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La movilidad en la ciudad

El transporte es un medio para conseguir un fin.
Esta simple afirmacion, sin ningin sentido a pri-
mera vista, encierra después de su entendi-
miento las posibles soluciones al llamado pro-
blema de los transportes urbanos. En estas pagi-
. nas vamos a tratar de analizar las caracteristi-
cas del problema desde el punto de vista
econdomico, de evaluar sus dificultades y de
apuntar posibles soluciones. Sin embargo, para
llegar a una perfecta comprension del problema
—primer paso para apuntar soluciones— hay
que tener bien presente el fin altimo de los trans-
portes. A ello nos vamos a referir en pocas pala-
bras. El fin del transporte es facilitar movilidad
a personas y bienes. Este fin se puede apreciar
perfectamente en el transporte interurbano, que
se ha beneficiado plenamente de los adelantos
tecnologicos en el campo del transporte. Es evi-
dente que los transportes de larga distancia han
dado a personas y bienes una movilidad insos-
pechada, de la cual la sociedad se esta benefi-
ciando hoy en dia. M4s ain, esta movilidad y
flexibilidad sigue en aumento. La movilidad se
ha incrementado en dos aspectos: en el intensivo
y en el extensivo. En el intensivo, ya que el
transporte puede, o podra dentro de muy poco
tiempo, satisfacer el deseo de movilidad hasta
grados realmente importantes. En el extensivo,
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puesto que la disminucion de costes reales de la
movilidad ha sido tan significativa que ha hecho
que sea cada dia mayor el numero de personas
que puedan beneficiarse de ella. Esta movilidad
ha liberado de obsticulos a la actividad
economica. El caso es claro en la teoria de la lo-
calizacion, ya que la mayor movilidad de bienes
y personas implica una mayor libertad en la
eleccion de la localizacion de la actit_fiflad
economica, al desaparecer limitaciones origina-
das por la inamovilidad (1). Si nos detenemos a
pensar en la movilidad de personas es suficiente
analizar el fenomeno del turismo. Podemos de-
cir que hoy su tinica limitacién, al turismo, es la
existencia de agua caliente en los hoteles (sobre
todo para el turismo americano). En cuanto al
mundo de los negocios, la movilidad ha hec!lo
posible la empresa internacional con la amplia-
cion del mercado y de las actividades de la em-
presa. _
Si en el transporte interurbano se ha podlflo
apreciar un aprovechamiento de los beneficios
de la movilidad, no parece ser éste el caso de !OS
transportes urbanos. ;Cuales son los beneficios
que podria ofrecer la movilidad al ser urbano?:
veamos algunos de los mas importantes.

(1) La influencia que el incremento de movilidad tiene sobre
la distribucién espacial de la actividad econémica es de gran im-
portancia y no ha sido bien estudiada. Sus consecuencias pue-
den ser de gran alcance, basta pensar en la relocalizacion de la
industria siderirgica en paises como USA y UK.,



a) La movilidad aumenta las posibilidades de
trabajo; la gran ciudad, con sus economias de
aglomeracion, ofrece al individuo una amplia
gama de trabajos, la movilidad del individuo
dentro de la ciudad ofrece la posibilidad de ele-
gir entre éstas la mas adecuada a sus deseos y
aptitudes (2).

b) La movilidad va a dar mas oportunidades de
acceso a los lugares de entretenimiento.

c) Uno de los beneficios mas importantes de la
movilidad es el aumento del tiempo disponible:
tiempo-trabajo y tiempo-ocio. Las ventajas del
aumento del tiempo son claras, disminucion de
costes, aumento de produccion, etc.

d) Aumento del espacio disponible es otra de
las ventajas, espacio-trabajo, espacio-entreteni-
miento, espacio-escuela, etc. La movilidad da la
oportunidad de poder utilizar toda esta serie de
espacios.

Entre otras, éstas son las ventajas mas impor-
tantes de la movilidad. Movilidad como fin, que
va a ser conseguida por medio del transporte.
Movilidad absolutamente necesaria para el fun-
cionamiento de la metrépolis y/o ciudad region,
sin ella dificilmente va a poder llevar a cabo sus
funciones. Sin embargo, la historia se emperfia en
demostrarnos que cualquiera que haya sido el
transporte realizado en la ciudad, desde el carro
y la litera romana, pasando por el tranvia tirado
por caballos, hasta el automovil y el metro, la
ciudad no ha sabido aprovecharse plenamente
de la movilidad que le ofrecid la tecnologia. La
causa ha sido la congestion. La congestion del
trafico todos la sufrimos, todos sabemos en qué
consiste. Sus consecuencias, sin embargo, son
desconocidas por la mayor parte de la sociedad.
La mayoria del individuo urbano estara de
acuerdo en afirmar que es, sobre todo,
incomoda, desde el individuo que espera pacien-
temente, en la mas o menos ordenada cola
—normalmente leyendo la hoja de deportes—,
hasta el impaciente conductor que se le hace
dificil comprender por qué tiene que andar a
10 km/h. cuando esta sentado en una magquina
capaz de hacer 120km/h. La verdad es que el
impaciente conductor hace todo lo posible por
llegar al tope de posibilidades de la maquina,
con lo que, ademas de impacientes, convierte a
sus colegas en seres posesos de ira. Pero la inco-
modidad, a pesar de ser la consecuencia mas
manifiesta de la congestion, no es, con mucho,
la mas importante. Podriamos resumir sus con-
secuencias diciendo que es una disminucion de
la movilidad, es decir, los beneficios ofrecidos
por la técnica no pueden capitalizarse.

Si entendemos que para el funcionamiento de la

(2) El aumento de productividad debido al incremento de mo-
vilidad, puede llegar a ser importante.

ciudad-region es necesaria la movilidad, todo lo
que atente a ésta va a atentar al funcionamiento
de aquélla. La congestion dificulta el funciona-
miento de la ciudad, haciendo imposibles ciertas
de sus funciones.El problema ha sido bien enten-
dido en el caso de los transportes interurbanos,
todos vemos su necesidad y ventajas, pero en
los transportes urbanos no ha sucedido igual.
;Como se abastece la ciudad? ;Como se mueve
la ciudad? son preguntas que a muy pocos preo-
cupan seriamente, lo importante es que esas fun-
ciones se lleven a cabo, pero, ;a qué precio?,
aqui, la mayor parte de nosotros nos encojemos
de hombros. Resultado: el trayecto mas largo
de una jornada —y el mas peligroso— por
avion es, sin duda, la aventura de ir de casa al
aeropuerto en automovil.

(Por qué la ciudad ha sido la victima, y no la
beneficiaria de la movilidad? ;Por qué ha tole-
rado con la congestion? ;Por qué no ha sabido
aprovecharse de sus ventajas? Estas son las pre-
guntas a las que vamos a tratar de responder en
estas paginas, para apuntar, finalmente, algunas
soluciones.

Planteamiento del problema

Desde el punto de vista economico la diagnosis
de la congestion es sencilla, lo dificil es 1a te-
rapéutica. La causa de la congestion es un ex-
ceso de demanda en el mercado. En otros mer-
cados, un estudiante de economicas, después de
su curso de introduccion, seria capaz de dar la
solucion del problema. En estas ocasiones, re-
zan los textos de economia que un aumento de
los precios devolveria la tranquilidad y el equili-
brio al mercado, algiun estudiante que aspirara a
nota continuaria el razonamiento diciendo que,
a largo plazo, el aumento de los precios en el
mercado llevaria a un aumento de la oferta, con
lo cual estableceria una diferencia entre el equili-
brio a corto y largo plazo. El problema es que
este mercado de transportes funciona sin pre-
cios, v si existen, como en el caso de transportes
publicos, no se puede actuar sobre €l por razo-
nes sociales y politicas; lo que existen en reali-
dad, son costes sociales y éste es un concepto
ante el cual el economista se siente incomodo.
Sin embargo, se puede actuar sobre otras dos
variables: sobre la oferta y sobre la demanda.
Vamos, pues, a ver con detenimiento cuales son
las caracteristicas de cada una de las variables
—precio, oferta y' demanda—, las dificultades
que presenta el operar sobre ellas y posibles so-
luciones.

Precios

En ningin otro sector de la actividad econdmica
existen precios mas irracionales, absurdos y
conducentes a un mayor derroche de recursos.
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El economista aprende en los comienzos de su
formacién la importancia y funcion de los pre-
cios a través del mercado. La teoria de los pre-
cios es una pieza fundamental en la ciencia
econdmica. Lipsey (3) lo ha descrito magistral-
mente: Los precios son las sefiales gu_lia para la
asignacion de recursos dentro del sistema
economico; si las sefiales son equivocas, la asig-
nacion llevara a un despilfarro de los recursos.
La esencia del problema de los precios en el
transporte urbano es, hoy en dia, que tienen
muy poco que ver con el coste del servicio. Para
analizar los precios vamos a separar los trans-
portes colectivos y el individual (automovil).

a) Transportes colectivos

La politica de precios mas seguida en este tipo
de transporte se ha basado en dos factores fun-
damentalmente: precio unico y descuentos en
las horas puntas. Estos dos factores van en con-
tra de los principios mas elementales de la teoria
microeconomica. La razon que se da para de-
fender el precio tnico es la posibilidad de auto-
matizacion y la posibilidad de reduccion de per-
sonal de control de billetes. Este argumento hoy
es muy débil dado el avance de la técnica. Pero
las consecuencias del precio unico son graves,ya
que tienden a sobrecargar cl precio de los tra-
yectos cortos que subsidian a los trayectos lar-
- gos. El usuario de un trayecto corto, por ejem-
plo, 1 km., paga 2,50 pts/km., por el contrario,
en un trayecto largo, por ejemplo 10 km., el pre-
cio es de 0,25 pts/km. Este hecho introduce una
serie de anomalias en el mercado que acentiian
sin duda el grado de congestion.

El segundo factor que se practica, el de los des-
cuentos en horas punta, es ain mas distorsio-
nante. Todos los sectores econdmicos utilizan la
discriminacion de precios en las puntas de de-
manda, asi lo hacen las compaiiias eléctricas, de
teléfonos, hoteles, etc. que tienen curvas de de-
mandas de caracteristicas muy similares a las
del transporte urbano, incluso en los transportes
interurbanos, como las compaiias aéreas, si-
guen esta practica con las tarifas off-reason e in-
reason. El transporte urbano sigue la practica
contraria, reducir precios en horas punta por
motivos sociales a fin de beneficiar la clase
obrera que es la que utiliza principalmente el
transporte colectivo. Pero el hecho es que la
practica estimula la demanda en horas punta,
haciendo mucho mas costosa la oferta del servi-
cio. Entiéndase bien que no estoy emitiendo
ningun juicio de valor, tan sélo pretendo descri-
bir hechos que tienen una repercusion evidente
de acuerdo con la teoria econémica.

La manipulacién del precio puede utilizarse con
dos fines: 1) para hacer mas atractivo el trans-
porte colectivo, 2) para una utilizacién mas

(3) Lipsey, R. “Introduction to Positive Economics".

racional de los servicios de transportes. Vamos
brevemente a exponer la utilizacion de los pre-
cios para estos dos fines.

Uno de los mayores males que esta sufriendo la
ciudad es el deterioramiento de los transportes
publicos con todas sus implicaciones: desde la
congestion hasta las implicaciones sociales que
este hecho lleva consigo. El problema se ha
planteado con el aumento del automovil en la
ciudad. Desde el punto de vista economico se
puede plantear en los siguientes términos: exis-
ten diversos medios de transportes urbanos (me-
tro, autobtis, automovil, etc...), es un hecho el
incremento del uso del automévil frente a los
demas medios, pero, ;por qué? ;cual es el crite-
rio de eleccion del individuo urbano para decidir
el uso del automovil? Existen varios criterios:
comodidad, flexibilidad, precios, etc... Nos va-
mos a detener en el criterio-precio, ya que los
demas son bien claros. Por qué, a pesar de que
el coste real del transporte individual es mucho
mas elevado que el transporte colectivo, se elige
el automovil? El transporte colectivo tiene un
precio (billete) que hay que pagar por su utiliza-
cion; el automavil, no. Una vez el individuo ha
comprado su automovil su uso es libre. Este he-
cho plantea una serie de distorsiones en cuanto
a la eleccion del medio de transporte, ya que el
transporte publico basa su precio en sus costes
medios y el automovil en sus costes marginales.
En la literatura anglosajona este hecho suele ex-
presarse diciendo que la eleccion se lleva a cabo
basandose en “off-packet-costs”, es decir en el
precio que en el momento de utilizacion del me-
dio tiene que desembolsar el individuo (4). Esto
quiere decir, que en el transporte publico el pre-
cio base para la eleccion es el del billete y en el
automovil es aproximadamente el de la gaso-
lina, sin contar otros costes que evidentemente
lleva consigo, como licencia, reparaciones,
amortizacion, etc... El hecho es que se basa la
eleccion en distintos conceptos de costes, y el
coste marginal del automovil es menor que el
coste medio del transporte publico; si a ello ana-
dimos la mayor comodidad y flexibilidad del au-
tomovil, no es de extrafiar el aumento continuo
de su uso. Mas afin, el uso del automovil viene
condicionado por su propiedad, una vez €l indi-
viduo lo posee, aunque sea para otros usos (por
ejemplo, turismo o viajes fin de semana) no con-
sidera en absoluto los costes medios. Si la com-
paracion se realiza desde el punto de vista social
la diferencia de costes es aiin mas notable, de-
bido a los costes de congestion que hay que im-
putarselos principalmente al automévil.

Planteado el problema desde este angulo, una

solucién seria hacer que el individuo eligiera en-

(4) Sherman, R. “A Private Ownership Bias in Transit
Choice”, American Economic Review, Diciembre, 1967, vol. 27,
p. 1212,
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tre, basandose en conceptos de coste ho-
mogeéneos, los medios de transporte. Por ejem-
plo, cargar en el transporte colectivo tnica-
mente el coste marginal y recuperar el resto de
los costes por medio de una imposicion fiscal.
Se ha llegado a defender que el transporte colec-
tivo sea gratuito (5) (6); con esta solucion se
piensa establecer diferencias significativas de
coste entre los dos medios de transporte, que
compensen las ventajas del automovil y que
fuercen a la eleccion al individuo hacia el trans-
porte colectivo. Esta solucion podria comple-
mentarse con algin sistema que grave mas al
automovil para hacer ain mayor la diferencia
de costes de los dos medios. Esta solucién
tendria la ventaja de cumplir una funcion de
subsidio a las rentas bajas, que son general-
mente las usuarias del transporte colectivo.

Sin embargo, no todos los expertos estan de
acuerdo con esta solucion. Existe también ex-
tendida la idea de que la solucion es hacer mas
atractivo el transporte publico, aumentando la
velocidad, confortabilidad y flexibilidad. La so-
lucion requeriria el establecimiento de unos pre-
cios y la existencia de un subsidio.

En mi opinidn, el problema mas grave es el de la
atraccion del individuo urbano hacia el trans-
porte colectivo y las dos soluciones, en un prin-
cipio, son necesarias y compatibles para atraer
al individuo al transporte colectivo. Una vez
existan suficiente densidad de flujos puede pen-
sarse en el establecimiento de un precio que re-
fleje, en lo posible, los costes del transporte co-
lectivo, aunque creo que estos deberan ser siem-
pre subsidiados, por los motivos que antes he
expuesto, a no ser que se resuelva el problema
de la implantacion de un sistema de precios por
utilizacion del automovil en la ciudad.

b) Transporte individual.

Si el sistema de precios funciona mal en los
transportes colectivos, no funciona en absoluto
en los individuales. El mercado de los transpor-
tes urbanos presenta pues un aspecto penoso:
existen medios en los que la formacion de los
precios es totalmente anarquica, junto a ellos,
otros medios de transporte en que no existe sis-
tema de precios; este estado de cosas hace que
sea imposible toda eleccion racional dentro del
mercado.

El automovilista paga por el uso de la infraes-
tructura a través de impuestos, algunos de ellos
relacionados con la intensidad de su uso como
el de la gasalina, otros sin relacion alguna con
esta intensidad, como licencias. Pero ninguna
carga esta relacionada con la calidad y el coste

(5) Williams, P.M. “Law Fares and the Urban Transport
Problem™, Urban Studies, vol. 6, n.° 1, Febrero 1969, p. 83.

(6) Naters, L.L. “Free Transit: A Way Out of Traffic Jams”,
Business Horizons, Spring, 1959.

de la infraestructura utilizada, excepto cuando
existe peaje. Este hecho lleva consigo que el au-
tomovilista que utiliza la red rural de carreteras
subsidia al automovilista urbano. Cuando aquél
utiliza una infraestructura mal dotada y que le
origina costes mayores y éste esta utilizando
una infraestructura excelente cuyo coste de
construccion es muy superior al anterior (que
puede llegar a ser de un coste de 500 millones
pts./kildémetro si se tiene en cuenta la expropia-
cion del terreno) y que le origina unos costes
minimos. No solo esto, en general todo el sis-
tema econdmico esta subsidiando al automovi-
lista urbano. En un estudio realizado para Ingla-
terra, Denys Munby (7) calcula que una milla de
autopista urbana tiene un coste cuarenta veces
superior a la rural. Mas aidn, la Western Avenue
en Londres, costd aproximadamente £ 12 mi-
llones/milla, por el contrario la Victoria Line del
metro £ 5 millones/milla de tunel. Pero aqui esta
lo mas importante, la capacidad de esta tltima
es de 30.000 pasajeros/hora, y la de la Western
Avenue de 6.000 coches/hora, sin congestion
que si se aplica una ocupacion media de 1.5 que
es normal en ciudades, nos da una capacidad de
9.000 pasajeros/hora. La diferencia en necesida-
des de inversion es bien palpable. El automovil
necesita una inversion adicional de aproximada-
mente £ 1.300/pasajero-hora, y el transporte
colectivo, en este caso metro, de £ 160/pasa-
jero-hora. Sin contar la inversion complenfenta-
ria que el automovil requiere en aparcamiento,
etc...

El automovilista urbano sélo paga una parte del
coste de la infraestructura con los impuestos.
Sin embargo, hasta ahora no se ha resuelto el
problema de establecer un sistema discriminato-
rio por la utilizacion de la infraestructura ur-
bana en horas punta.

Vichey (8) analiza las diversas tentativas que se
han sugerido, que van desde simples sistemas
mecanicos, como la instalacion de una especie
de taximetro a sistema electronico conectado a
un computador que permite la discriminacion
del precio de acuerdo con la zona y congestion
y la facturacion automatica.

Wiltansch (9) realizo un calculo de los costes de
los diferentes medios de transporte para el area
de Chicago con datos de 1959. El trabajo lo rea-
lizé calculando el porcentaje que los gastos de
transportes suponen en la renta per capita. Los
resultados son interesantes y se recogen en la ta-
bla siguiente:

(7) Munby, D.L. “The Economics of City Traffic” in T.E.M.
Williams (ed.), Urban Survival and Traffic, London, 1962, p.
228.

(8) Vickrey, W.S. “Pricing in Urban and Suburban Trans-
port”, American Economic Review, Mayo, 1963.

(9) Willansch, J. “Urban Transport Lost”, First Federal Sa-
ving and Loan Association of Chicago, 1963.

_’
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GASTOS ANUALES EN TRANSPORTES URBANOS Y PORCENTAJE DE RENTA

A pie ‘Aumbixs Metro Taxi Autpmc?vil
i Fivai
Meﬁ&:’a‘fgfp' (1009) (205%) (320$) (455 %) ey
7.58 8.63
$ 6.000 1.69 Yo 3.42 5.33
8.000 1.25 % 2.56 4.00 5.67 6.48
10.000 1.00 % 2.05 3.20 4,55 5.18
12.000 0.83 1.71 2.67 3.79 4.32
14.000 0.71 1.46 2.29 3.25 3.70
16.000 0.63 1.28 _ 200 2.84 3.24
18.000 0.56 1.14 1.78 2563 2.88
20.000 0.50 1.03 1.60 _ 2.28 2.59

Las cifras obtenidas llevan a la conclusion de
que,desde el punto de vista individual, sin contar
los costes sociales el automovil privado es, sin
duda, el medio de transporte mas caro. Si a ello
le afiadimos los costes sociales, la diferencia es
realmente mucho mayor.
Cifras mas elocuentes, aun aproximadamente,
Madrid invierte 2.500 millones de pesetas anua-
les en infraestructura de transporte. La
matricula de coches anual es de lo cual
representa que una inversion privada de 100.000
pesetas (supongamos que es el valor medio del
vehiculo) exige una inversion piblica de
y esto sin contar red arterial y la in-
version del Ministerio de Obras Publicas.
Con ello no quiero decir que el automovil de-
beria desaparecer de la ciudad, en absoluto, el
automovil estara siempre con nosotros. Lo que
intento decir es que si se quieren evitar males
mayores, es necesario robustecer el sistema de
transportes colectivos en la ciudad y racionali-
zar el sistema de precios para que tengan estos
algo que ver con los costes de los diferentes ser-
vicios y asi construir las bases que hagan posi-
ble una eleccion légica por parte del individuo
del medio de transporte utilizado.

Oferta

Otra de las variables sobre la que se puede ac-
tuar es la oferta. Es evidente que el aumento de
la oferta de ambos transportes, publico y pri-
vado, evitaria la congestion. Podemos decir que
una oferta suficiente para cubrir la demanda
haria desaparecer el problema, pero la solucién
tiene sus obstaculos en el principio que da ori-
gen a toda la ciencia Economica: el principio de
los recursos escasos. El problema esta en que
con recursos escasos como existen dentro de un
sistema econémico no existe la posibilidad de la
satisfaccion de todos los deseos humanos entre
los que se encuentra el deseo de mobilidad ur-
bana. Existe pues una limitacion al aumento de
la oferta de transportes. Pero las dificultades
son mucho mas graves cuando pensamos que la
construccion de la infraestructura de transpor-
tes representa grandes sumas de inversion. Prin-

cipalmente la inversion para la ampliacion de in-
fraestructura de transporte de vehiculos a motor
representa cifras muy significativas, no sélo por
su coste en si mismo, sino por el coste de expro-
piacion y la pérdida de impuestos (bienes publi-
cos no pagan) que representa. El coste de expro-
piacion del suelo urbano necesario para su cons-
truccion sobrepasa frecuentemente el coste de
construccion, coste de expropiacion que, en el
caso espafiol, viene gravado por las indemniza-
ciones que establece la Ley del Suelo.

El problema mas importante que plantea el au-
mento de la oferta, en cuanto a construccion de
infraestructura se refiere, es el encontrar una
formula adecuada para su financiacién. En Es-
pafia la construccion de infraestructura de
transportes se realiza por el Ministerio de Obras
Piblicas y por las Corporaciones Locales. Este
es un caso especial del problema de la infraes-
tructura urbana. Las Corporaciones Locales, en
general, no tienen medios de financiacién pro-
pios para atender a las necesidades existentes, ni
el Ministerio de Obras Publicas puede cubrir la
parte que tiene encomendada, con el sistema fis-
cal y presupuestario espafiol. La tinica solucion
que tienen las Corporaciones Locales es la de
elevar las preces a los Ministerios correspon-
dientes y hallar la gracia de sus titulares. Es pre-
ciso, si es que las corporaciones locales son res-
ponsables de los problemas urbanos, darles los
medios para que puedan solucionarlos.

La idea en la que esta basado el BADU es la si-
guiente: si las corporaciones locales tienen difi-
cultades de acceso al mercado de capitales cada
una por separado, todas ellas conjuntamente en-
contrarian mayores facilidades.

El BADU estaria encargado por una parte para
conseguir capital, tanto en el mercado nacional
como en el extranjero, este capital serviria para
la financiacion de proyectos de toda indole, pro-
puestos por la administracién local al BADU.
Por otra parte el BADU podria obtener también
fondos estatales. Hoy en dia en Espana el Banco
de Crédito Local tiene una funcién que en algo
se parece al BADU, sin embargo, su vision €s
mucho mas estrecha.
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Las ventajas de BADU son importantes. Pri-
mera, puede entrar en el mercado de capitales
con pie mas firme ya que estaria tratando de ob-
tener fondos para todas las Corporaciones Lo-
cales, el coste de obtencion del capital seria me-
nor, puesto que mayores serian las garantias
ofrecidas. Segunda, BADU podria —y esto es
importante—, ademas de ofrecer ayuda finan-
ciera, dar ayuda técnica, quizas en estos mo-
mentos tan necesaria o mas para las corporacio-
nes locales. El funcionamiento de BADU no
tendria por qué diferir demasiado del modo de
actuar del Banco Mundial. Las corporaciones
locales presentarian sus proyectos al BADU
una vez revisados v modificados conjuntamente
si hubiera lugar, analizada su rentabilidad
econOmica, su viabilidad técnica y con todas las
garantias que se crean convenientes, el Consejo
de Direccion del BADU —en el que formarian
parte representantes de las corporaciones loca-
les y del Gobierno— seleccionaria los proyec-
tos, de acuerdo con los recursos disponibles.
Segundo, la seleccion de proyectos tendria un
menor grado de arbitrariedad. Tercero, los pro-
yectos tendrian una mayor calidad con la coo-
peracion de los expertos del BADU. Cuarto, el
Gobierno podria implantar las lineas generales
de una sana politica urbana, estableciendo pre-
ferencias para aquellos proyectos que siguieran
unas lineas de actuacion prefijadas con anterio-
ridad. Quinto, una mayor participacion de las
corporaciones locales en sus propios problemas
financieros y un mayor control de los proyectos
por parte de la Administracion Central.

La autonomia fiscal de las corporaciones locales
y el BADU podrian en parte, solucionar el pro-
blema de financiacion de construccion de in-
fraestructura de los transportes urbanos.

Pero ;qué tipo de infraestructura? Al responder

~ a esta pregunta nos adentramos en la pro-

blematica sobre la futura politica de transportes

urbanos. Veamos dos aspectos unicamente de

este problema:

1) ;Transportes publicos o transportes priva-
dos? Creemos que la pregunta, planteada en
estos términos es incorrecta, ya que son ne-
cesarios los transportes publicos y los trans-
portes privados. El problema es de énfasis
en los transportes publicos o en los trans-
portes privados. La verdad es que hoy en
dia toda la comunidad de expertos en trans-
portes esta en contra de la opinion —claro
esta— del resto de la comunidad en que vi-
ven esos expertos y que, en gran parte, se in-
clina hacia el transporte privado. Sin em-
bargo la efectividad y economia de los
transportes publicos parece que los hacen
mas adecuados para dar movilidad a la ciu-
dad. En otro sentido, y a pesar de su menor
flexibilidad frente a los privados, son mas

adecuados para la planificacion urbana (con
respecto a este punto, hablaremos posterior-
mente al tratar de la demanda).

2) ;Medios convencionales o nuevos mmedios?
Con respecto a este problema la técnica
tiene la palabra, habra que esperar que los
adelantos tecnologicos hagan viables los
nuevos medios técnica y econOmicamente.
Si hay que tener en cuenta que la solucién
que se dé hoy va a comprometer el futuro,
por lo que, si adoptamos una postura en
este aspecto tendra que ser lo suficiente-
mente flexible para que no haga inviable so-
luciones futuras. De las nuevas técnicas, de
la ciudad del afio 2.000, se ha escrito mu-
cho, incluyendo mucha ciencia-ficcion y no
creemos que seca preciso detenerse en este
punto.

Pero no solo es el problema de la financiacion
de la construccion de infraestructura lo que
hace dificil la solucion del problema de la con-
gestion por medio del aumento de la oferta.
También sus caracteristicas, como el largo
periodo de maduracion de su construccion y su
discontinuidad dificultan el problema.

11 Hasta ahora hemos hablado del aumento de

oferta por medio de construccion de nueva ca-
pacidad de transporte, es decir, de construccion
de nueva infraestructura. Sin embargo, existe la
posibilidad de aumentar la oferta por medio de
un mejor aprovechamiento de la capacidad ac-
tualmente instalada. Lo que los economistas lla-
mariamos aumento de productividad y que los
ingenieros de trafico llaman ordenacion del
trafico. Las medidas que caen bajo este con-
cepto son muy diversas y nos vamos a referir a
éstas a continuacion.

El principio fundamental en el que se basan los
aumentos de capacidad de la oferta instalada es
el de la segregacion de traficos. El principio de
segregacion esta basado en el hecho que por la
misma infraestructura estan fluyendo distintos
tipos de trafico y que quizas:

a) La infraestructura no es adecuada para to-
dos los tipos de trafico o es mas adecuada para
determinado tipo

b) Que existe la posibilidad de separar los dife-
rentes tipos de trafico, evitando la interaccion
entre ellos y por lo tanto parte de la congestion.
La segregacion puede hacerse a diversos nive-
les:

a) Segregacion segun la distancia del viaje. En
este aspecto tenemos la segregacion del trafico
interno de la ciudad, del trafico externo. La se-
gregacion del trafico que utiliza la infraestruc-
tura de la ciudad de paso, es decir, su destino no
esta en la ciudad, puede llevarse a cabo por me-
dio de rondas de circunvalacion o cinturones.

Dentro del trafico de la ciudad-region pueden
—_
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segregarse los viajes a distancias la'rgas v a dis-
tancias cortas, por medio de autovias con acce-
sos limitados para los viajes a distancias largas,
lo que dificulta la utilizacién de esta estructura
para viajes a distancias cortas.

b) Segregacion de los usos de la infraestructura.
Por ejemplo, la utilizacion para la funcion de
aparcamiento y la funcion de transporte. Esta
segregacion es importante en el transporte indi-
vidual. La ocupacion de infraestructura para
aparcamiento disminuye su capacidad en oca-
siones hasta en un 60 %. La solucion consiste en
separar usos de la infraestructura mediante la
construccion de aparcamientos. En algunas
ocasiones se han adoptado medidas realmente
ingeniosas, como destinar calles exclusivamente
para aparcamiento, construccion de zonas de
aparcamiento arriba de las estaciones de ferro-
carril, etc.

c¢) Otro tipo de segregacion es la segregacion
del trafico de peatones y el trafico motorizado,
hay soluciones como son las zonas de peatones,
creacion de vias elevadas para peatones, etc.

d) Segregacion de los transportes publicos y
privados, fundamentalmente en el trafico moto-
rizado. Se ha reservado parte de la infraestruc-
tura para el transporte publico como solucion
para esta segregacion; se piensa establecer
carriles, calles o autovias exclusivamente para
este trafico. El problema, —ademas de los posi-
bles accidentes en la primera de estas solucio-
nes— es que es dificil la justificacion de limitar
la utilizacion de parte de la estructura cuando
existe congestion en el resto, ya que no existe
trafico suficiente para ocupar la infraestructura
que se reserva a los autobuses.

e) La segregacion de mercancias y pasajeros a
traves del horario de reparto, es otra de las solu-
ciones en estas linéas.

Todas estas medidas estan comprendidas en lo
que se viene entendiendo por segregacion hori-
zontal, existe también la posibilidad de una se-
gregacion vertical, soluciones como pasos a dis-
tintos niveles, caerian dentro de este tipo de se-
gregacion,

La imaginacion —en cuanto a otro tipo de solu-
ciones que no son segregacion— se ha visto des-
bordada: microbuses, mejor v mas fluido servi-
cio, mayor comodidad, etc. En algunas ciudades
es posible la utilizacién conjunta de taxis, la for-
macion de un pool de automaéviles particulares
entre vecinos, etc.

Todas estas medidas sin duda, ayudan a la solu-
cion de la congestion. Sin embargo, la historia
se ha encargado de demostrar que la oferta va
siempre muy por detras de la demanda. El pro-
blema esta en que la demanda de transportes
crece en progresion geométrica y con una razoén

cada vez mayor al aumentar la renta y el ta+
maiio de la ciudad-region y la oferta en progre-
sion aritmética, planteando lo que podriamos
llamar el “problema malthusiano del trafico”.
Las soluciones que se han tomado hasta ahora,
han sido fundamentalmente enfocadas al au-
mento de la oferta, esto es l6gico si pensamos
que hasta hace poco los expertos encargados de
estos problemas eran “expertos de oferta”, es
decir, generalmente ingenieros. Los ingenieros
estan preparados para construir oferta y asi lo
han hecho. Sin embargo, no se han preocupado,
en absoluto, de la demanda —quizas unica-
mente a fines de construccion de oferta,ya que
no tienen el bagaje instrumental necesario para
su analisis. En estas circunstancias es logico que
la solucion del problema se haya atacado princi-
palmente desde el lado de la oferta, habiéndose
olvidado el tratamiento de la demanda.

Demanda

12 Las caracteristicas de la demanda del transporte

urbano es otra de las causas que dificultan la so-
lucion del problema. La caracteristica de la
curva son los apuntamientos que ésta presenta a
determinadas horas del dia. Los apuntamientos
dependen fundamentalmente del horario laboral
de la ciudad. Otro problema es el del acceso a la
ciudad en los dias festivos y el acceso a los luga-
res de entretenimiento, pero la congestion de
esta infraestructura y los problemas que ella
plantea, tienen unas caracteristicas diferentes,
por lo que no trataremos de ellos en estas pagi-
nas.

Las caracteristicas de la demanda determinan
en gran parte la oferta. El transporte se mani-
fiesta en un flujo de trafico y la capacidad de la
infraestructura tiene que estar adecuada a este
flujo. Ahora bien, la capacidad general de la in-
fraestructura viene determinada por los puntos

capacidad minima

S p—
_—_/’,\\___.

GRAFICO 1

de minima capacidad del sistema. El grafico
nim. 1 nos muestra de una manera sencilla
como los puntos de capacidad minimos no
estan determinando la fluidez del trafico en la
totalidad del sistema.

Por otra parte, el sistema infraestructural tiene
que estar adecuado para la demanda maxima en
un determinado tiempo. Y es aqui donde se
plantea el problema con toda su gravedad.
Dado que la demanda no es constante a lo largo
del tiempo,sino que tiene puntas, si se quiere evi-
tar la congestion, la capacidad del sistema tiene
que adecuarse al maximo de la demanda. Este
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es el panorama que tenemos que contemplar:
Los minimos de capacidad tienen que ser sufi-
cientes para absorber el maximo de demanda.
El problema seria trivial si las diferencias entre
maximos y minimos de capacidad de oferta y
entre las de demanda fueran insignificantes; el
problema es grave porque ocurre todo lo contra-
rio. La consecuencia es una infraestructura in-
frautilizada durante 16 horas al dia, acompa-
fiada de una deficiencia de capacidad durante 8
horas diarias que representan los maximos de
demanda. Es decir, congestion acompafiada de
una utilizacion antieconoémica de la infraestruc-
tura. Una vez percatados del problema veamos
cuales son las consecuencias mas inmediatas.

En primer lugar esto significa una baja producti-
vidad de la infraestructura, ya que ésta perma-
nece ociosa la mayor parte del tiempo. Igual se
puede decir del material movil en todos los tipos
del transporte, pero en este caso agravado con
el problema que durante el tiempo que no esta
en servicio tiene que “almacenarse™, lo cual su-
pone una nueva inversion en cocheras, parking,
etc. y movimientos en vacio hacia los sitios de
almacenamiento con la consiguiente ocupacion
de suelo. En cuanto al personal en los transpor-
tes publicos, el panorama es el mismo ya que es
insuficiente para cubrir las puntas de la de-
manda, estando el resto de la jornada laboral en
situacion no productiva. En tales circunstancias
es muy dificil que una actividad con estas carac-
teristicas sea econdmicamente rentable. Por una
parte tenemos precios dificiles de manejar por
razones politicas, por otra, una necesidad de
instalacion de una capacidad en exceso para ha-
cer frente a unas caracteristicas de la demanda,

que hace que aquélla se infrautilice. Las conse-

cuencias de estas dos circunstancias se transfor-
man necesariamente en grandes déficits de las
compafias que gestionan los transportes publi-
cos en estas circunstancias y la necesidad de
grandes inversiones en la infraestructura de los
transportes privados con los problemas de fi-
nanciacion a que antes aludimos.

El grafico 2 ilustra la dificultad mencionada. La
curva tipica de demanda en transportes urbanos
es como la sefiala en el grafico 2.1. en el que
existe un maximo de demanda de Oa,. Sin em-

bargo, si la demanda fuera tal como la que se re-
2.1, o e 3

capacidao
pasajeros
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presenta en el grafico 2.2. y suponiendo que las

areas A, y A, fuesen igual, solo haria falta una
capacidad de oferta instalada igual a Oa,, que es
muy inferior a Oa,, para cubrir la demanda en
2.1. Es decir, que la caracteristica de la de-
manda no permite conseguir las economias que
lleva asociadas una inversion de capital-inten-
sivo. El resultado es, como dijimos antes, la im-
posibilidad de una explotacion economica de la
infraestructura.

< fiujo  trabejo - casa.

fluje casa - trabajo

GRAFICO 3

14 Pero las caracteristicas espaciales de la de-

manda agravan aun mas el problema. El grafico
3 ilustra este punto.

Los flujos mas importantes en las horas punta
son casa-trabajo y trabajo-casa, y generalmente
estos flujos son espacialmente opuestos, por lo
que es dificil y costosa la utilizacion de la in-
fraestructura, de tal manera que, en su mayoria
atienda a estas demandas. En el transporte co-
lectivo este hecho hace que se necesite gran can-
tidad de material movil que se movera a pleno
de ocupacion en otra direccion, gravando de
este modo los costes de explotacion del servicio.

15 Las soluciones que se han dado desde el punto

de vista de la demanda, las podemos diferenciar
en dos grupos:

a) En el primer grupo estin todas las medidas
adoptadas para suavizar las puntas de de-
manda. Si esto puede llegar a conseguirse signi-
ficaria la posibilidad de una mayor utilizacion
de las instalaciones y disminucion de la necesi-
dad de capacidad. Entre estas soluciones pode-
mos contar la extension a lo largo de un tiempo
determinado de las horas de entrada y salida de
trabajo, otros motivos, etc. Los resultados obte-
nidos no son demasiado alentadores.

b) Otra posible solucién, hasta ahora casi com-
pletamente ignorada, puede ser la planificacion
de la demanda. Con esto queremos referirnos al
hecho de la existencia de una interaccion entre
la planificacion del uso del suelo urbano y la de-
manda de transporte. Es decir, el objetivo de la
demanda es la planificacion de los usos del suelo
de tal manera que se evite demanda de trans-
porte. La demanda de transporte esta causada
por la utilizacion del suelo urbano para determi-
nados usos. Lo que ha venido sucediendo es que
se ha planificado los usos del suelo con com-
pleta independencia de la generalizacion de de-
manda de transportes que esta planificacion re-
presentaba. La unica solucion en cuanto a los
transportes que se ha tomado es a posteriori, es
decir, una vez planificado el uso del suelo hay

—
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que ofrecer transporte para estos usos. A lo
sumo se ha estudiado en un pequeno entorno, en
algunas ocasiones, ¢l impacto del estableci-
miento de determinados usos del suelo. La solu-
cion que estamos apuntando es la de planificar
¢l suelo con la introduccién de un nuevo obje-
tivo; minimizar la demanda de transportes.
Cabe pensar también en la planificacion del
suelo urbano y su expansion de manera Optima
para la utilizacion de los transportes publicos,
fundamentalmente el ferrocarril. Esto supone la
necesidad de poblacién suficiente para la explo-
tacion econdmica de este medio de transporte.
La anterior solucion evita demanda, la ultima
solucion la adecua a un medio de transporte efi-
ciente. La experiencia de algunas de las llama-
das nuevas ciudades es un buen ejemplo de la
solucion que aqui abogamos e implica la crea-
cion de puestos de trabajo en lugares suficiente-
mente proximos al lugar donde se vive. A nues-
tro juicio éste es el camino que tiene que se-
guirse para la solucion de los transportes urba-
nos, si no queremos que se agrave cada vez mas
el problema y que la congestion estrangule el
funcionamiento de la ciudad. La idea que esta
detras de este enfoque es la necesidad de evitar
y controlar el crecimiento de la demanda de
transportes urbanos que esta creciendo a un
fuerte ritmo y la imposibilidad de hacer frente a
esta demanda con aumentos de oferta.

Es incomprensible las diferencias de enfoque
que han tenido los transportes interurbanos y
los urbanos. Mientras los primeros se han inte-
grado en la teoria de la localizacion y ésta los ha
utilizado como una de las variables mas impor-
tantes para la explicacion de la distribucidn es-
pacial de la actividad economica, no se ha reali-
zado ningin esfuerzo paralelo desde los trans-
portes urbanos. La teoria de la localizaciéon ha
tratado de introducir los costes de transportes
interurbanos entre otras variables, para explicar
la localizacion a través de un comportamiento
del empresario hacia la minimizacién de los
transportes. Existe,pues,una tendencia a evitar y
disminuir los transportes interurbanos y la pla-
nificacion espacial de la actividad economica
tiene bien presente los costes de transporte. Lo
curioso es que en el terreno urbano no existe
nada de esto, la planificacion se lleva a cabo
como si no existieran costes de transporte intra-
urbanos, cuando éstos pueden ser y en algunos
casos lo son superiores a los interurbanos. La
falta de este cuerpo tedrico es una laguna que
tiene que rellenarse con nueva investigacion, ya
que podria ayudar en gran medida, a solucionar
el problema de los transportes en la ciudad.

El primer paso que hay que realizar para relle-
nar esta laguna tedrica es el de profundizar en el
conocimiento del comportamiento del individuo

urbano. Bien poco se sabe como utiliza éste la
ciudad y cuél es su comportamiento, los pocos
estudios que existen son parciales e incompletos.
Los llamados estudios de trafico no sirven para
este fin, ya que lo 1inico que nos demuestran es
la distribucion de una demanda bajo unas deter-
minadas condiciones, pero nada nos dicen de
como se puede evitar esa demanda. Es evidente
que el pasado influye en los patrones de locali-
zacion de la actividad economica en la ciudad y
éste en los flujos de demanda de transporte. Por
ello, si es que queremos evitar problemas futu-
ros necesitamos informacion sobre cuél es la
tendencia de localizacion actual y futura, y a
qué motivaciones obedecen la localizacion de
aquellas actividades econémicas que en la ciu-
dad generan mas demanda de transportes. Los
transportes urbanos se deberian alinear con
ellas por una parte, e intentar modificar su loca-
lizacion, si es que es posible, por otra.

Tenemos que saber mucho mas sobre las ten-
dencias de concentracion y desconcentracion de
la actividad economica (10), el medio de trans-
porte mas adecuado a la actividad tipica de la
ciudad y a su tamafio. En Espafia no existe in-
formacion suficiente sobre la que basar una
politica de transportes urbanos. Una buena oca-
sion, desaprovechada, es la de recogida de infor-
macion por medio del censo de poblacion y vi-
viendas de 1970. En él se podria haber obtenido
una informacion valiosisima para la planifica-
cion de los transportes urbanos: motivaciones,
flujos de transportes, costes, etc. en las areas
metropolitanas espafiolas. No llego a entender
como se desaprovecho la ocasion de obtener
una informacion inexistente y necesaria para ac-
tuar a cualquier nivel en la planificaciéon de los
transportes en las areas metropolitanas espafio-
las. Sin duda, seguiremos con la politica de im-
provisacion a la que parece estamos condena-
dos, es por ello quizas, por lo que el genio medi-
terraneo es superior al anglosajon, japones, etc.
Tenemos genio e imaginacion para improvisar,
no tenemos planificacion ni organizacion.

18 Otra gran laguna es la influencia de algunos as-

pectos institucionales en el problema que nos
ocupa. Por ejemplo ;La congelacion y regula-
cién de arrendamientos urbanos, qué efectos
tiene sobre el transporte? ;Una politica diri-
gida a la vivienda-propiedad favorece o agrava
la solucion del problema? éstas, entre otras mu-
chas preguntas son importantes. Aventurando
una opinion diriamos que toda medida que dis-
minuye la movilidad de la persona que vive en
un medio urbano va a agravar la solucion del
problema, puesto que va a generar demanda de
transportes. La propiedad de la vivienda en este
sentido puede ser una dificultad, ya que el crite-

(10) Hall, P. “Transportation”, Urban Studies, vol. 6, n.° 3,
Noviembre, 1969, p. 419,
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rio de su ubicacion estd determinado por facto-
res economicos prevalecientes y, por consi-
guiente, desligada de la localizacion del sitio de
trabajo, principalmente del de cabeza de familia.
Quizas en este sentido la congelacion de alquile-
res puede producir efectos no deseables desde el
punto de vista del problema que nos ocfipa. Nos
referimos al hecho de las nuevas viviendas que,
en gran parte, no van a estar sometidas a esta
congelacién de alquileres, estan mas alejadas de
los centros de trabajo y son utilizadas por la
parte de la poblacion con rentas econdomicas
mas bajas y matrimonios mas jovenes. Esta cir-
cunstancia hace que la mayor carga de costes
de los transportes urbanos tenga que ser sopor-
tada por este sector de la poblacion. Otro hecho
que expresa la situacion de esta poblacion es
que es el sector que va a tener que utilizar con
mas frecuencia el transporte publico por carecer
del privado, y si la calidad de éste se deteriora,
sus oportunidades de acceso a las distintas par-
tes de la ciudad disminuiran y consiguiente-
mente lo haran sus oportunidades de trabajo, de
entretenimiento y de compras. La ciudad esta
quitando movilidad a quien mas la necesita.

Resumen

Resumiendo las nuevas soluciones apuntadas en
estas paginas podemos decir:

a) Desde el lado de la oferta tendria resultados
muy satisfactorios el establecimiento del
BADU, no solo desde el punto de vista de la fi-
nanciacion, sino también de la ayuda técnica

" para la solucion del problema a las autoridades

locales.

b) Desde el punto de vista de la demanda es ne-
cesario una planificacion con el enfoque de
“system analysis” de la ciudad, que englobe la
planificacion de los usos del suelo y de la expan-
sion de la ciudad y los transportes urbanos, tra-
tando de evitar la generaciéon de demanda de
transportes. Esto implica la construccion de un
cuerpo de teoria solido sobre la localizacion ur-
bana del que ahora carecemos. La planificacion
de sistemas tendria otras ventajas y ahora,
desde el punto de vista del uso del suelo, ya que
el transporte es un gran consumidor del suelo,
puesto que cerca del 25 % del suelo urbano esta
utilizado para este fin. Sin embargo, el trans-
porte puede también aumentar la oferta de
suelo urbano con so6lo hacer accesible suelo que
antes no lo era. Este aspecto consumidor-pro-
ductor podriamos decir que no esta hoy utili-
zado con todas sus ventajas.

¢) Tenemos que apuntar un area donde pueden
surgir soluciones que conduzcan a una mayor
eficiencia en la resolucion del problema, nos es-
tamos refiriendo al area administrativa. En
nuestra opinion existen dos aspectos interesantes:
El primero es la creacion de autoridades regio-

nales que entiendan de la resolucioén de este pro-
blema. La diversidad de competencias en el sec-
tor de transportes ha sido tradicionalmente uno
de los mayores obstaculos con los que se ha en-
frentado toda posible solucion. Entendemos que
la autoridad regional tendria que tener financia-

‘cion autonoma. Este hecho evitaria el problema

de los subsidios indirectos que estdn apare-
ciendo en muchos paises. Por ejemplo Espana,
donde tenemos el caso de las grandes capitales
como Madrid; Madrid esta por encima de la me-
dia de la Renta Nacional por Capital, —aproxi-
madamente el doble— este hecho se debe, en
parte, a las economias de aglomeracion que
existen en todas las grandes ciudades. Estas eco-
nomias externas son generadas por la existencia
de una infraestructura de servicios que puede
ser disfrutada por la ciudad. Por el contrario, la
financiacion de esta infraestructura se lleva a
cabo con recursos del Estado con el criterio de
carga tunica. Puede darse el caso que la ciudad
esté disfrutando de una infraestructura que ori-
gina una economia externa, lo cual es un subsi-
dio dado que no estan pagando por esa infraes-
tructura. Pero aun, puede suceder que la infraes-
tructura esté pagada por otros sectores del pais
con una renta per capita inferior, llegandose al
absurdo de que la ciudad pobre subsidie a la ciu-
dad rica. Este hecho puede evitarse mediante la
autonomia financiera de las autoridades locales,
haciéndose repercutir la financiaciéon de la in-
fraestructura de servicios unicamente sobre los
que se benefician de ella. Naturalmente el
BADU puede ayudar en este sentido a la finan-
ciacion y también a ayudar a las pequefias auto-
ridades que no puedan hacer frente a sus proble-
mas financieros.

El otro aspecto en cuanto a la gestion adminis-
trativa es el referente a la organizacion adminis-
trativa de las autoridades locales. Hoy en dia, v
cada vez mas, la direccion de una “gran em-
presa” como lo es la ciudad, lleva consigo una
gran complejidad en todos los aspectos, técni-
cos, juridicos, economicos, etc. Es necesario,
pues, organizar la direccion de la ciudad de
acuerdo con los problemas que va a tener que
solucionar: hace falta personal técnico especiali-
zado y una organizacion flexible y adecuada
para afrontar los problemas de la gran ciudad.
Generalmente la resolucion de los problemas ur-
banos, entre ellos el del transporte, se lleva a
cabo desde una organizacién absoluta y sin los
medios técnicos adecuados, por lo que se ve des-
bordada continuamente en su gestion por la
magnitud y gravedad de los problemas que se le
plantean.

Sinceramente no creemos que exista posibilidad
de solucionar el problema de los transportes ur-
banos si no se actia en la direccion de las tres
soluciones que hemos apuntado anteriormente.
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