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El Curso interamericano, auspiciado por la
Oficina de Planificacion Nacional y la Pon-
tificia Universidad Catélica de Chile, se ini-
cia el 1° de Marzo de 1982 y el plazo de re-
cepcion de solicitudes se cierra el 31 de Oc-
tubre proximo.

El curso con una duracion de 10 meses esta
orientado a la capacitacion de profesionales
del sector Pablico y Universidades, quienes
durante los seis altimos meses desarrolla-
ran proyectos de inversion reales de interés
nacional

Para los extranjeros, el CIAPEP dispone de
15 becas, asi como de pasajes de ida y re-
greso.

Para mayores antecedentes, dirigirse a la
Embajada de Chile, o escribir

a Ernesto R. Fontaine, Instituto de Econo-
mia, casilla 114-D Santiago Chile.

Nota del editor:

Esta seccion de Coyuntura Econémica incluye, comentarios libres sobre temas
econdmicos de actualidad y resefias bibliograficas. Las opiniones expresadas son
de exclusiva responsabilidad de quienes firmen las notas y no comprometen en
modo alguno la posicion de FEDESARROLLO.



Adriana LaRotta Rozo

Daniel Sperling, de la Universidad de California (Instituto de Estudios sobre
el Transporte) elabor6 en este aflo un documento que acaba de publicar la Aca-
demia Nacional de Ciencias de los Estados Unidos, referente a la planeacion del
transito. En el mencionado trabajo se analiza —en términos de estructura urba-
na, costos y beneficios— la validez del proyecto Metropolitano de transporte a-
doptado en Caracas.

No seria practico reproducir aqui el proceso que dio lugar a varias e intere-
santes conclusiones por parte del investigador; mas bien, con base en el esque-
ma que él mismo propone, cabria hacer un andlisis de tales conclusiones, asi
como de su posible aplicacion en otros paises.

Es obvio que las condiciones urbanas determinan el que en una ciudad se
aprueben o no, soluciones especificas a problemas comunes. Sin embargo, las
decisiones estan casi siempre en manos de la minoria, la cual por falta de imagi-
nacion en algunos casos, y de conciencia politica en otros, obliga a la ciudada-
nia a aceptar sistemas inadecuados y estaticos que por lo general no correspon-
den en nada a medios urbanos esencialmente dinamicos. Es este el caso de Ca-
racas.

Analizando su estructura, vemos que no difiere demasiado de la de cualquier
ciudad de América Latina, Asia o Africa. Creciente densidad poblacional, alta
concentracion en el area central, rapido aumento del parque automotor, y des-
organizacion del trafico, son caracteristicas comunes a nuestros paises. La
union de estas circunstancias eleva notoriamente los niveles de congestion de
los principales corredores, los cuales se convierten en zonas imposibles de tran-
sitar en horas pico.



COYUNTURA ECONOMICA

Asi las cosas, no es raro que un pais decida poner en practica complejas so-
luciones, aunque ellas conlleven la adopcion de costosas y sofisticadas tecnolo-
gias. No obstante, cuando se trata de un asunto de tanta trascendencia como lo
es la opcion por el Metro, es preciso sopesar y juzgar los costos y beneficios,
cuidadosamente.

Llaman la atencion los argumentos que presenta Sperling y con los cuales de-
muestra la ineficacia del sistema. Considero importante que veamos algunos.

Cuando por la década del cincuenta, el problema del transito pas6 a ser de
primer orden, se recurrio a la demolicion continuada para proveer a Caracas de
vias principales y secundarias; este hecho, intolerable para la poblacion, dio lu-
gar al disefio del Metro, que fue desde un comienzo limitado y de corto alcance.

El Metro esta concebido como la columna vertebral de un esquema integrado
y coordinado de transporte.

Las rutas de los buses han sido redisefiadas de modo que sirvan como vias
alternas de acceso.

Cuatro lineas interconectadas que en total cubran 50 kms. de recorrido, con
50 estaciones, han sido proyectadas para 1983. Sin embargo, solo la Iinea mas
larga esta consolidada actualmente. Esta primera linea abarca un trayecto de 20
kms. de longitud, y tiene 22 estaciones, 19 de las cuales estan en la superficie.

El costo del tramo hasta ahora construido asciende a 2 billones de dolares,
cifra 10 veces superior a la estimada inicialmente de US$250 millones.

La cifra habla por si sola; veamos Ot‘Tés"raﬁxohés': es un hecho que las activi-
dades fundamentales se estan relocalizando lejos del centro, y que la primera
linea del Metro estad siendo construida para cubrir exclusivamente el corredor
central. Esto indica, que el proyecto se contrapone a los objetivos espaciales fi-
jados a largo plazo en los planes urbanisticos.

En otro orden de ideas, este sistema no se adecua a las personas de bajos in-
gresos, pues son ellas quienes generalmente utilizan los buses como medio de
transporte.

Las rutas de buses estan distribuidas en un radio de 3 kms. alrededor del cen-
tro, lugar donde habita la mayoria de estas personas. Como la linea construida
del Metro, est4 disefiada para abarcar principalmente esta zona, y teniendo en
cuenta que las clases de ingresos medios y altos se ubican en los sitios de mejor
localizacion, o sea, en los extremos este—oeste de la ciudad, los individuos per-
tenecientes a estratos bajos, y que ahora efectlan sus viajes en bus, estarian pa-
gando la misma tarifa que otros individuos de estratos superiores, pero por tra-
yectos mas cortos.

Todo esto, sin tener en cuenta el precio del pasaje, que inevitablemente ten-
dra que ser mas alto.
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El proyecto del Metro, significa por otra parte, una mayor dependencia ex-
terna ya que ningln pais en via de desarrollo —ni aliin con ‘‘bonanza petrole-
ra’’— tiene la capacidad de autofinanciar una obra de tal magnitud.

Aun cuando los anteriores son razonamientos suficientemente vélidos, no
seria justo pasar por alto los posibles beneficios del proyecto. El primero vy el
mas logico, es que el Metro representara grandes economias en tiempo a usua-
rios y no usuarios. Ademas se espera que traiga como consecuencia un beneficio
social, al brindar a mas individuos la posibilidad de gozar de movilidad, asi co-
mo de accesibilidad a los servicios y empleos ubicados a lo largo del corredor
central de Caracas.

Estas serian a grandes rasgos las conclusiones generales del estudio en men-
cion, conclusiones que en cierto modo dejan de tener fundamento cuando el
autor no analiza otras alternativas de solucion que permitan agilizar la enorme
congestion que se presenta en Caracas.

No basta pues con afirmar que la eleccion es aparte de erronea, producto de
la ignorancia coman a nuestros atrasados paises del Tercer Mundo.

Se necesitan criticas si, pero también respuestas concretas que mas que des-
truir, tiendan a edificar, lo que es, ciertamente, mucho mas complicado.
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