El trafico automovil,
radiografia de la contra-productividad industrial

Jean Robert

Estimados auto-inmovilizados:

Hace un par de afnos, el Presidente de la Confederacion
suiza, el Sr Moritz Leuenberger, inauguré el Salon del Auto
de Ginebra con las palabras siguientes: “Liebe Automobile,
liebe  Automobilinnen”, estimados automoviles vy
“automobilinas”.

El Sr Leuenberger se queria sin duda referir al suefo
que sigue atrayendo clientes hacia General Motors vy
visitantes al Salén del Auto. Por mi parte, quiero hablar de
una situacion endémica, que llamo el sindrome de la
pérdida adquirida de movilidad. Este sindrome calla una
disonancia cognitiva entre un suefo y la realidad. Como
nos lo ensefan los antropologos que estudian las rain
danses de ciertos pueblos de las regiones semidesérticas,
la represion de la realidad exige rituales mito-poéticos, es
decir acciones diarias cuyos costos crecientes tienen la
funcion de camuflar la contra-productividad de un sistema.



Sueiio y realidad, ritual y mito

El sueno: Velocidad, licuefaccion de toda distancia, la casi-
ubicuidad de una acceso universal de todos a todo.

La realidad: Tiempos cada vez mas largos dedicados a huir
de Aqui a Otra Parte; porcion cada vez mayor de los
tiempos de transporte compulsivo pasada en los
congestionamientos.

El ritual: Algunos etndlogos de la modernidad industrial lo
designan con las palabras “migraciones alternantes”, o
“‘pendularidad”, cuando no prefieren la palabra inglesa
“‘commuting”.

El mito: El tiempo de los cronometros, chronos, puede ser
ganado. Ganar tiempo, eso significa, casi siempre, tragar
kilbmetros y reciprocamente, tragar kildmetros significaria
ganar tiempo. Y el tiempo es dinero, por lo que ganar
tiempo —es decir tragar kilbmetros — es ganar o ahorrar
dinero. Las distancias y los tiempos necesarios se suponen
conmensurables, es decir equivalentes: resides a una hora

de tu lugar de trabajo, vives a tantos kilometros de él. Dime
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a que velocidad te desplazas de un lugar al otro y te diré

quien eres. Ya que tanto la distancia como el tiempo son
mensurables, la relacion numérica entre una distancia y un
tiempo parece ser un concepto razonable.

Espero no parecer anticuado recordando que, segun
Aristoteles, no lo es. Insistia en que dos grandezas solo
pueden relacionarse proporcionalmente cuando son
conmensurables, es decir cuando se pueden medir con la
misma medida. Para Aristoteles, una distancia y un tiempo
no son conmensurables. La velocidad es una relacion entre
dos grandezas inconmensurables que no hubiera aprobado
Aristoteles. Galileo, que llamaba a esta relacion velocitas,
la reservaba exclusivamente para sus experimentos de
caida de canicas sobre planos inclinados. Para Newton,
dx/dt (una distancia infinitesimal dividida por un tiempo
infinitesimal) es el limite al que una grandeza tiende sin
nunca alcanzarlo. Quien, hoy, dice “velocidad”, o, peor, mi
velocidad, parece confirmar el mito moderno segun el cual
la sociedad es un laboratorio de fisica social.

Sé que las relaciones entre grandezas infinitesimales

inconmensurables son la base del calculo diferencial. No
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pretendo extirpar esta técnica matematica de la ciencia ni

del laboratorio. Pero una relacion entre dos magnitudes no
conmensurables no puede ser proporcional, como bien lo
sabia Platon, para quien la proporcion, “la mas bella de las
relaciones” entre dos grandezas, requeria un tercer
elemento comun a las dos y conmensurable con ellas.
Cuando se escapan del laboratorio y pretenden reformular
la realidad, las relaciones entre inconmensurables como la
velocidad introducen la desproporcion en ella. Y sin
proporcion, no hay equidad.

Trataré de analizar un suefo: la velocidad, a la luz de
una realidad que la contradice: la lentitud del trafico
vehicular. Abordaré luego un ritual que intenta disfrazar esa
realidad: la pendularidad y me detendré finalmente en el
mito engendrado por este ritual: “mediante la velocidad se
gana tiempo, por ello la velocidad es un factor
indispensable de la economia”.

Con un par de amigos, me defino como un agnostico
con respecto a la velocidad. La velocidad, como reduccion
real de los tiempos y costos de los desplazamientos de
todos, no existe. Lo que existe son puntas ocasionales de



velocidad visible, pero siempre crondfaga, es decir

consumidora del tiempo vital de uno y, mas generalmente,
de otros. El momento de decirlo publicamente ha llegado.
Pero cuidado: cuando el mito de Ila velocidad se
derrumbara definitivamente, no faltaran quienes querran
reorganizar la sociedad segun la base de una lentitud
aceptada. Sonara la hora de los slobbies, “la gente mas
lenta pero que trabaja mejor’. Entonces, ya no sera el
concepto de velocidad, sino el principio “just in time” que
determinara el ritmo de la danza mecanica cotidiana de los
vehiculos y de los cuerpos. Pero quedaremos prisioneros
de los kildbmetros/ hora, esta relacidon desproporcional entre
inconmensurables. Y, recordémoslo, sin proporcion, no hay
equidad. El viejo simbolo de una velocidad equitativa
inasequible se hara el regulador de la “lentitud productiva”.
lvan lllich escribio:

Aqui me tienen, con mis convicciones. Califiquenlas de intuicion, o de
hipotesis de un extrano a todos los gremios, no importa. Hablo aqui
como historiador: la edad de la velocidad tuvo un principio y podemos

hablar de su historia porqué somos testigos de su proximo fin'.

La sabiduria convencional —que no es el sentido comun — postula
que el concepto “distancia en relacion con un tiempo”, o, mas

Tllich, Ivan: "Prisoners of Speed", en Das Geschenk der conspiratio. Schriften Bremen 1997-
1999, Bremen: Kreftingstrasse 16, 1999.
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generalmente “proceso en correlacion con un lapso de tiempo” es un
elemento constitutivo de cada cultura. Nuestr2a tarea aqui sera de
sacudir esta sabiduria convencional poco sabia”. .

Mi propuesta personal es mas modesta: iniciar una
conversacion sobre un mito en un momento donde lo que

le queda de credibilidad se esta esfumando.

Una forma de explotacion del trabajo de los demas
Todo desplazamiento mas rapido de lo que permiten los
pies depende necesariamente del trabajo de otros. Es decir
que desplazarse velozmente significa siempre consumir el
tiempo de trabajadores moviles o inmdviles. Planteo una
pregunta que no puedo contestar porque no tengo los
datos estadisticos necesarios: si pudiéramos dividir todos
los kildbmetros recorridos en los medios de transporte de
personas por las horas de transporte y de trabajo
necesarias, ¢obtendriamos una velocidad  social
generalizada mas cercana a la de la bicicleta o a la del

peatdon?

“Tllich, Ivan: "Prisoners of Speed", op. cit., p. 88-91..
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El hombre sobre sus dos piemas puede recorrer
facilmente cinco o seis kildmetros en una hora. Sentado en
un avion, en un coche o en un tren, él que se otorga el lujo
de la velocidad siempre consume el trabajo y el tiempo de
otros. El automovilista francés, por ejemplo, capitaliza bajo
su asiento horas de trabajo en las fabricas de carros de
Sochaux o de Billancourt, en los campos petroleros de
Kuwait, de los trabajadores de las empresas Shell o Esso,
de los empleados de las gasolineras, sin contar las horas
no remuneradas de las amas de casa cuyos itinerarios
habituales han sido alargados por la nueva autopista; hay
que anadir finalmente las horas que el mismo automovilista
pasara en el taller de reparacion, en las oficinas del fisco,
frente al juez, en el hospital o en la carcel. Los transportes
motorizados permiten sustituir por el tiempo y el trabajo de
otros las horas que, en las sociedades pasadas, habia que
pasar caminando. La fuerza de los motores disimula que,
hoy como ayer, transportar una persona sobre seis
kilbmetros siempre cuesta aproximadamente una hora de
tiempo personal o de trabajo de otros. Encuestas
detalladas sobre la relacion entre gastos monetarios y
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tiempos necesarios podrian modificar ligeramente las

cifras, pero no cambiarlas radicalmente. De hecho, entre
15 y 20% de los trabajadores franceses se ocupan en la
industria de los transportes.

El tiempo social consumido por los transportes es de
tres tipos:

1. tiempo asalariado de trabajadores de la industria de
los transportes,

2. tiempo no remunerado de los transportados.

3. tiempo no remunerado de no-transportados por causa
del transporte de otros (como cuando la nueva
autopista hacia el aeropuerto alarga los itinerarios de
amas de casa que la tienen que cruzar diariamente).

Queda claro que el tiempo consumido por los
transportes no es unicamente el tiempo que los usuarios
pasan en vehiculos. Es también el tiempo que necesitan
para dirigirse hacia sus vehiculos en la manana y en la
noche, el tiempo que pasan en los corredores del metro, y
el tiempo perdido por otros a raiz de sus desplazamientos.
Los usuarios de los sistemas de transportes de punta
nunca pagan la totalidad de los costos que ocasionan: los
exportan hacia terceros inocentes. Los aviones, los trenes

rapidos y las autopistas exportan constantemente hacia la
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sociedad costos no cubiertos por sus usuarios. Los

economistas llaman estos costos no cubiertos las
“externalidades negativas de los sistemas de transporte™ y

aluden a la “imposibilidad de internalizarlos”.

A mas velocidad para pocos, mayor lentitud para la
mayoria

Los transportes motorizados son un juego en el que los
usuarios sin peso social quedan parados para ver pasar a
los usuarios con peso social. Las autopistas son, como lo
decia el filésofo urbanista Henri Lefebvre, “suturas-
cortaduras™ relacionan en la direccion longitudinal y cortan
en la direccion transversal, aceleran en una direccion y
paralizan en la otra. El automovilista que corre hacia el
aeropuerto Charles de Gaulle a las ocho de la manana
para no perder su cita de negocio en un restaurante
londinense a las doce corta el camino de muchas amas de
casa de Roissy que quieren llegar a casa a tiempo para
preparar la comida familiar. lvan lllich decia que los
transportes motorizados efectuan transferencias de

privilegios de los pobres hacia los ricos.



Contrariamente a lo que se pudiera creer, los estudios

de transporte no pretenden que la velocidad hace ganar
tiempo absoluto o que ahorra tiempo social. Lo que
argumentan, es que la aceleracion del trafico hace ganar
tiempo econdmicamente valorado y, con ello, maximiza el
valor del tiempo total de una sociedad. Soélo que eso es
parte del mito. En la medida en que el congestionamiento
se transforma en el estado habitual de las carreteras, hay
cada vez menos velocidad y el tiempo altamente valorizado
empieza a perderse también. Los transportes motorizados
no hacen ganar ningun tiempo social, sino que lo
desperdigan cada vez mas.

El mito del ahorro de tiempo social de alto valor por la
velocidad derivaba su credibilidad de un indicador
economico llamado el valor del tiempo. Este indicador
permitia asignar a cada individuo un coeficiente de valor de
tiempo correspondiendo a su categoria socio-profesional.
Es, grosso modo, su salario por hora ponderado por
criterios de penosidad. Permitia a los expertos determinar
quien debia ser acelerado y quien debia circular a baja
velocidad. Los desacelerados debian reconocer que los



acelerados eran mas productivos que ellos — la prueba era

que ganaban mas — y que contribuian mas que ellos al
crecimiento del pastel social total. Los expertos fingian
creer que, al final, cada quien iba a recibir su pedazo de
pastel. La reciente crisis econdmica-financiera hizo anicos
lo que quedaba de ésta creencia: en la economia
contemporanea, hay sobre-acumulacion y muy poca
redistribucion del pastel. Mejor dicho, no hay ningun “pastel
social’. Si la crisis tuvo algun beneficio, fue haber
desinflado el globo del “pastel social’.

El dilema de los prisioneros

Los transportes rapidos se pueden definir como un
‘luego de suma no nula negativa”. Hacen posible que
pocos —cada vez menos — ganen tiempo y hagan perder
tiempo a la mayoria. La velocidad es contra-productiva3.

El nivel técnico o “clinico” de la contra-productividad se
manifiesta en el congestionamiento. Es una relacion entre

dos series de outputs del sistema de produccion industrial,

* Ver Ivén Illich, Energia y equidad en Obras reunidas vol. I, México: Fondo de Cultura



por ejemplo entre el ultimo y el penultimo kilometro-

pasajero “producidos’ en una carretera o entre el tiempo
que perdera el usuario adicional de una via congestionada
y el tiempo que hara perder a la suma de los otros.
Cuando la velocidad de los vehiculos en una via es de 8
km/h, cada automovilista adicional impone al conjunto de
los automovilistas que ya ocupaban la via una pérdida de
tiempo diez veces mayor al tiempo que €l que pasara en
ella®.

Entre los métodos wusados para reducir el
congestionamiento, destaca el sistema de los “anillos y
radiales”. Los planificadores rodean el centro de una
ciudad por un anillo periférico, a partir del cual una serie de
vias radiales cortan dicho centro en sectores que se
parecen a porciones de pastel. Es el remedio que el
Ministerio de los Transportes francés recetd a la ciudad de

Paris. Eso permite a privilegiados huir del

Econdmica, 2006.

*Smeed, Reuben: "Traffic Studies and Urban Congestion", in Journal of Transport Economics and
Policy, vol. I, no 1, enero 1968, S. 31. Nota bene: los datos mencionados en seguida no son
recientes, “datan”...datan de esos afios 1960-1970 que fueron definidos como el anticlinal del
pensamiento critico. Hoy parece que estamos en el sinclinal y que los que realizan estudios de
transporte se cuidan de no elaborar conceptos que pudieran alimentar el pensamiento critico. En este
sentido, el urbanista matemdtico Reuben Smeed era implicitamente critico, como lo era, explicitamente



congestionamiento a treinta km/h. Pero el alza de su

velocidad tiene como precio un aumento de las distancias
recorridas y del congestionamiento sobre el conjunto de la
ciudad. Razonando a partir de modelos ideales, Reuben
Smeed ha podido prever que, en las ciudades que adoptan
ésta  estrategia, el trafico central disminuye
momentaneamente de 50-70% a costa de un aumento
general del trafico de 20-30% en el conjunto de la ciudad®.
La escuela francesa de teoria econdmica ha propuesto
el concepto de “bienes de calidad variable con la cantidad”
o encombrement (“atascamiento”) para definir la pérdida
de calidad de un producto cuya cantidad va creciendo,
como por ejemplo la pérdida de valor social de un
doctorado cuando crece el numero de los doctorados. El
congestionamiento del trafico corresponde a la pérdida de
valor de desplazamiento de cada hora pasada en un
vehiculo. La huida individual fuera del congestionamiento

hacia vias provisionalmente mas rapidas y la jerarquizacion

él, el economista matemdtico Jean-Pierre Dupuy, colaborador, en estos afios, del muy critico Centre de
Recherche sur le Bien-étre.

> Smeed, Reuben, I, loc. cit., p. 22, 23.



correspondiente de las vias contribuyen a la reduccion del

valor de desplazamiento de cada kildbmetro recorrido.

El resultado global de estas decisiones individuales es [...] una serie
de oscilaciones alrededor de una velocidad promedio que, en el
centro de Londres, alcanza 16 km/h durante las horas de punta y 18
km/h en el conjunto del dia®.

El “atiboramiento” de un sistema por sus propios productos
corresponde a una pérdida de “valor’” o de efectividad de
cada uno de eso productos por el aumento de su cantidad.
Es asi como el servicio suministrado por una carretera
pierde efectividad cuando crece la capacidad de cada
usuario de estorbar al conjunto de los otros.

Esas son algunas de las extrafiezas del trafico que uno
descubre leyendo a Reuben Smeed. Pero el “matematico
del congestionamiento” ha desglosado también una
paradoja inherente a la estructura misma del
congestionamiento. Es en el momento en que un sistema
de transporte se acerca a su nivel de congestionamiento
maximo que su productividad es maxima. Si preguntan a
un ingeniero en transporte como se mide la “productividad”

de un sistema de vias urbanas, contestara casi

°Smeed, Reuben, J., loc. cit. S. 19
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seguramente “en kildmetros-pasajeros” por hora o por dia.

La ley de composicion que liga la velocidad de cada
vehiculo particular con la productividad del conjunto se

puede expresar asi:

Densidad de flujo (%) Velocidad (km/h)

25 32
50 26
75 18
93 9,6
98 5,1

La palabra “flujo” (o porcentaje de la capacidad de
circulacion maxima posible) indica que, para los ingenieros,
el trafico esta regido por las mismas leyes que la mecanica
de los fluidos, sélo que aqui, los flujos se miden en
kilbmetros-pasajeros/hora en vez de litros/hora. Es cuando
“fluye” al ritmo de los peatones que un sistema de
transporte produce mas  kildbmetros-pasajeros/hora. El
sistema se encuentra entonces en un estado de
inestabilidad estructural: un incidente menor puede hacerlo
pasar bruscamente de su productividad maxima a la no-

productividad total. Ademas, es a las velocidades en las




gue sus servicios se han vuelto inutiles que un sistema de

transporte es lo mas productivo.

Caveat: como lo pudo haber previsto Aristoteles, la
institucionalizacion de las relaciones entre
inconmensurables genera falta de equidad e iniquidad. En
lo que sigue, estaremos en el mundo desencarnado de la

fisica social: “prisioneros de la velocidad”.

Indicadores de velocidad

Veamos que indicadores de velocidad pregonan los
estudios de transporte.

La velocidad técnica es la velocidad sobre carretera
para la que un vehiculo ha sido disefiado. En un trafico
sometido a las leyes del congestionamiento, este indicador
tiene poco sentido.

La velocidad efectiva en carretera corresponde a las
leyes de composicion estudiadas por Reuben Smeed, es
decir a la determinacibn mutua de la capacidad de
circulacion usada y de la velocidad. Es maxima cuando la

velocidad de circulacion se acerca a un minimo sin



colapsar. Segun el Service d'Etudes Techniques des
Routes et Autoroutes (SETRA) francés, la velocidad
efectiva promedio es aproximadamente de 15 km/h en las
grandes ciudades, y menos en las ciudades pequenas.
Segun un estudio del SETRA, durante los diez anos
anteriores, los promedios de velocidad efectiva de los
transportes publicos decrecieron en todas las ciudades: 8
km/h en las ciudades de 100.000 — 200.000 habitantes y
10.5% en las ciudades de mas de 200.000 habitantes.
Hace unos 35 anos — cuando hasta los tecndcratas podian
permitirse pensamientos criticos - , Jean Orselli escribio
que la sociedad que administra el metro y otros transportes
publicos de la ciudad de Paris, la RATP, compraba 50
autobuses nuevos al afno para compensar la lentitud
creciente de los vehiculos en circulacion. En tanto a la
velocidad de los automoviles parisinos, crecio de
aproximadamente 20% entre 1953 y 1972, para volver a
bajar en afos ulteriores’.

La velocidad puerta a puerta se obtiene dividiendo la
distancia entre el origen y el destino de un desplazamiento

’Orselli, Jean,Transports individuels et collectifs en région parisienne, Paris: Berger-Levraut, 1975.



por el tiempo necesario, incluyendo los minutos u horas de

caminata necesaria hacia las paradas o estacionamientos
de los vehiculos. En Paris, la velocidad puerta a puerta de
los transportes publicos era, en los afos 1970, de
aproximadamente 10 km/h y 14,5 km/h para los vehiculos
privados. En las pequenas ciudades, la velocidad puerta a
puerta es muy inferior a estos datos. Una encuesta del
SETRA en ciudades de aproximadamente 100.000
habitantes da 5,5 km/h para los transportes publicos y 9,5
km/h para los transportes privados.

La velocidad generalizada es el cociente del kilometraje
anual de un automovilista por la suma de los tiempos que
pasa en su vehiculo manejando y en su lugar de trabajo
ganando el dinero necesario. Se construye como la
relacion inversa del concepto de valor del tiempo con él
que los economistas estan familiarizados. En Francia, para
las categorias socio-profesionales medianas, la velocidad
generalizada se eleva a 10 km/h. Un trabajador motorizado
tipico pasa entre un cuarto y un tercio de su jornada de
trabajo a ganar el dinero necesario para pagar los costos
de su coche. Ningun especialista en econometria hasta la
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fecha ha sido capaz de construir un indicador de velocidad

social generalizada que no solo abarque lo que el auto
cuesta a su dueno, sino lo que cuesta a la sociedad por la
pérdida de amenidad y las pérdidas de tiempo impuestas a
terceros inocentes.

La contra-productividad técnica o congestionamiento
sOlo es el aspecto mas visible de la contra-productividad
general de los transportes. Como lo hemos visto, se trata
de una relacion de producto a producto, de output a output.
Edmond Malinvaud, representante de la teoria francesa de
los bienes de calidad variable con su cantidad o théorie de
I'encombrement ha reconocido sus insuficiencias. Cita los
trabajos de “dos jovenes tedricos del transporte franceses”,
Jean-Pierre Dupuy y Jean Robert® que, segun Malinvand,
elaboraron un concepto mediante el cual no se evalua la
pérdida de calidad de los bienes o de los servicios, sino la
destruccion de las capacidades de caminar, aprender,
hacer, sanar, amar cuando crece el volumen de los
servicios que pretenden remplazarlas. Lo que nos atribuye

este famoso economista es en realidad una contribucion de

La Trahison de l'opulance, Paris, Presses universitaires de France, 1975, traducido como La traicion de la
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Ivan lllich. En Némesis médica’, lllich distinguia tres niveles

de sinergia negativa o contra-productividad entre una
actividad auténoma y sus homodlogos heterobnomos (ver
supra). La contra-productividad social es la relacién entre
seres capaces de moverse autonomamente y los sustitutos
industriales a ésta capacidad Es donde se manifiesta lo
que llamé el sindrome de auto-inmovilizacion adquirido:
cuando se rebasan ciertos umbrales dimensionales, el
crecimiento de los servicios de transporte destruye
irremediablemente |la capacidad de caminar. Estas
pérdidas no pueden ser compensadas, un tema en el que
divagan casi todos los economistas.

El tercer nivel es la contra-productividad simbdlica o
cultural, que es la muerte de la fantasia, de la imaginacion
y, con ello, de la politica, ya que es la incapacidad de
imaginar que las cosas podrian ser diferentes. Es el
confinamiento en un Absurdistan global en el que la
imaginacion de ex ciudadanos esta igual de paralizada que
sus pies.

opulencia por Gedisa
’ Obras reunidas, vol. I, México: Fondo de cultura Econémica, 2006, p. 531-763.



