CAPITULO 1
LA DEMANDA POR TRANSPORTE INTERURBANO

En este primer capitulo del trabajo se estudian los aspectos
correspondientes a la demanda por servicios de transporte inter
urbano. Dentro de este contexto podemos considerar que la deman
da por transporte deberd establecerse dentro de un determinado -
marco general, el cual deberd incluir, como minimo, los siguien
tes aspectos:

Usos de Suelos.

Generacion de Viajes.

Intercambio o Distribucién por Zonas.
Seleccidn de Medio de Transporte.
Asignacion de Rutas.

E1 consumo de los servicios generados por el transporte, ya

sea intraurbano o interurbano, puede clasificarse como un consu

mo con caracteristicas de demanda derivada, puesto que resulta
ser complementario al empleo (consumo o insumo) de otras mercan
cfas. En otras palabras, los servicios que proporciona el trans
porte no se demandan por tener una utilidad en si mismos, sino
que resultan debido a las actividades de compra-venta de otras

5/

mercancias.—

Uno de los enfoques a los que podemos recurrir en el estu-
dio de 1a demanda por transporte consiste en que, dado que la de
manda por este tipo de servicios es derivada, resulta convenien
te estudiarle con posterioridad a la situacidén de hecho en loque

5/ El1 término “mercancias” como sindnimo de "bienes y servicios
~ cios que se intercambian -en un mercado”.




se refiere al resto de las actividades humanas. Bajo este enfo
que la demanda por transporte se estudia tomando en consideracidn

Rutas segln el

Medio.

un determinado nivel de las actividades humanas, es decir, dado

| Asignacion de

un cierto nivel de desarrollo socioecondmico con caracteristicas

espaciales bien de]imitadas,éj 1o cual nos permita contar con la

informacidn estadistica para el estudio y proyeccifn del empleo

de los servicios de transporte.

Un segundo enfoque, el cual se ha desarrollado con mayor am

de Medio, pe——ip

Seleccion

plitud, es el que trabaja a partir del estudio de las caracteris

ticas del uso de la tierra o localizacidn espacial. Luego de es
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ta primera etapa se derivan las demandas por viajes, identificdn

dose los orfigenes y destinos de los mismos. Posteriormente se

asignan los viajes a una red. Este proceso de tres fases puede
detallarse con mayor precisién en la Grdfica No. 1. Es notorio
que un determinante fundamental de 1a demanda por transporte es la

Caracteristicas de
Costos y Precios.

seleccidn de la localizacidn de las actividades econdmicas socia
les.
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DE PASAJEROS Y DE CARGA.

En la Grdfica citada podemos notar que, tanto para el caso
del transporte de pasajeros como para el de carga, se partedeun
estudio de los patrones de uso de suelos. sin dejar de enfati-
zar que los factores subyacentes a la localizacidn residencial -
son diferentes a los determinantes de 1a localizacidon empresarial.

Generacion
de viajes.

De aqui se pasa a la previsidn o proyeccion de las necesida

MODELO ESQUEMATICO PARA LA PROYECCION DE LA DEMANDA POR TRANSPORTE

des futuras por servicios de transporte. Se trata en este caso
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de realizar proyecciones de la demanda por transporte que surjan

de 1a poblacidn y de los empresarios, de acuerdo a los patrones
futuros de localizacidn. Una vez seleccionada la ubicacidn, tan

de la

——eeetp  Direccidn de Determinacidn.

6/ Es decir, con una bien delineada distribucidon territorial de
las actividades.
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to para el caso del transporte de pasajeros como para el de car
ga, surge la generacidn de viajes. Se pasa entonces a la deter

minacién de la determinacidn de la Distribucidon o Intercambio por
Zonas; es decir, se especifican las magnitudes y las direccio-

nes de los fiujos de transporte que se considera ocurrirédnentre
las diferentes zonas en que se divide el drea (ciudad o drea me
tropo]itana)zj bajo estudio.

De 1a determinacién del intercambio por zonas se pasa a la
seleccién de medio de transporte. La decisidn para seleccionar
el medio de transporte que se ha de demandar estd determinada -

por las caracteristicas de costos y precios de los diversos me

dios de transporte disponibles en el momento de la decisidn.

Asi por ejemplo, para el caso del transporte interurbano de pa

sajeros, algunos seleccionardn el autombvil, otros el servicio
de autobuses urbanos y otros mids el ferrocarril metropolitano -
(metro).

La etapa final en el proceso que venimos describiendo es
la asignacién de rutas segin los medios de transporte. Esta a1
tima seleccidn a su vez retroalimenta a la seleccién de medio
de transporte.

Es vdlido insistir en que un determinante bdsico de la de
manda por transporte estd constituido por la seleccidn de locali
zacidn, tanto residencial como institucional.

Uno de los problemas fundamentales con los que se enfrenta

7/ De hecho, las consideraciones aqu1 expuestas son vdlidas pa
ra cualquier tipo y tamafio de &rea urbana.

la Teoria Espacial,gj es el escaso desarrollo que se ha experi-

mentado en la Teoria de la Localizacidn Residencial e Institu-
cional.gf Hasta el momento no ha sido posible completar una teo
ria general de la localizacidn residencial y de las empresas,
debido a la existencia de una serie de Tnsumos cuyos costos es
tin determinados por la distancia entre la localizacién del ven
dedor y 1a del comprador, existiendo también el problema de la
localizacidn de los mercados a los que acuda la empresa a ofre
cer sus productos.

La decisidn por parte de una determinada institucion para
localizar su(s) edificio(s) estard dada por aquella ubicacién -
en 1a que se satisfaga la condicidon de costo minimo combinado
de trasladar los insumos a la planta y de trasladar los produc
tor terminados al mercado. Existe una cantidad "m" de fuentes
de insumos y una cantidad "x" de mercados, de tal manera que se
dificulta la seleccidn de un punto especifico para la localiza
cién de 1a planta, especialmente si se toma en consideracidn la

.dificultad para predecir el curso futuro en los precios y dispo

nibilidades de los insumos en cada fuente y las condiciones de
1a demanda en cada uno de los mercados en los que tiene conside
rado participar la empresa. De lo anterior resulta fécil com
prender la dificultad para proyectar la demanda por servicios -
10/ Algo andlogo
sucede en la Teoria de la Localizaci6n Residencial. En este ca

de transporte que va a generar esta empresa.

so el modelo tedrico mds desarrollado es el que parte del con-
cepto de accesibilidad.

8/ De la cual forma parte la Economia de los Transportes.

9/ En inglés; "Plant Location"

10/ De donde resulta facil 1mag1nar el problema que se generaal
tratar de predecir el comportamiento del agregado de empre-
sas.




Segiin esta tesis, la localizacidn residencial estarad deter
minada por el elemento de acceso de costo minimo. Es en . este
nivel donde comienzan a surgir los problemas, puesto que €s ne
cesario conocer de antemano (debe haberse decidido) a qué acti
vidad deberd ‘tenerse el acceso de costo minimo, si a la fuente
de empleo del jefe de familia, a la fuente de abstecimiento de
1a unidad familiar (mercado), o bien a las fuentes de servicios
sociales (tales como iglesias o parques) o a las instituciones
educativas. Si se lograra conocer de antemano cudl es el factor
determinante en la decision de localizacidn residencial seria -
posible predecir la demanda por transporte intraurbano de pasa
jeros; el problema reside en que la familia no tiene unsolo fac
tor para decidir donde localizar su residencia; existeuna serie
de factores que en realidad son competitivos, entre los que des
tacan la fuente de empleo, la(s) institucion(es) educativa(s),
el medio ambiente, etc. Esto nos lleva a concluir que no exis
te una ley fundamental de la localizacidn residencial.

E1 problema de la proyeccion de la demanda por transporte
se agudiza en virtud de 1a necesidad de contar con proyecciones

de muy largo plazo, puesto que las inversiones en infraestructu

ra, equipo y material de transporte son, por lo general, suma-
mente cuantiosas y, ademds, una vez relacionadas estas inversio
nes, padecen el problema de la indivisibilidad, de donde resul
ta una muy alta probabilidad de operaciones con pérdidas.

A.- USOS DE SUELOS.

Bajo el esquema que se estd comentando, laSproyeccionés de
la demanda por servicios de transporte deben partir de unconoci
miento acerca de la distribucidn especial de las actividades eco
némicas.ll/ Esto implica no Ginicamente la descripcidn de los
patrones actuales, sino también la proyeccidn de patrones futu
ros de usos de suelos. Esta observacién es especialmente vali
da para el caso de los estudios de demanda por transporte de pa
sajeros; en estos casos se utiliza algiin modelo de usos de sue
los que permita proyectar la distribucién espacial de la pobla-
cidn y sus actividades.

Los modelos de usos de suelos operan bajo el supuesto fun
damental de que existen relaciones empiricas estables entre los
patrones de usos de suelos y la demanda por servicios de trans
porte. Esta condicién es indispensable dado que el ingrediente
fundamental para la proyecci6n de la demanda es precisamente la
$royeccidon de los usos de suelos al futuro, De esta manera, se
presentan dos factores que tienden a invalidar las proyecciones
de demanda por transporte obtenidos a través de este método, a
saber: E1 desarrollo en la tecnologfa del transporte interurba
no (pudiendo incluir aqui el desarrollo de la tecnologia de las
comunicaciones, como un caso especial de “"transporte" de infor
macién), asf como el desarrollo social mismo, que puede conducir
a alteraciones en los patrones de comportamiento a nivel social,

los que a su vez conducirian a modificaciones en la relacidn uso

11/ Las actividades llevadas a cabo por las unidades familiares
—  también se consideran actividades econdmicas.




