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Resumen 

A tasas aceleradas, la humanidad está experimentando 
profundos cambios sociales, demográficos y tecnológicos. El presente 
trabajo presenta un análisis preliminar de las implicancias que tendrían 
estos cambios sobre el transporte urbano latinoamericano. 

Comienza estimando el costo de dicho transporte, pronosticando 
que éste seguirá subiendo, como proporción tanto de los ingresos 
nacionales como de los familiares. En parte, este fenómeno está 
relacionado con la progresiva suburbanización de la población, que va 
acompañada por una disminución en la viabilidad del transporte 
público y una creciente dependencia del automóvil particular. 

Entre los cambios absorbidos por los ciudadanos en las décadas 
más recientes, se destacan: 

(i) una mayor participación femenina en la fuerza laboral;  

(ii) una desacentuación del concepto tradicional de la 
familia;  

(iii) la reestructuración del perfil por edades de la 
población; 

(iv) un aumento en los años de asistencia a 
establecimientos educacionales, y; 

(v) una mayor difusión domiciliar de la televisión por 
cable e Internet. 
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No es fácil determinar el impacto neto de estos cambios sobre los desplazamientos urbanos. 
Las dificultades de pronosticar las tendencias futuras son agravadas porque no siempre es fácil 
interpretar la información que tenemos sobre el pasado. 

El estudio considera importante, en términos de la sostenibilidad, restringir el uso de los 
automóviles en las ciudades. Por otra parte, debido a la fuerte preferencia que demuestran los 
ciudadanos latinoamericanos por desplazarse en auto, es difícil hacerlo de una manera que cuente 
con el apoyo de los actuales automovilistas. Una ciudad donde se implantan medidas consideradas 
perjudiciales en términos de su calidad de vida, por segmentos influyentes de la población, correría 
el riesgo de perder competitividad en una economía "globalizada". El análisis concluye por 
presentar algunas recomendaciones para que los sistemas de transporte de las ciudades puedan 
mantener mejor su relevancia y eficiencia en una época de cambios acelerados. 
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I. El costo del transporte urbano 

A. El costo total 

El transporte urbano representa un costo elevado para América 
Latina, mucho más, por ejemplo, que el transporte aéreo. Si bien los 
pasajes en avión son mucho más caros que los de bus o taxi, viajamos 
en estos últimos con una frecuencia muy superior a lo que lo hacemos 
en avión. El transporte urbano de rutina, en las ciudades de más de 
100 000 habitantes, cuesta aproximadamente 3½% del Producto 
Interno Bruto (PIB), mientras que el costo del tiempo consumido en 
efectuar estos viajes, que no se contabiliza en el PIB, equivale a un 
3%. Muy probablemente, estos costos van en aumento, a raíz de 
consideraciones tales como: (i) la expansión territorial de las ciudades 
y el consecuente incremento en la distancia promedia de los viajes 
efectuados; (ii) la sustitución de medios de menor costo de operación 
por persona, como el bus, por otros, más caros de operar, como el 
automóvil♣, y; (iii) la mayor congestión, que aumenta las demoras y 
los costos de operación de los vehículos. Además, de acuerdo a los 
resultados de las encuestas en hogares, las familias de mayores 
ingresos realizan un número mayor de viajes. Véase el cuadro 1. Sin 
embargo, referente a este último particular, la evidencia estadística 
que tenemos no es totalmente clara, según se indica en la sección 2.6 
del presente documento. 

                                                      
♣ El costo de operación vehicular sube, por el mayor uso del auto particular; por otra parte, el uso de medios menos lentos da como 

consecuencia economías en el consumo de tiempo personal. 
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B. El costo a nivel de las familias 

El transporte urbano es costoso no solamente para los países, sino también para las familias. 
Los gastos en transporte urbano pueden dividirse, conceptualmente, en dos categorías; 
(i) primeramente, hay un costo mínimo, o básico, correspondiente a la realización de los 
desplazamientos efectivamente obligatorios, como es el caso de ir al trabajo o a estudiar, y; (ii) en 
segundo lugar, hay agregados opcionales, es decir, costos no obligatorios, incurridos por la libre 
elección de los viajeros. En esta segunda categoría se incluyen los costos incrementales de efectuar 
los viajes por un medio más cómodo o más rápido que la opción de costo mínimo, como es ir en 
auto en lugar del bus, o los relacionados con los viajes recreacionales. En Chile, a mediados del 
decenio de los años 1990, la proporción del gasto del quintil de los hogares de más bajos ingresos 
era de 8.4%, y la del quintil de mayores ingresos de 15.4% (véase Instituto Nacional de 
Estadísticas, 1999).  
 

Cuadro 1 
VIAJES POR HOGAR POR DÍA PARA NIVELES DIFERENTES DE INGRESOS  

FAMILIARES: SANTIAGO, 1991 
 

Ingreso familiar mensual Viajes por día y hogar  

Hasta CLP 72 500 6.93 

CLP 72 501 a CLP 262 500 8.76 

más de CLP 262 500 10.57 

Nota: en 1991, USD 1.00 = CLP 350. 

Fuente: propia, sobre la base de datos encontrados en Encuesta origen destino 
de viajes del Gran Santiago 1991, Comisión de Planificación de Inversiones de 
Transporte, Santiago, sin fecha. 

 
El mayor porcentaje destinado al transporte por parte de los monetariamente más favorecidos 

no se debe a que hacían una mayor cantidad de viajes en buses corrientes sino, en gran medida, a 
que preferían desplazarse por medios más convenientes, y de mayores costos de explotación, es 
decir, optaron por viajar principalmente en auto, pero también en otros modos considerados 
superiores, como los buses ejecutivos, siempre que exista este servicio. La situación es básicamente 
semejante en toda América Latina. Véase el cuadro 2, que ilustra el caso de Buenos Aires, que 
figura entre las ciudades de la región que posee una red de líneas de buses ejecutivos. 
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