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I ’ .

El Ministerio de Desarrollo decidié a principios de 1990,
que era necessario esbozar una politica general de transporte
piblico terrestre automotor para, con base en esos lineamientos
tedricos, poder el gobierno definir con claridad 1las funciones
reguladoras en materia de transporte terrestre del Ministerio de
Obras, y sus organismos adscritos, del Ministerio de Desarrollo,
y sus organismos adscritos, y del Ministerio de Hacienda y la

aduans.

Este estudios tiene entonces el propésito fundamental de
establecer 1los lineamientos de una politica de transporte
terrestre vy las 1implicaciones de ésts para la entidsades
involucradas en 1la regulscién, financiacién, e inversidn publicsa

en el sector.

La Intervencion del Estado en el Trsnsporte Automotor

En Colombia se ha dado por sentado que el estado debe

intervenir extensamente en la prestacidén del servicio de
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Lransporte, y en muchos casos administrsrlo directamente. Vale 1la

pens cuestionar ess premiss.

La intervencién del estado en un sector de la economia se

Justifica solamente cuando se dan las siguientes condiciones:

1). Si las caracteristicss técnicas de 1s prestacidn del

servicioc lo hacen un monopolioc natural.

2). Si las actividad genersa costos y beneficios externos a

la prestacién del servicio.

Ciertos sistemas de transporte deben ser regulados porque
tienen la primera carsascteristica. Ese es el caso de los
ferrocarriles. En un corredor de transporte no es rentable tener
mds de una linea, y por lo tanto el ferrocarril es nn monopolio
natural. La regulacién se hsce necessaris para que el duefio no

explote su ventaja monopélicsa.

En algunos psises la legislscidén hs establecido sistemas de
regulacién de tarifas, psasra evitar precios monopdlicos, y en
otros paises se 1llegé a 1la nacionalizacidén del sistema. La
nacionalizacidn, aunque evits ls explotacidén monopdlica de los
usuarios, tiene problemas de eficiencia. Esto hs llevado a que en
algunos paises las pérdidas de los ferrocarriles hsyan llevado =

intentos de reprivatizscioén.
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En Colombia, en Julio de 1989 se promulgaron los Decretos

Ley 1586 - 1581 que reorganizsron los ferrocarriles con la
filosofia de dejar 1la infrasestructura fisica en manos del
gobierno nacional, y darle al sector privado la posibilidad de
usar esa infraestructura. De hecho, se uniformé el tratamiento

que se da a la infraestructurs vial y la ferroviarisa.

El transporte automotor, al contrario, no tiene
caracteristicas técnicas que favorezcan 1ls creacidn de
monopolios. Los costos iniciasles de entrar al negocio son
relativamente bajos (el precio de un bus o de un camidén), y no
parece haber claras economias de escala en 1la prestacién del
servicio. En ausencia de regulscién, el sector transporte es un
sector competitivo, y por lo tanto no se justifica el control de
precios, pues en los sectores competitivos los precios se sacercan

a los costos marginsales.

Aungue la regulscién estatsl no se justifica como sistema de
control de gsanancias monopélicas, la actividad de transporte
terrestre si requiere intervencién del estado debido s los costos
v beneficios externos que genera la actividad. Vsale 1la pena hacer
explicitos esos costos v beneficios pars determinar qué

caracteristicas debe tener la intervencidén estatal.

Debido a 1a dificultad de cobrar tarifas por el uso de

cslles y carreteras, la infrsestructurs vial en gernieral tiene que
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ser construida por el estado. La excepcién a esta reglas serian
las carreteras o puentes que se pueden construir con los ingresos

futuros generados por peajes.

Actusalmente, en México y Turquis se estén dando en concesién
al sector privado ciertas troncasles y puentes, para que éste las

construya y mantenga a cambio del cobro de pesjes.

En el caso de vias urbanas o una red secundaria de
carreteras, el cobro de peaje se vuelve inoperativo. En esos
casos existen sistemas &alternstivos de financiscién, pero éstos
sélo los puede manejar el estado. Por ejemplo, la inversién en
carreteras la puede financiar el usuario a través del pago de
impuestos &8 la gasolina o al registro de sutomotores, o por los

propietarios beneficiados s través de impuestos de valorizaciédn.

Estos sistemas indirectos de ponerle precio sl uso de 1ls
infraestructura vial, sin embargo, implican gue en el margen el
uso de una carreters o calle es gratis para el usuario. La falts
de costo por el uso de una via puede llevar & mucha demsnds v &
problemas de congestidén. En ese caso, la congestidén es un costo
externo, y no contabilizado &adecuadamente por el usuarioc. Un
exceso de peso por eje en un camién también puede deteriorsr uns
via, y es también un costo externo que no tiene en cuents el

transportador. Finalmente, los antomotores contaminan el
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ambiente, y este costo afecta sl piblico peroc no a las empresas

transportadoras.

El ideal es que las tarifass al usuario cubran todos los
costos de la prestacién del servicio. Un esquema de ese tipo se
acercaria a las condiciones generadoras de eficiencisa que se
lograrian en una actividad competitiva sin costos externos, donde
el precio seria igual a los costos marginales. En el siguiente
capitulo esbozamos una politica de tarifas al usuario de vias

piblicas que minimice los costos para la sociedad.

Un tema muy diferente es el de las tarifas sl usuasrio de

transporte piblico. Dichas tarifas son importantes por varias

rszones:

1. Los costos de transporte son uns proporcién importsante

de 1la canasta familiar de las fsmilias de bajos

ingresos. Por esa razén es importante establecer las

tarifas més bajas posibles que sean compatibles con ls
eficiencia y calidad en la prestacién del servicio.

2. Como el transporte piblico utiliza la infraestructurs

vial méds eficientemente que el suto privado, es
importante minimizar las tarifas de transporte publico
para trasladar la mayor parte posible de ls demandsa de

transporte hacia el transporte piiblico. E1 complemento
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de ésta politica es encarecer el transporte privado a
través de impuestos y tarifas que reflejen los costos

de congestién que geners ese transporte.

Es bien sabido que 1a competencis 1lleva & igualar 1los
precios con los costos marginales. En ese caso, entonces,
pareceria légico maximizar la competencia en la prestacién del
servicio piiblico para lograr minimizar los costos de transporte.

Este seria el tema tratado en el capitulo 2.

El sistema de tarifas sl usuario de 1las vias y a los
usuarios de transporte pliblico regula en psarte la utilizacién de
las vias de una manera eficiente, pero el uso de las vias también
dependen de los sistemas de control de tr&fico que imponga el
estado. El uso eficiente de 1la infraestructura vial depende de
maners importante de 1la regulacién del tré&fico, y de el
acatamiento ciudadano a los sistemas de regulacidn. Las normas de
trénsito y su efectiva aplicacién son el tems del capitulo 3. Ese
capitulo también se refiere a una de las grandes externalidades
del sector transporte: L& contaminacién generada por 1los

vehiculos sutomotores.

El capitulo 4 trata el tema de 1la reposicidén del pargue
automotor, y el Gltimo capituloc recomienda una nueva organizacién

institucionsal para el sector del transporte sutomotor.



CAPITULO 1

Tarif ) . I ; 11

El sistema de precios regula la oferta y la demanda de los
bienes. En competencia perfecta, el precio de un bien cubre todos
los costos de producirlo en la cantidad que demanda el piblico.
Ese precio cubre 1la amortizacidén de la inversién y unsa
rentabilidad razonable del capital invertido. Al mismo tiempo,
regula la demanda por el bien. Si hsay exceso de demanda, el

precio sube, y hay estimulo para producir mayor cantidad.

El problema en el sector transporte es que no es fécil
ponerle precio al uso de 1las vias. En unsa ciudad no se pueden
poner peajes cada cien metros o cadas kilémetro pars cobrar por el
uso de la via. En susencia del sistems de precios para regular la
oferta y demands por vias, es necesario disefiar sistemas
alternativos que tengan similares efectos 8 un sistema de

precios.

La wutilizacidén de sistemas que se alejan mucho de 1los
precios Qque generaria un sistema competitivo 1lleva a grandes

ineficienciss.
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Es decir, el producido del impuesto se debe gastar en el
mantenimiento e inversién nueva en las &reas donde el usuario
paga por el uso de las vias. El impuesto se trataria como un
peaje. Parte del impuesto iria a un fondo central para inversién
en vias en édreas donde hay demanda pero no hay oferta. La
inversién se repsgaris con los futuros impuestos de gasolins

generados en el uso de las nuevas vias.

Este esquema tiene las ventaja de racionalizar las decisiones
de inversidén. Ninguna regién estaria interesada en pedir caminos
o carreteras con poca utilizacién potenciasl futurs pues en ese
caso los pagos de amortizacién al Fondo Vial serian mayores al
impuesto de gasolina generado, y en ese caso se disminuirian los

gastos en mantenimiento e inversién en otras vias en la regién.

La descentralizacién de 1la inversién v la distribucién
regional del impuesto también tendrian la ventaja de generarle
apoyo regional a los ajustes periédicos en los precios de 1la
gasolina, al crear la conciencia en la ciudadania que el estado
de las vias va a depender del impuesto y el precio de lsa

gasolina.

La construccién de carreterass y vias con préstamos del Fondo
Vial, en lugar de sportes no reembolsables, también crea un
incentivo importante a que las decisiones de inversidén en

carreteras se tomen con base en estudios serios de factibilidad
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econdémica y cdlculos realistas de demanda potencial por el uso de

la via.

Cada vez que surga congestién en una via urbana o
interdepartamentsal, habris un incentivo para ampliarla o hacer
una via alternativa, pues 1la nueva ohra tendria suficiente
trifico para generar los impuestos necesarios para amortizar 1a
obra. En resumen, la propuesta simulas lo que seria un sistema de
precios para el uso de vias pliblicas que harias posible garantizar
suficiente oferts de nuevas vias y el mantenimiento de las
existentes. Para que funcione el sistema, habris que distribuir
regionalmente el impuesto de gasolina de sacuerdo a donde se
geners, una vez se deduce una proporcidén de éste para cresr el

fondo de financiamiento de vias en zonas de baja densidad vial

En las grandes ciudades, donde no es posible sampliar las
vias en ciertos corredores altamente congestionados, el producido
del impuesto de gasolina se podria utilizar en la construccién de
sistemas de transporte masivo que llevan a la descongestidén de

las vias existentes.

El impuesto de gasolina, considerado como una tarifa al uso
de calles, también tiene la ventaja de penalizar 1los modos de
transporte que congestionan més las vias. Un automévil gasta més

gasolina por pasajero kildmetro que un autobus, y por 1lo tanto
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paga més por el uso de 1la via piablica, 1o cusl refleja el hecho

de que el automévil uss més vis piblica por pasajero kilémetro.

En conclusién, el impuesto de gasolinsa debe ser
suficientemente alto para sassegurar que hay una oferta adecuada de
vias piblicas. Por otra parte, si se concibe como el precio que
se paga por el uso de vias, la totaslidad del impuesto se debe
destinar & construccién y mantenimiento de 1la infraestructura
vial. No debe haber transferencias adicionales del presupuesto
pars la inversién vial, o utilizacidén de los recursos generados

por el impuesto en otros gastos del estado.

Tarif : i 3 ti6

En =zonas altamente pobladas es imposible o indeseable
sumentar la oferta de vias. Ese seria el caso de los principales

corredores de transporte en una gran ciudad.

Aungque existe la posibilidad de descongestionar esos
corredores con inversiones adicionales en vias, no es siempre
posible hacerlo. Una alternativa es crear calles alternas que
desvien parte del tréafico de los corredores congestionados. Por
ejemplo los anillos viales hacen que el trédfico intermunicipal no
tenga que pasar por los corredores congestionados de la ciudad.
En algunos casos se pueden hacer calles de dos pisos. En Tokio y

San Francisco hay autopistas de peaje encima de slgunas calles de
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la ciudad. Sin embargo, estss vias elevadas pueden deteriorar la
calidad de la vida en uns ciudad, al bajar 1la calidad de 1lsa
vivienda y el comercio en 1las =zonas aledafias. Es probable
entonces que en ciertas zonas urtanas sea dificil disminuir 1la
congestidén de las vias existentes a través de 1la inversién en

vias adicionsales.

Vale 1la pena comentar, sin embargo, que en Ils mayoria de
nuestras ciudades se podria descongestionar significativamente el
trdfico habilitando vias. Muchas de estas no sirven psars
trayectos largos por tener tapones y cuellos de botella que seria
fécil solucionar. Antes de emprender la costosa construccién de
nuevas visas o0 sistemas de transporte msasivo sobre rieles, se
deberia habilitar 1la infrsasestructura vial existente a través de

inversiones marginales altamente rentables.

Pero en salgunos casos no ha slternativas de inversidn de
vias econdmicamente viasbles para disminuir la congestién. En esos
casos, se tienen que desarrocllar sistemas de precios y tarifas

especificamente disefiadas para disminuir esa congestién.

En los corredores de transporte més congestionados, 1o méas
costoso para la sociedad son los vehiculos parados. Estos son los
que disminuyen la velocidad promedio de todos los que usan lsa

via. En esas condiciones, debe haber una tarifa que penalice las
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paradas. No es fécil disefiar una tsrifa fécilmente cobrable de

éste tipo, pero las siguientes son algunas alternativas.

1. El municipio debe mantener un equipo de gruas en
servicio permsnente que retire cualquier vehiculo
varado de la via lo més rédpidamente posible. El ususrio
pagaria el costo total de ese servicio, cresndo asi
estimulos sl buen mantenimiento de los equipos que usan

las vias de alta congestién.

2. Se desarrollarian sistemas expeditos para retirar
vehiculos accidentsdos de 1la via pablica. Se podria
darle la facultad s todo policia psara hacer el croquis
de los accidentes, y asi descongestionar répidamente la

rd

visa.

3. Se cobrarian tarifas especiales a los vehiculos que
paran a recoger pasajeros en las vias congestionadas, y
se organizarian sistemas de parasderos de buses v
vehiculos de servicio piblico que minimicen la
congestidén que implica parar para dejsr vy recoger

pasajeros.

4. Como el acceso al anden en los corredores
congestionados determina la velocidad de los vehiculos

de servicio piblico, se mantendrid unsa politica de
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andenes despejados (sin instalaciones de ventas
callejeras) en todas las vias congestionadas de 1la

ciudad.

5. Se establecerdn sistemas eficientes de cruce de
peatones en las vias de alta congestién. Debe
planificarse la red peatonal de ls misma maners que se
planifica la red visl, y establecer normas de control

del tréafico peatonal.

6. Dada la mayor eficiencia del transporte pablico en el
uso de vias congestionadas, con relacidén al transporte
privado, cuando una via se congestiona por encima de
ciertos niveles, parte de 1la via o toda se debe

reservar pars el transporte piblico.

Para nuestros propésitos, lo més importante es aclarar el
punto 3 o sea el cobro de tarifas por el privilegio de parar en

un corredor congestionado.

Como quienes parsn en los corredores congestionados son los
vehiculos de servicio piblico, entonces éstos deberian pagsasr unsa
tarifa por el privilegio de tener rutas que utilizsn las vias
congestionadas. Esa tarifa desestimula usar esas rutas y reduce

la congestidn.
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Por ejemplo, una linea de bus de la periferia al centrc de

la ciudad puede comprometerse @ parar en el centro congestionado
en s6lo tres paraderos. En ese caso pagaria una tarifs menor por
el priVilegio de transitar la via congestionada que una lines de
bus que para cada cinco cuadras en 1la zona congestionads. El
autom6vil privado que no para en esa via no pagaria una tarifs

especial.

Los taxis podrian utilizar las vias congestionadas siempre y
cuando pagaran unsa tarifs especisal. Adicionslmente, se
establecerian paraderos de taxi, con teléfono puiblico, en zonas
que no perjudidquen el trafico, para asi evitar que el taxi use

vias congestionadas para buscar pasajeros.

Obviamente, los camiones de reparto sélo podrian parar en

esas vias en horas nocturnas de baja congestién.

Esta politica implica que las empresas de buses que pasan
por vias congestionadas tendrian que pagsrle al municipio unsa
tarifa anual por el uso de esas rutas. Las rutas por vias no
congestionadas no pagarian tarifas o pagarisn tarifsas menores.
Las rutas expresas también pagarian menores tarifas que lss rutsas

locales con muchsas paradsas.

El criterio para decidir si una ruts requiere tarifa de

congestidén seria la velocidad promedio del trdfico en ess ruts en
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las horas pico. Si 1la velocidad es inferior s 18 kildémetros por
hora, se establecerian tarifas para reducir 1la congestién,
incentivando a algunos operadores de transporte piblico & no

utilizar esa rutsa.

Como las tarifas por ruta serian fijadas segiin ntimero de
paradas, el costo por pasajero seria inferior para los buses
grandes que para los minibuses, y esto estimularis el uso de
buses de alta capacidad en los corredores de transporte més
congestionados. Pero no se prohibiria el uso de buses de

diferentes tamafios.

En corredores de transporte de alta congestién se reservaris
parte de la via psra el transporte ptiblico, el cual es méas
eficiente en el uso de vias que el transporte privado. En estos
corredores también se deben organizar sistemas de paraderos y de
transporte piblico que minimicen 1la congestidn generada por la
parada a dejar o recoger pssajeros. Un ejemplo de este tipo de

sistema es la troncal de la Caracas en Bogot4.

En algunos corredores muy congestionados también se pueden
reservar ciertos carriles a automéviles que transporten més de 3

passajeros.

Un desestimulo adicional sl uso del sutomévil privado es el

impuesto de rodamiento. Este impuesto debe de disefiarse parsa
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desestimular més el uso del sutomévil privado y por lo tanto debe
ser ain mayor para este tipo de vehiculo. Su producido debe
ayudar a financiar 1los gastos implicitos en el control del
trénsito. En principio, el impuesto de rodamiento se debe pagar
en el municipio de residencia del duefio del vehiculo, 1y su
estructura debe incentivar el uso de vehiculos poco

contaminantes. (Ver Capitulo 4).

Finalmente, los municipios también deben cobrar el uso de
vias publicas cuando éstas se usan para parqueo. En vias no
congestionadas, puede no cobrarse ese servicio. Pero en vias de
cierta congestién se debe cobrar, y en vias congestionadas se
prohibiria. Adicionalmente, en los centros de la ciudad, si hay
exceso de congestién, se puede cobrar un impuesto a los
parqueaderos piiblicos paras evitar que la gente vaya al centro en
automéviles privados. Para disminuir la demands por viss en horas
picos, pero no perjudicar la actividad econdémica en el centro, el
impuesto se puede establecer sélo para quienes parquesn 4 horas o
més durante el dia. Eso desestimularia 1los viajes sl centro en

horas pico.

- - - - L

En desarrollo del punto 3 de la seccién anterior, discutimos

agqui en mayor detalle la politica de adjudicacién de rutas.
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El sistema de rutas, a8l igual que el de tarifas, 1lo
determinan el INTRA (a nivel nacional) y las alcaldias (nivel
municipal). En términos generales, el sistemsa de rutas urbano ha
permanecido estdtico por 1largos afios, quedéndose rezagado ante
requerimientos resales en las diverssas ciudades. Con 1sa
descentralizacidn administrativa se otorgan todas las
posibilidades a los alcaldes para que se establezca un sistems
actualizado, que responda a requerimientos de demands clarsmente
establecidos. Los alcaldes cuentan con el spoyo institucionsal del
INTRA para lograr dicho objetivo al ser labor de esta institucién

el ser entidad asesors en materia de transporte.

La principal propuesta con respecto a la fijacién de rutsas
es establecer 1la adjudicscién de horarios y rutas medisnte un
mecanismo de mercado en que se establece que ciertos corredores y
rutas deben tener un "precio" debido a su slts demanda. Es decir,
se propone cobrarle a las empresas de transporte por el uso de

determinadas rutas que genersn congestién.

Sistema actual de rutas

1. Nivel Intermunicipal

El INTRA determina dos campos de saccidn: el primero es el

radio de accidén nacional, el cusl 1le otorgs a la empresa la
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posibilidad de prestar el servicio en todo el territorio del

pais. El segundo es el transporte internacional.

A partir de esta clasificacién, las empresas transportadoras
solicitan el permiso de servir determinada ruta ante el INTRA
mediante la presentscidén de diversos requisitos, los cuales, a
grandes rasgos, son los siguientes: 1. Descripcién de la ruts que
se pretende cubrir (distancia, caracteristica de la via, radio de
sceién de 1la ruta, etc.); 2. HNivel del servicio (punto de
despacho, tipo de vehiculo y edad, tipo de servicio, etc.) y 3.
Seriedad de ls solicitud (por medio de una Compafiia de Seguros) y
comprobante de psaz y salvo. E1 INTRA evaltia dicha informacién a
la luz de dos criterios principales: el nivel de la empresa y su
"jerarquia” dentro del sistema y la edad promedio y 1la calidad

del parque de la empressa.

En materia de servicio intermunicipal se recomienda libertad
de tarifas, y el otorgamiento de rutas a varias empresas, pars
asegurar 1a competencia. La legislacién de 1980, como se comenta
mas adelante, dessafortunadamente c¢rea requisitos tan onerosos
para la entrada de nuevas empresas, que es posible que florescan
el cligopolio v los servicios caros en el servicio

intermunicipal. Este tems se tratard més adelante.

Aungue se recomienda desregular este tipo de transporte se

debe, eso si, reglamentar los sitios dentro de la ciudsad donde
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los buses intermunicipales pueden recoger y dejar passjeros. Parsa
evitar congestidén en las centrales de transporte a ciertas horas,
se podrian cobrar tarifas de congestién a los despachos en esas

horas.
2. Nivel Urbano

A nivel urbano el msnejo de las rutas es funcién de los
slcaldes. Estos otorgsn a las empresas determinadas rutas vy

determinados horarios.

Como se menciondé al comienzo, el sistema de rutas ha
permanecido précticamente estdtico en casi todas las ciudades, y
no ha variado para responder a la demanda resl que existe en cads
zona. Esta estructura ha llevado a rutas gque estén sobresaturadas
y otras que no poseen ningin tipo de servicio. Como primera
medida, y ial como aparece en numerosos estudios sobre el tema,
es necesario hacer estudios reales y serios sobre la demands real
en cada ciudad para poder establecer un sistema de rutas que

corresponda s las verdaderas necesidades de los ciudadanos.

Por otro lado, los alcaldes otorgan a las diversas compafiias
el privilegio de servir determinadas rutas previa presentacidn de
determinados datos como son los de parque, calidad de servicio,
ruta a las que se quiere entrasr, etc. Es evidente que hay ciertas

rutas mucho mds rentables Qque otras: rutas en zonas con altsa
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demanda (como las que pasanvpor el centro de las ciudades) y con
condiciones de wvias buenas traen méAs beneficios paras 1los
transportadores en comparacién con rutas con relativa baja
demanda y con - vias malas y con topografia dificil, como es el
caso de la mayoria de los barrios marginados. Para hacer que en
estas zonas se cree un servicio dentro de 1la ley hay que
incentivar la construccién de vias pavimentadas, lo que mejoraria
las condiciones de transporte. Es necesario a su vez intregar
dichas rutas dentro del sistema total de rutas: hasta el momento
los diversos barrios marginados de variss ciudades no se han
tenido en considerscién en forma seria por parte de 1lsas
auntoridades competentes. El1 sistema que seris necesario en
lugares como estos es el establecimiento de rutas cortas que
hagan rentable prestar el servicio en estas condiciones. (Ver el
préximo capitulo sobre precios por ruta para los detalles de

esquema propuesto).

Las rutas més rentables son las que por lo general passan por
el centro. Esto trae como resultado rutas altasmente saturadas, y
con promedios bajisimos de velocidad. Estas rutass deberian
otorgarse por medio de mecanismos de mercado ya que existe alts
competencia por ellas. Un sistema que podrias solucionar 1a slts
congestién en estas rutas es 1la fijacidén de un precio por la
ruta. Los diferentes slcaldes 1localizariasn las rutss gque generan
altas congestiones e impondrian determinado valor s lsas compafiias

que las soliciten. Varias compafiias podrisn servir ls ruta,



22
mientras que las que no estén dispuestas s pagar el valor de la
ruta se verian obligadas a desplazarse hacia rutas donde no se
les cobraria por el derecho de servirlas, lo cusl determinsri que
ciertos sectores (por lo general sectores con escasez de servicio

de transporte) comiencen a tener un mayor y mejor servicio.

El sistema de licitacién propuesto por varios sutores posee
dos riesgos fundamentales: es posible que la licitacién sea el
camino para sacar numerosas compafifas del mercado, 1lo que
ocasionaria que el sector comience 8 ser oligopélico vy
desestimularisa en el largo plszo 1la competencia, elemento
esencial para 1la eficiencia en el sector. Por otro 1lado, el
proceso de la licitacién piblica es un proceso complicado y que
no ha demostrado ser eficiente en otros sectores. El sistema de
licitacién es el siguiente: se convocarisa a licitacién
determinada ruta. Las compafiias que la quieran fijarian el monto
del subsidio, negativo o positivo, que estarian dispuestas s
pagar (o que necesitarian) para servir determinads ruta. A partir
de estas propuestas se escogeria la mejor para 1la comunidad. E1l
sistema de afiliscién juega un papel importsante: si hubiersa
libertad de afiliscién de los duefios de los buses de una compafiia
a otra, cuando una compafiia licita y pierde 1la licitacidn o 1ls
gana con una propuesta que no es rentable para la operacidn, los
propietarios de los buses se irian é otra compafiia. Si una rutsa

quedara deficientemente atendids se licitarias otrs vez.
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Sin embargo, puede ser més fédcil fijarle un precio a la ruta
previamente, y recibir propuestas de empresas calificadas. Al
aumentar la congestidén, medida por la velocidad promedio en hors
pico, se aumentaria el precio de 1la ruta. En este informe
preferimos este esquema, y lo describimos en mayor detalle en el

proximo capitulo.

c lusis

A nivel del sistema de rutas, es necesario actuaslizar la red
general mediante los datos que arrojarian estudios sobre demands

de viajes en cads ciudad.

Es necesario crear un medio que se aproxime & un mecanismo
de mercado para la otorgacién de las rutas por parte de los
alcaldes. Un mecanismo sencillo y préctico seria la asignacidén de
un “"precio” a las rutas que tengan problemas de congestién. Esto
solucionaria el problema de rutss saltamente congestionadas vy
otorgaria al gobierno municipal una entrada de fondos importantes
que podrian ser utilizados en programas de administracidén del

tréfico y el transporte piblico
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CAPITULO 2

Iarifas de transporte pfiblico

En el Capitulo 1 hemos propuesto un sistema de precios para
el uso de las vias piblicas. En este capitulo trataremos el

problema de las tarifas a los usuarios del servicio de transporte

piblico.

En transporte piiblico de pasajeros no parecen haber claras
economias de escala. No hay ninguna evidencia que sugiera que las
empresas grandes de transporte piblico urbsano tengan menores
costos por pasajero transportado que las empresas medianss. Por
esa razén, en muchas ciudades del mundo operan con menores costos

las empresas privadas que las grandes empresas municipales con

las cuales compiten.

Dado 1los problemas de control del parque, y de 1los
conductores, las empresas medianas y pequefias pueden lograr una
mejor utilizacién del parque sutomotor. Para bajar 1los costos ae
transporte se requiere 1la mayor flexibilidad administrativa
posible, y eso no es posible en empresas grandes que

necesariamente tienen esquemas administrativos menos flexibles.

En esas circunstanciss, parece 1interesante fortalecer v

perfeccionar el sistema de transporte piblico urbano e



25

interurbano colombiano, en el cual compiten muchas empresas
pequefias de propiedad privada. Este esquema, si se maneja con un
sistema de precios que simule 1la compentencia perfecta, puede
llevar a 1la prestacién del servicio a 1los menores costos
posibles. A continuacién presentamos unos criterios de
adjudicacién de rutas y tarifas que creemos simulan un sistema de

precios que crea 1los incentivos empresariales que llevan a la

prestacién del servicio a bajo costo.

Adjudi i6n d :

El objetivo de 1la politica de transporte urbsno e
interurbsno debe ser simular 1las condiciones de un sistems
competitivo con libertad de fijacién de precios, pues ese sistema
es el que logra igualar la oferta y la demanda por el servicio y

producir ese servicio &8l menor costo posible, dado un nivel de

demands.

Rutas intermunicipales

La primera condicién es evitar los monopolios. Esto implica
tener varias empresas en cada corredor de transporte. En el
servicio intermunicipal es claro que en rutas como Bogotda-Cali o
Girardot-Bogotd, debe de autorizarse la prestacidén del servicio
por parte de varias empresas. El1 factor escaso en este caso es el

acceso a las centrales de transporte y dicho acceso se debe
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cobrar segin la congestién en los diferentes momentos del dia.
Por ejemplo, se debe cobrar més por el cargue y descargue de

pasajeros a las 5.00 p.m. que & las 11 a.m.

El segundo factor escaso es 1la oferta de via piblica en
ciertos trayectos congestionados. Como la congestién la genera en
buena parte 1la baja velocidad de 1los vehiculos largos en
carreteras estrechas o con curvas, el acceso a estas rutss
deberia limitarse a vehiculos que puedan mantener ciertsa
velocidad atin en los tramos pendientes de 1la rutsa en
consideracién. El inico limitante para el uso de rutas
interdepartamentales debe ser unos requisitos técnicos sobre los
vehiculos, que aseguren que estos, cargsados, no generan

congestién por 1la baja velocidad en las condiciones especificas

de la ruta en cuestidn.

En materia de tarifas, debe haber libertad. No hay ningunsa
razén para que la tarifa diurna sea igusl a 1la nocturna, y la de
un sébado igual a la del miércoles. Para evitar 1a incertidumbre
del usuario, es importante evitar cambios en tarifas demasisdo
frecuentes. Por eso, cada empresa deberia publicar sus tarifas y
sus horarios y mantenerlos fijos por periodos de 3 meses o mis.
La tarifs también variaria segin 1la calidad del servicio. Un
servicio expreso puede ser mis costosos qQque uno con muchas
paradas o viceversa, dependiendo de la oferts Yy 1la demanda de

pasajeros en el trayecto. Las tarifas pueden ser diferentes segiin
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distancia y de acuerdo a 1la intensidad de demanda en 1los

trayectos.

En resumen, en transporte intermunicipal se deben autorizar
todas 1las rutas solicitadas, y las empresas deben determinar las
tarifas. Las autoridades de trédnsito sélo deben controlar las
caracteristicas técnicas de los equipos que prestan el servicio,
para evitar que éstos generen congestién vial innecessaris.
También deben de controlar el estado del vehiculo para minimizar

posibles accidentes por fallas técnicas. Estas dos labores deben

ser responsabilidad del Intra.

Finalmente, las autoridades deben reglamentar las paradas 0’4
el uso de vias urbanas donde hay mucha congestién. Para el
servicio intermunicipal se limitarian 1las paradas en zona urbans
)4 se podria cobrar un sobrecargo por el uso de vias
congestionadas en ciertas horas del dias. En resumen, debe existir
un minimo de regulscién para el transporte intermunicipal. Esta
se limitaris &a no aceptar vehiculos de ciertas caracteristicas
técnicas en algunas rutas, y al cobro de sobrecargos en ciertos

horarios por el usc de vias urbanas congestionadas.

Rutas urbanas

El problema de las rutss urbanas es més complicado por los

problemas de congestién. En la sdjudicacién de rutss de buses,
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minibuses, busetas, vy colectivos, se deberia cobrar por

congestién.

Las sutoridades deben aprobar toda ruta solicitada por una
empresa privada, y en ciertos casos se debe cobrar por la
adjudicacién de la ruta. No debe haber cobro alguno por el uso de
vias de bsaja congestién. (Velocidad promedio de vehiculos
superior a 18 km/hora). Cuando la velocidad promedio de 1la via
disminuye de 18 km/hora, se estudiaria 1la posibilidad de
establecer uno o dos carriles exclusivos paras servicio pihblico.
Cuando la congestién en estas troncales de transporte disminuye
la velocidad por debajo del limite propuesto, entonces se deberis
cobrar por el uso de las rutas que pasan por estas vias hasta
lograr disminuir 1la demanda de uso hasta el punto que se

restablezca la velocidad deseads.

El cobro debe ser fijo y estar relacionado con el niimeroc de
paradas médximas sautorizadas. En ese caso, el cobro serias menor
para vehiculos de servicio piablico expresos. Al cobrar por el
nimeroc méximo de paradas posibles, se desestimularia el uso de la
via congestionada por las busetas y los minibuses pues aumenta el
costo de cada parada, sin tomar en cuenta el nimero de passjeros
que se descargan o cargan. El1 cobro también deberis estar
relacionado a la hora del dia. Por ejemplo, en horas nocturnas de

baja congestién, no se cobraria el usoc de las vis.
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Para usar las vias congestionadas en horas pico, el vehfculo
tendria que tener una etiqueta especial que mostrara que se ha
pagado el impuesto de congestién en esa via. En horas no pico,

buses y colectivos podrian transitar por la via sin tener la

etiqueta respectiva.

Este sistema estimularia a los transportadores a usar vias
alternas durante horas de congestién, pues a un costo de pasaje
dado, wusar las vias congestionadas aumentaria costos por dos

razones: la congestién misma y el sobrecargo por el uso de ess

ruts.

El sobrecargo también igualaria la rentabilidad de 1las
diferentes rutas. Las mejores rutas son las que tienden a
congestionarse, pero los sobrecargos por congestién reducen 1la

rentabilidad de esa rutas que se consideran hoy en dia 1lass mé&s

atractivas.

El sistema de crear cargos por congestién fijos por vehiculo
y por derecho a paradas tiende a desestimular el uso de vehiculos
pequefios en vias congestionadas. No debe entonces prohibirse el
paso de vehiculos pequefios en determinadas vias, pues es posible
que en muchas circunstancias el vehiculo pequefic preste un
servicio mds eficiente. Esto ocurre cuandoc el operador resuelve
usar la via aiin cuando hay un cargo que le asumenta més los costos

por pasajero que en el caso de buses de mayor capacidad
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Los taxis que recogen y dejan pasajeros en vias
congestionadas también tendrfan que pagar una suma anual por
congestién. Por lo tanto sélo ciertos taxis (de un color dado)

podrian dejar y recoger pasajeros en ciertas zonas congestionadas

de la ciudad.

Como el problema de congestién se trataria de solucionar a
través del sistema de precios, no habrias ninguna justificacién
para que las autoridades limitaran 1la entrada de vehiculos al
parque automotor. Esto evitaria las creacién de monopolios y de
corrupcién, fendémenos inevitables en el sistema actual en que se

crean monopolios a través de la adjudicacidén exclusiva de ciertas

rutas y a través de los cupos para la entrada de vehiculos sl

servicio piiblico.

Si una municipalidad desea disminuir el nimero de taxis en
las calles, aumentaria ls tarifa de congestién para todos los
taxis, lo cusal evitaria corrupcidén y el envejecimiento del parque
automotor. Si desea disminuir el nimero de automéviles privados
que van al centro, aumentaris el impuesto de parqueaderos, el
impuesto de rodamiento, y hasta podria aumentar el impuesto de
gasolina. Todos esos cobros por congestidén desestimulan el uso

del sutomévil privado en favor del servicio publico.

A diferencia de 1las limitaciones administrativas s 1lsa

entrada de nuevos vehiculos, todas estas tarifas por congestidn
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generan ingresos piblicos que se pueden invertir en

infraestructura vial o sistemas de transporte masivo para aliviar

la congestién.

En resumen, se deben adjudicar todas 1as rutas que se
soliciten, no dar monopolio de rutas a ninguna empresa, Yy cobrar
por el uso de vias a los vehiculos de transporte piblico en base

a las paradas en las rutas congestionadas.

Preci I .

Uno de los més complicados problemas de economisa politica en
Colombia es el de la fijacién de pasajes de bus urbano. Las alzas
generan mucho descontento porque son un elemento muy visible del
gasto fsmiliar, y afectan el ingreso real de las fsmilias de
bajos ingresos debido a que el transporte es uns proporcidén no
trivial del gasto. Adicionalmente, como el gobierno ha controlado
ese precio en el pasado, su reajuste se vuelve un hecho politico,
Yy las autoridades tratan de minimizar el costo politico de 1las

alzas posponiendolas el mayor tiempo posible.

El Cuadro II-1 y la Gréfica II-1 muestran que el precio del
paséje no ha tenido nada que ver con los sumentos en costos, y ha
variado de manera alestorisa por razones politicas. Pars
garantizar 1la calidad del servicio es necesario tecnificar 1lsa

fijacién de precios de los pasajes. Sin embargo, la fijascidn del
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precio del transporte también es més un arte que un problema
técnico. Dada la diversidad del equipo que presta el servicio,
las condiciones diversas de las diferentes rutas, y la falta de
informacién corriente sobre 1las ventas (niimero de pasajeros
diarios por bus), es muy dificil calcular el costo marginal de la
prestacién del servicio, y por lo tanto su precio. (Este debe ser
igual al costo marginal, incluyendo en este (Gltimo una tasa de

retorno razonable sobre el capital invertido).

Por estricta 16gica, el precio del pasaje deberia de diferir
segin ruta, pues hay unas rutas con menos demanda por kilémetro
que otras, y el costo de operacién varias también de acuerdoc a la
condicién y a las caracteristicas de las vias. Sin embsargo,
debido a 1la dificultad de establecer precios diferenciales, se

sugieren los siguientes criterios para establecer ls tarifa:

1. Se debe establecer un precio de pasaje que cubra costos

en los tramos centrales de la mayoria de las rutas de

la ciudad.

2. Se autorizaria cobrar esa tarifa en cada tramo definido
de una ruta. En un trayecto de un bus podrian
establecerse tres tramos. Un tramo central, donde hay
alta demanda de pasajeros, con una tarifs dsdas; un

tramo inicial en que la demanda es baja con esa misms
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tarifa. (Los tramos periféricos tienen menor longitud)
El pasajero compraris un tiquete para cada tramo, y la
empresa podria poner una vigilancia por muestreo para
vigilar que la gente paga por cada tramo recorrido (Ver

figura 1).

En los tramos en 1la periferia, con altos costos de
prestacién de servicio por las condiciones de la via y
la baja demanda, 1los trayactos se subdividirian en
varios tramos. Esto haria rentable la ruta, al aumentar

los ingresos por pasajero kilémetro en escs tramos.

Los tramos se ajustarian hasta que 1la zona tenga
suficientes frecuencias de transporte. Es decir, los

tramos se dimensionan para hacer rentsble la prestacién

del servicio en cada tramo

Los precios de los pasajes de cada tipo de transporte
piblico se establecerian con 1la misma metodologias. E1
precio se estasbleceria en las rutas mejor servidas en
base a dstos reales de pasajeros y de costos. En vias
muy congestionadas, el costo del sobrecargo por
congestién haria no-rentable el uso de wminibuses,
colectivos, y busetas. Estos modos de transporte no se
excluirian de esas rutas sino que se desestimulsasrisn a

través de costos.
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Esta metodologia de fijacién de precios de pasajes
garantizaria la existencia de servicios de diferentes calidades y
diferentes frecuencias. En las zonas de mds congestién las vias.
serfan utilizadas primordialmente por buses de gran tamafio, en
los cuales el sobrecargo por congestién tendria 1la menor
incidencia por pasajero. En vias con baja demanda, o en horas de

baja demanda, serian mds frecuentes las busetas y los colectivos.

Como los transportadores tratardn por todos los medios de
presionar que no se sumente el sobrecosto por congestién, su
determinacién debe tener una base totalmente objetiva. Sugerimos
que ésta sea la velocidad promedio de un vehiculo en el carril
contiguo al anden durante las horas pico. El sobrecargo seria de
x pesos al afio por vehiculo de transporte piblico por cads
kilémetro por hora inferior a 18 kilémetros por hora en esa via.
Si durante el afio la congestién no disminuye, el sobrecargo se

aumentaria hasta devolverle a 1la via 1la velocidad deseada (18

km/hora).

En resumen, la propuesta que se hace es la de regulsr los
problemas de congestidn y calidad del servicio a través de un
sistema de precios en lugar de por regulacién directa, 1la cual

tiende a crear congestién, colas, corrupcién y baja calidad de

servicio.
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El sistema de afiliacién de empresas tiene dos problemas
fundamentales: la complicacién de los procedimientos para obtener
el permiso de funcionamiento de las empresas y el sistema rigido
de_afiliacién de cada transportador a éstas. Ambos problemas se

pueden corregir con simples medidas de desregulscién, tsal como

varios estudios lo proponen.

El sistema general pasra el permiso y funcionamiento de 1las
compafiias de transporte de psssjeros es el siguiente: son
empresas de tipo Jjuridico que hacen posible que 1los empresarios
no tengan que ser propietarios del parque automotor; la empressa
debe cumplir con lo estipulado en el cédigo de comercio, el cual
exige para su constitucidn ﬁna Autorizacidén Previa de 1ls
autoridad competente. A partir de su obtencién, la empresa puede
conseguir la Licencia de Funcionamiento, lo que le da permiso
para la vinculacién de vehiculos. La sutoridad competente, ya ses
los alcaldes o el INTRA, determina el rango de unidades que puede
afiliar cada empresa. Esta medida se debe al afén del gobierno de
conciliar los intereses entre los duefios de los buses y los
empresarios, tal como se mencionard posteriormente. La empresa
constituida afilis de forms contrsctusl a lss unidades que deseen

entrar a servir las rutss que ésta posee. De acd provienen los
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mayores ingresos de las empresas: de la vinculacién de unidades y
de un determinado porcentaje sobre lo recaudado por cada una de

ellss.

A nivel interdepartamentasl se pueden distinguir varias
empresas grandes que prestan el servicio en los principales
corredores del pais. Son cuasi oligopélios que compiten més en
calidad de servicio, que en precios, debido a la fijacién de
precios por las autoridades. Para fomentar una mayor competencia
es necesario crear un sistema méds flexible que el =actual. Se
deberia dar paso a 1la simplificacién de trémites para 1la
constitucidn de las empresas, desmontando 1la necesidad de
auntorizacidén previa. La licencia de funcionamiento se mantendria
con renovacién peridédica, pars assegurar que la empresa mantiene
el <capital requerido para responder por 1los sactos de sus

afiliados.

A nivel municipal, los alcasldes tienen la funcién de otorgar
la Autorizacién Previa de Operacién vy ademds fijar la capacidad
méxima y minima del equipo que una empresa puede afiliar. En éste
nivel también se hace necesario simplificar 1los trémites de
constitucidén de empresas. Estos trédmites deberian tener criterios
muy sencillos para que se promueva la competencia de empresas
transportadoras. En Bogotd actualmente hay aproximadamente 37
empresas transportadoras de buses y busetas, cifra que se hsa

mantenido mds o menos estable por un periodo largo de tiempo. Si
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se establecieran simplificaciones en el trémite de constitucién
se podria llegar s una mayor competencis, favoreciendo tanto =
afiliados como a la ciudadania en general: por un lado, las
empresas tendrian que ofrecer un mejor servicio a los duefios de
las unidades afiliadas y por otro, se generaris un proceso de

expansién de oferta de transporte masivo de acuerdo s la demanda.

Como se sefialdé, las empresas obtienen sus ganancias de 1la
vinculacidén de vehiculos: entre mis parque tengan afilisado,
mayores ganancias. Esto presupone que las compafiias compiten por
las rutas mds rentables (mayor demanda, buenas condiciones de
via, etc.) para obtener asi un mayor nimero de afiliados,
originando un proceso altamente eficiente que seria fortalecido
con la entrada de nuevas empresas. Si a& esto se le sumsa la
propuesta de fijar un precio por las rutas, las empresas tendrian
que ser mucho mas eficientes, vy 1las que fueran eficientes
escogerian aquellas rutas menos costosas, llevando & uns mayor

distribucidn del parque en las diferentes zonas de cada ciudad.

Las anteriores aprecisciones exigen la modificacidén del
Decreto 1660 del 239 de julio de 1990, por la imposibilidad que
conlleva pars 1la creacidén de nuevas empresas de transporte y
fomentar los oligopolios. Las dificultades que se atraviesan a la
sola posibilidad de obtener la autorizacidén previa que exige el
cédigo de comercio, aunadas a las ventajas ostensibles que los

sistemas de calificacidén y licitacién de rutss entregasron a las
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empresas ya constituidas, disuadirédn a cualquier inversionista
crear nuevas empresas de transporte. Estas normsass de restriccidn
de la competencia se repiten casi con 1la misma intensidad y
propésito en el Decreto 1787 del 3 de agosto de 1890, conocido
como Estatuto de Transporte Urbano, que de aplicarse,
condicionarén, & los usuarios & transportarse no sélo en lsas
empresas actuales, sino en los mismos vehiculos y rutas, porque
los procesos de licitacién de 1los Gltimos y de vinculacién y
desvinculacidén de 1los primeros, hacen casi imposible la entrada

de nuevos empresarios al negocio.

Hasta este punto hemos discutido el funcionamiento y 1lsa
regulacion de uno de los dos agentes principales del negocio de
transporte: las empresas. Por el otro 1lado estd el pequefio
propietario del bus: es "el microempresario"”. Este agente obtiene
su ingreso del nimero de pasajeros transportados por cada unidad

que posee. E]l empresario se puede caracterizar en dos niveles: un

empresario duefio de una o varias unidades transportadorss
relativamente "nuevas”, y otro, duefio de una unidad de mds de 5
afios de uso. El primero por 1o general contrata choferes, a los

cuales les paga con una suma fija méds un porcentaje de los
pasajeros transportados. Al cabo de varios afios de conduccién, el
chofer adquiere una unidad ys depreciada, pero con saltos costos
de mantenimiento. Este es el segundo tipo de empressrio el

microempresario” del transporte.
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Como se hace evidente, la eficiencia del sistema de
transporte de pasajeros depende de la eficiencia de 1los
microempresarios. De hecho el microempresario controla bien 1la
operacidn de sus buses y mantiene bajos costos Por ejemplo, el
duefio del bus viejo minimiza al méximo posible los costos de su
bus mediante la ‘“sutoreparsacidn", es decir, él1 mismo se encargs
de mantener 1la unidad en el mejor estado posible. En estss
condiciones, la competencia es benéfica para el usuario: el udnico
inconveniente podria se la llamada "guerra del centavo" por parte
de los choferes. Sin embargo gran parte de este problema se
solucionaria a8l crear paraderos fijos en los principales

corredores de ls ciudades.

La afiliacidén de wuna unidad & cada compafiia es un proceso
dificil y muy regulado: el trédmite pone bsrreras, tantoc a la
entrada como 1la salida. Sin embargo, al proponer la libre
afiliacidén entre empresa y empresa, se podris lograr que las
empresas mas eficientes lograran las mayores sfilisciones, y el
nimerc de buses por ruta se asjustaria rdpidamente a la demanda de

pasajeros y la rentabilidad de la rutsa.

El sistema de creacién de empresas se debe simplificar para
poder obtener una competencis sana. Es necesario desmontar parte

del mecanismo que restringe la constitucién de empressas, a la vez



40
gque es 1indispensable que este mecanismo sea lo més sencillo
posible. La empresa transportadora en Colombia es una empresa
juridica que el dnico servicio que presta es la de ser el agente
que congrega a los microempresarios otorgéndoles la capacidad de
servir ciertas rutas. Es por esto que la creacidén de empresas
deberia ser un proéeso muy simplificado y con minimas exigencias.
Estas deben limitarse a los requisitos de solvencia econdmica
para responder por. los actos de 1los afiliasdos, y en el caso
urbasno, 1la demostracién de haber invertido en instslasciones
adecuadasrpara servir ‘cada ruta otorgada. No se debe pensar en
exigirle requisitos de tamafic de capital o de propiedad de
vehiculos, pues no hay"ningunar evidencia de que sea 'ttil
desincentivaf la pequefia empresa én el campo del transporte. El
sistema de transporte a nivel nacional vy municipal es muy
eficiente gracias a los microempresarios: en este nivel hay una
gran competencia y un éomportamiento socialmente eficiente de
maximizacidén de gahaﬁciéé en unr'ambiente comﬁetitivo que debe-

bajar costos varisbles al minimo.

Es necesario seguir fomentando la competencia a nivel de los
microempresarios e indispensable impulsar 1ls competencia a nivel
empresarial, simplificando trdmites para 1la constitucidén de

empresas.

En resumen, en un sistema en que se utilizan los precios

para regular el transporte no es necesario regular en detalle las
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empresas de transporte. Para las empresas de transporte urbano se

deben seguir las siguientes reglss en esta materis.

1. Para recibir wuna ruta la empresa debe comprometerse a
construir patios pavimentados en el origen y destino de
las rutas, paras asegurar que 1los buses no utilicen las
vias p6blicas como parqueadero y deterioren asi 1lsa

calidad de la vida de los vecinos.

2. La empress también debe construir facilidsdes
sanitarias y un salén de wuso miltiple psara los

choferes.

3. Debe asegurar que todos los vehiculos afiliados estén
debidamente asegurados y han pasado por las revisiones
técnicas establecidas por las sutoridades de trdnsito,

y tienen los papeles y registros requeridos.

Si la empresa llena estos requisitos minimos, no seria
necesaria ninguna regulacidén adicional. No tiene que garantizar
frecuencias, lo cual es dificil de verificsar. Si presta un mal
servicio, otrs empresa puede solicitar servir 1ls ruta, y se le

autorizaria sutométicamente.

También es importante darle a los propietarios del bus el

derecho de afiliarse y desafiliarse a cualquier empresa, para que
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estos puedan abandonar una empresa qQque no le de buen servicio.
También habria libertad de creacién de empresas siempre y cuando
éstas creen la infraestructura necesaria para establecer la ruta

solicitadsa.

El costo de afiliacidén se debe incluir en los costos que se
utilizan para calcular el precio del passje. Se estableceria un
costo promedio, 1o cual estimularis a las empresas a ser
eficientes en la prestacidon del servicio a sus afiliados para asi

mejorar la rentabilidad de su inversidén y la del afiliado.

Sobre las empresas de carga y las intermunicipales sélo
seria necesario vigilar la solvencia de las empresss para que

puedsan responder por lss acciones de sus afiliados.



ANEXO AL CAPITULO 2

El Sist sctual de Tarif LT :
Pablica de Pasai

La tarifa es elemento central de la politica de transporte
en el pais. Actualmente, las tarifas para transporte de pasajeros
(tanto urbano como intermunicipal) se encuentran fijadas por los
alcaldes y por el gobierno central, respectivamente. En
contraposicién, las tarifas para transporte de carga se fijan por
medio de mecanismo de mercado. La propuesta principasl en materis
de tarifas es la de dar mayor libertad a las fuerzas de oferta y
demanda para que el nivel de éstas regule con mayor eficiencia lsa

oferta y la demanda por transporte.

El proceso de fijacién de tarifas ha sido experimentando
cambios importantes en los Gltimos afios y especialmente durante
el proceso de Descentralizacién Administrativa. Dicho proceso
generdé un paso crucial al otorgar al alcalde municipal el poder
de la fijacién de tarifas. Sin embargo, es preciso hacer que el
proceso de la fijacidén de precios del transporte piblico urbano
se acerque mucho mds a los costos marginales de largo plazo parsa

asi lograr mayor eficiencia en la prestacidén del servicio.

E] , . - i cipal

El transporte por carretera sctualmente esti en proceso de
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liberacién. E1 sistema para fijar la tarifa es el siguiente: el
INTRA establece una estructura de costos para tres tipos de
carretera (plana pavimentada, pavimentada pendiente y destapada).
La estructura de costos se establece con base en varios supuestos
importantes: cantidad de dias trabajados (25), utilizacién (70%),
kilémetros recorridos por dia y vida 14til de la unidad (15 afios).
Dichos supuestos crean serias distorsiones en la fijascién de 1la
tarifa al ser evidente una gran dispersién y heterogeneidad en el
parque automotor. Una vez encontrados los costos variables, fijos
y de capital, se establece el ingreso normal requerido, el cual
es la suma de dichos costos. A partir del ingreso normal
requerido (calculado por kilémetro), se obtiene un indice de
pasajeros por kilémetro dividiendo el ingreso normsl entre el
niimero de pasajeros movilizados por kilémetro (establecido bajo
el supuesto de un 70% de capacidad utilizada y para un bus
corriente de 30 pasajeros). Finalmente 1la tarifas se obtiene
multiplicando dicho i{indice por los kilémetros de 1la ruta
especifica que se cubre. Esta tarifa es la tarifa de servicio de
bus corriente y a partir de ella se estable la tarifa de los
otros servicios: si el bus es de "lujo", a la tarifa se le puede
afiadir un 25%; si es servicio con aire acondicionado, se le puede
agregar de recargo un 43.75%; si es un servicio con  Dbafio, 1la

tarifa es libre.

Este punto evidencia un adelanto crucisl pars el transporte

interurbano: la competencia entre compsfiias se establece a través
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de la calidad del servicio y con un posible juego en tarifas. El
servicio intermunicipal en Colombia es un servicio de muy buensa

calidad, rdpido y con tarifas ajustadas por la competencia entre

compaiiias.

Sin embargo, la estructura de costos establecida por el
INTRA sdolece de los problemas descritos asnteriormente: es unsa
estructura que parte de los supuestos de homogeneidad del parque,
de demandsas establécidas 8 través de hipdétesis de utilizacidn y

de kilémetros promedio recorrido. Dadas estas dificultades, lo

l6gico es liberar las tarifas.

Un punto fundamental en apoyo de esta tesis es la
heterogeneidad tanto del parque como de 1las estructura de lsa
demanda; los usuarios de este servicio tienen caracteristicas
bien diferentes con relacién a ingresos y para cada segmento hay
una oferta claramente establecida por precios. En 1la medida que

el mercado se desregule atin mds, 1la calidad del servicio tiene

que tender s mejorar

El papel del INTRA ante una supuests liberscién del mercsado
seria la de un d6rgano ‘“asesor" de 1los transportadores y del
usuario. Esta institucidn podria establecer sistemas de
informacidén de horarios y precios para los usuarios, y tarifas y
normas para el uso de los terminales de transporte con el fin de

disminuir la congestiédn.
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El transporte urbano

La descentralizacién ha sido un proceso importante en la
fijacién de tarifas ya que otorgas sl alcalde la facultad de
establecer la tarifa del servicio de pasajeros en cada municipio.
Su importancia es evidente en municipios y ciudades pequeifias,
donde el aicalde tiene un contacto directo con la comunidad y con
los transportadores, brindando la posibilidad de una fijscidén de
precios que mejore la calidad del servicio. Sin embargo, es claro
que el sistema esté fuertemente regulada vy ‘sin grandes

posibilidades de libre juégo de la demanda y oferta.

Los alcaldes de cada municipio se guian en la fijacién de
precios por una estructura de costos establecida por el INTRA
para las principales ciudades del pais. Al igual que ls
estructufa hecha para el transporte- intermunicipal, _eéta
estructura sufre de problemsas, como soﬁ los supuestos de
capacidad, pasajeros movilizados, dias trasbajados, etc, en
contraposicidén & una estructura que deberia ser establecida a
través de observaciones reales. Es claro que para ciudades como
Bogotd o Medellin establecer, por ejemplo, 1la demanda real por
traﬁspofte es bastante dificil, m&s sin embargo es crucial en un
proceso regulado de tarifas. A partir de esta estructura de
costos, el alcalde se retine con los transportadores Yy por medio

de acuerdos se fija el nivel. Este proceso requiere de uns slta
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dosis de maniobra politica y de discusién con un gremio con alto

poder politico como es el gremio de los transportadores.

Para el caso de Bogotd (el cual es guia fundamental parsa
otras ciudades y municipios) 1la fijacién de 1la tarifa es un
proceso complicado en el cual ambas partes esgrimen posiciones
totalmente antagénicas respaldadas por datos totalmente
diferentes: por ejemplo, para los transportadores la estructura
de costos del INTRA supone cifras muy altas de pasajeros
transportados, y lo0 corroboran con cifras que ellos han
establecido. Es obvio que cada informsacidén de la estructura es un

elemento de mucho peso en la negociacidén para ambas partes.

Este dificil proceso no ha traido beneficios para 1los
transportadores vy 1lo dnico que se ha conseguido es una fijacidn

erratica de la tarifa, como se demuestra en la serie de tarifss

desde 1880 hasta 18990.

A pesar de lo descrito, varias ciudades han comenzado un
proceso paunlatino de desregulacidén a partir de diversas calidades
de servicios. En Bogota dicho proceso comenzd con el servicio
Ejecutivo, el cual es un bus que sélo permite pasajeros sentados,
con paraderos establecidos y con una tarifa actual de $110. Dicho
servicio es casi un servicio "expresoc" ya que los buses se llenan
casi en su totalidad en el punto de salida y se desocupan por lo

general en el paradero de 1llegads, implicando lo siguiente:
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primero, es un servicio utilizado en su gran mayoria por
estudiantes y trabajadores que van del norte hasta el punto
extremo de la ciudad; segundo, es un servicio que tiene una gran
demanda y poca oferta en sitios intermedios; tercero, es un

servicio muy répido y cémodo.

A partir del bus ejecutivo han surgido otros servicios como
son las busetas ejecutivas (las mimas busetas corrientes con ls
diferencia de que no se permiten pasajeros de pie y tienen un
costo de $70 pesos) y el super ejecutivo (exactamente igual al
ejecutivo, pero con una tarifa muy superior al de éste). Es
importante sefialar dos hechos: este tipo de servicios estén
teniendo una alta demanda (es dificil conseguir un bus “super
ejecutivo” en horas pico) a pesar de ser servicios con tarifsas
muy superiores al del bus TSS y la competencia se esté& dando en

calidad de servicio.

Sin embargo, el servicio de TSS en una ciudad como Bogota
tiene varios problemas: ante el desmonte del subsidio, los buses
mis viejos del parque se pintaron de verde y comenzaron a operar
como buses TSS. Esto ocasiona que muchas unidades tengan grandes
posibilidades de varado, 1o que increments substasncialmente el
tiempo de recorrido no sélo de la propia unidad varadas sino
también de todo el trédnsito automotor. A pesar de esto, el
servicio en unidades méds recientes (menores de 10 afios) es un

servicio cémodo, inclusive mucho més que el servicio de busetsas
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ya que los buses cuentan con mucho méds espacio y el acceso y la
bajada son més fluidas. Sumado a esto, el bus es un servicio que
utiliza menos espacio piblico en términos de pasajero
transportado, lo que es conveniente para una ciudad como Bogot4.
El problema de la renovacién del parque automotor (punto que se
trata en el Capitulo 4) se empezdé a solucionar con el desmonte
del subsidio. Es bastante plausible pensar que las unidades

viejas (méds de 15, e inclusoc 20 afios de edad) salgan del servicio

con el tiempo.

Otro problema con el sistema actual de fijacién de tarifas
es el surgimiento de servicios piratas en barrios marginales, los
cuales cobran tarifas muy superiores a las permitidas. Esto
perjudica directamente a los usuarios de menores ingresos, los
cuales son objetivo central en cualquier politica de transporte.
La solucién a dicho problema puede estar en varias fuentes:
primero, es necesario crear mejores condiciones en las vias de
acceso ha dichos barrios para que las diversas compafiias sean
estimuladas a prestar el servicio. Segundo, es necesario crear
sistemas de tarifas que 1lleven el transporte puiblico formal a
esas zonas. En conclusién, el problema de los barrios marginados
con servicios piratas se solucionaria con planes eficaces de
pavimentacién y mejoras de rutss y con un plan de incluir dichas

rutas en el servicio legal de transporte.
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Observaciones Generales

A nivel de transporte urbano se pueden sacar vsariss
conclusiones: es necesario desarrollar metodologias para fijar
tarifas cercanas a costos marginales y darle asi un mayor juego &
la libre oferts y demanda. Este proceso se tiene que llevar de
forma paulatina (tal como estd ocurriendo) y con pasos claramente
establecidos: el primero, ya dado, es la descentralizacién de 1la
decisién de 1la tarifa 1o que hace posible fijar tarifas mé&s
realistas en contraposicién a un gobierno central imponiendo
tarifas sin conocer de cerca 1la necesidad de cads municipio,
ciudad o =zona del pais. El segundo seria ls desregulacidén a

través de diferentes calidades de servicio.

El sistema de tarifa tnica diferenciada en calidad de
servicio es un sistema gque ha dado buenos resultados en el pais,

lo que indica que no es necesario reformarlo. Sin embargo, se le

podrian hacer ciertos ajustes.

a. Tarifs diferencial por trayecto recorrido: este sistems
conlleva a que los individuos que requieren de largos recorridos
se les cobraris més que a los que requieren cortos recorridos.
Tiene varios 1inconvenientes: primero, que la poblacidén que
necesita largos recorridos puede tener bajos ingresos al situsarse
en barrios marginsles vy tener ocupaciones en el centro 0 zonas

industrisles de la ciudad. Segundo, el sistema de control es
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claramente més complicado que el actual. La ventaja, y por eso se
recomienda, es que hace atractivo prestar el servicio en las
zonas marginales urbanas, donde 1la demanda por transporte es
limitada y hace poco s&atractivo operar con las tarifas rentables

para el centro de la ciudad.

b. Tarifa diferencial por ruta: el sistemsa de asignacién
de rutas se tiene que reformar. El mecanismo propuesto seria un
mecanismo de mercado (ya por licitacidén o ya poniendo un "precio”
por ruta) 1lo que otorgaria 1la posibilidad de igualar 1la

rentabilidad de las diferentes rentas.

a. El sistema de tarifas de transporte urbano de pasajeros
se establece a través de una estructura de costos basada en

supuestos que deberian ser reemplazados por observaciones reales.

b. El sistema de transporte ha tenido un proceso paulatino

de desregularizacidén, el cual debe mantenerse e impulsarse.

c. El sistema de transporte urbano estd comenzando a
diversificarse, gracias & uns mayor flexibilidad en las
regulaciones, lo cual ha llevado servicios mucho mds cémodos y

rapidos que los anteriores.
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d. Como conclusién general, un sistema méds desregulado en
precios y calidades de servicio 1llevaris un mejor servicio a

precios bastante bajos en términos internacionales.



CAPITULO 3

El uso eficiente de las vias piblicas requiere normss y
sanciones que eviten el uso indebido de la infraestructura vial y
que mejoren la seguridad. La eficiencis en el control del tréafico
va a depender de los 1incentivos que existan para que los

individuos respeten las normas del trénsito.

Otro costo externo que requiere tratamiento especial es la
contaminacidén ambiental que generan los vehiculos automotores.
Ese costo no afecta al duefio del vehiculo sino s la sociedad como
un todo, y hay que establecer sistemas pars internalizar ese

costo en la operacidn de los vehiculos.

El cumplimiento de lss normas de trénsito aumenta
draméticamente la eficiencia en el uso de las vias piblicas.
Podemos dar los ejemplos més obvios. La prohibicién de detenerse
o parquear en vias congestionadas disminuye significativamente la
congestidén, pero dicha prohibicién sélo es efectiva si las multas

por infracciones se hacen efectivas.
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El cédigo de transito en Colombia tiene muchas fallas que
incentivan la corrupcidén en los agentes de trédnsito, y se debe
reformar pars hacer las multas més efectivas. Por ejemplo, se
debe eliminar la norma que hace necesario pagar una multa en tres
dias, pues eso crea muchos incentivos para pagarle sl agente de
tridnsitoc por no poner la multa. Si la multa se puede pagar en
plazos méds razonables y por correo, habria menos incentivos a la

corrupcidn.

También se debe pagsar mejor a los sgentes de transito, y ser
muy estricto vy destituir a cualquier agente Qque se le compruebe
haber recibido propinas. Para controlar de manera més objetiva el
trdnsito se pueden usar tecnologias modernas de video vy

fotografia que son pruebas claras de infracciones.

El gobierno municipal también debe invertir en sistemas
modernos de semaforos que agilizan el trdnsito, y podris invertir
en paraderos especiales para buses y taxis y otras obras menores

de agilizacidn del trénsito.

En resumen, la inversidn en control de trénsito es muy
rentable, v puede disminuir la congestidn mucho més

eficientemente que la inversidén en capsacidad vial adicional.



En California 1los automéviles producidos antes de 1871
tienen 60 veces més emisiones de hidrocarburos que los modelos de
1880 1/. Esto se debe a8 que los modelos nuevos utilizan menos
gasolina por kildmetro, y a que llevan convertidores catsliticos

que reducen los elementos contaminantes emitidos.

En Colombia no se exige que los nuevos sautoméviles tengan
convertidores cataliticos, y el sistema de precios de 1los
combustibles favorece 1los antomotores m&s antiguos y que méas
contaminan. Dado que la contaminacidén del aire comienza & ser un
problema grave en nuestras ciudades, y en particular en Medellin
y en menor grado en Bogotd, se hace necesario comenzar a pensar
en politicas para reducir 1la contaminacién causada por los

automotores.

Esa politica incluiria el aumento del precio de 1la gasolina,
para reducir la demands por transporte, y para incentivar ls
renovacién del parque (ver capitulo 4). Adicionalmente, se
deberian establecer normas que estimulen 1la instalscidén de

convertidores cataliticos en los automotores.

En los paises desarrollados hay legislacidn gque hace
mandatario instalarle convertidores cataliticos & los automotores

nuevos. Esa norma ha disminuido draméticamente la contaminscidn

1/ "Cleaning Up", The Economist, 8-14 Sept. 1980, p.22.
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ambiental en ciudades como Tokio o Washington D.C. Sin embsargo,
esa medida tiene la desventaja de favorecer los sautomotores
viejos, al no requerir que estos generen bajos niveles de
contaminacidén, y ésto hace atractivo mantener esos vehiculos

altamente contaminantes en operacidn.

Una politica méds efectiva seria cobrsarle a los sutomotores
por 1la contaminscién que producen. Esto haris menos rentsble
mantener el parque viejo en operaciédn, y estimularia 1ls
instalacién de elementos anticontaminantes en todos 1los sautos

nuevos y en algunos autos viejos.

Nuevamente, el sistema de precios es més eficiente que 1la
regulacién directa, en este caso, 1la norma que requiere lla
instalaccién de convertidores cataliticos en todos 1los autos
nuevos. En Colombia el impuesto por contaminscién podria ser el
impuesto de rodamiento. La tarifas de éste se podria establecer en
base a wuna revisidén que determine lass emisiones de gases
contaminantes por kildémetro. Como los automéviles grandes son més
contaminantes que los pequefios, y éstos mé&s contaminantes por
pasajero kildmetro que 1los vehiculos de servicio publico, el
impuesto de rodamiento, establecido en base & 1ls contsminacidn
generada por pasajero kildémetro, seria progresivo y grabarias més

a los usuarios de transporte con mayores ingresos..
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La base del impuesto de rodamiento se cambisria del sistemsa
actual basado en precio, a un sistemsa basado en 1ls contsminacidn
generada, y se incluirian todos los automotores en el impuesto,
incluyendo los de transporte ptblico. El impuesto sobre los buses

que generan baja contaminacién podris ser cero.

Como 1los aditamentos anticontaminantes pueden aumentar el
precio de wun vehiculo en cerca de 20%, el impuesto debe ser 1lo
suficientemente alto para estimulsr 1la compra de automotores con

€S0S equipos.

En resumen, para reducir 1la contaminacién smbientsl se
recomienda transformar el impuesto de rodamiento en un impuesto
atado a la contaminacién generada por los vehiculos automotores
por passajero kildmetro. Ese impuesto penslizaria a los vehiculos
viejos, que son muy contaminantes, y estimularis la instslscién
de equipos anticontaminantes en los vehiculos nuevos v en algunos

de los existentes.

Una medida de este tipo internsliza 1los costos sociales
generados por la contaminacidén del sector transporte. La base del
impuesto, contaminacién por pasajero kildémetro, también favorece
el transporte pliblico con reiscidén al sutomévil privado, y los
buses de alta capacidad con relacién a8 las busetas o los

colectivos.
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Para evitar los costos socisles de la contaminacién también
seria importante mantener la decisién de acsbar con la gasolina
con plomo, y promover el uso de combustibles menos contaminantes
como las mezclas de gasolina y metanol o etanol. La promocién de
estos combustibles se lograria haciendo menor el impuesto sobre

estos productos que sobre ls gasolina.
Seguridad

El otro campo en que se justifica la intervencidén estatal es
en la garantis de normas minimss de seguridad. Esto tiene que ver
con normas sobre velocidades en carreteras, sefializscién, v sobre

inspeccidén del estado de los vehiculos.

En el mundo entero se le hace una inspeccién peridédica a los
vehiculos para sasegurar que estdn en buenas condiciones 1los
frenos, las luces, las sefiales para cruzar, etc. E1 dnico pais
que conocemos en que el sistema de inspeccidén se ha corrompido
totalmente, y en que el Gnico objeto de éste parece ser el de
enriquecer 8 1los 1inspectores, es Colombia. Por ess razdn
recomendamos como una funcidén importante del INTRA la inspeccién
vy control de las entidades locales encargadas de dicha

inspecciédn.

La eficiencia del sistema de transporte también va a

depender de las normas que faciliten 1= seguridad de la carga



58
transportada. Pareceria que para lograr este objetivo se puede
justificar legislacidén que responsabilice a las empressas
transportadoras del valor de la carga transportada. Estoc hsace
necesario asegurarse Que éstas tienen capacidad econdémica para
responder por la carga y para obtener los seguros econdmicos
requeridos. Se considera que el INTRA debe vigilar las empresss

de transporte para asegurar que esas condiciones se cumplan.



CAPITULO 4

I icién del : l

INTRODUCCION

Desde hace varios afios se viene proponiendo desarrollar un
programa eficaz de reposicidén del parque sutomotor colombiano.
Con éste propdsito, se han realizado extensos estudios sobre la
edad vy el estado del parque automotor existente. Sin embargo,
hasta ahora, no se han desarrollado proyectos concretos de
reposicidén. Por ésta razén, y a pesar de que tanto el Instituto
Nacional de Transporte y Trédnsito (INTRA) como 1la Corporscién
Financiera de Transporte (CFT) son las entidades nacionales
responsables de incentivar 1a reposicién del parque, sdlo
aproximadamente el 25% del parque sutomotor asctual tiene menos de

10 afios de edad.

Esta reposicidén no se ha llevado a cabo debido s fallas del
sector, 1las cuales han sido propiciadas principalmente por el
Estado. En efecto, la intervencién estatal no ha permitido la
accién de las fuerzas del mercado, las cuales normalmente
estimularian tanto la reposicién de la flots transportadora como

también la prestacidn de un mejor servicio.



El parque automotor actual de servicio publico urbano esté
conformado por trolebuses, taxis, buses y busetas corrientes, al

igusal gue por buses v busetss ejecutives. Adicionslmente, en 1os

Ds

Gltimos afios se hsa venido desarrcllsndo un servicio nuevo. Este
servicio, denominsdo “taxi colectivo”, es prestado tanto por
automéviles particulares como por vehiculos con capacidades que
varian entre los 12 y los 15 puestos. Este "taxi colectivo" es un

taxi con rutas fijas que lleva personas por puestos.

El trolebis, como vehiculo metropolitano, tiene uns
capacidad de 120 puestos, mientras que el bus corriente tiene una
capacidad total de 70 pasajeros, 35 de éstos sentados. La busets
tiene una capacidad total de 40 puestos, 22 de los cuales son

para pasajeros que van de pie.

Hasta hace 1 afic existia también el 1llamado TCS,
Transporte con Subsidio, a8l cual pertenecian todos los buses
viejos, de modelo anterior a 1985. Actualmente, solo existen los
buses TSS, Transporte sin Subsidio, que son los mismos TCS, pero
pintados de verde. Iguaslmente, existen ahora los buses ejecutivos
y super ejecutivos, los cuales cobran una mayor tarifs, prestan
un servicio més rédpido y a los cuales no les estgd permitido
llevar pasajeros de pie. También prestan servicio las busetas

ejecutivas, las cuales son muy similares a las busetss corrientes
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pero & las cusasles tampoco les estd permitido llevar passajeros de

pie.

Finalmente, el parque de taxis esté conformado por
vehiculos ensamblados en Colombia y en parte por aquellos
vehiculos que Colombisa ha recibido de psises comunistas como 1la
Unidén Soviética y Rumania, como pago por sus 1importaciones de
café. Estos dltimos han sido comercializados en su mayoria por la

Corporacién Financiera de Transporte (CFT).

Como se aprecia en los cuadros 1 y 2, mientras que parsa
Agosto de 1888 el 26.03% del parque de servicio pitiblico tenia més
de 20 afios, para el mismo mes del sfio siguiente el 26.22% del
parque contaba con ésta edad. Esto significa que el parque
automotor de mayor edad se ha incrementado en un .19%. De igusl
forma, y como lo demuestran éstos cuadros, el parque entre 10 y
20 afios ha sumentado de un 48.61% en 1989 a un 48.36% en 1880.
Finalmente, el parque con menos de 10 afios ha disminuido, ya que
en 1889 era de 25.36%, mientrass que en el presente afioc es de
24 .427%. Con base en éstos cédlculos, se puede safirmar que no ha
habido reposicién del parque automotor para el servicio piiblico;
por el contrario, se observa que han sumentado los vehiculos

viejos en el parque. La uUnica excepcidén se observa en el parque
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de taxis, el cual, como lo demuestra el cuadro 3, se incrementé y

repuso ampliamente del srio 83 al afio 86.

Como se comenté anteriormente, no hs habidoc unsa
efectiva reposicién del pargue automotor por distorsiones cresdas
por 1la intervencidén estatal. Estas distorsiones incluian 1lsa
administracién del ya inexistente subsidio por parte de la CFT,
como también la fijacidén de la tarifa por pasajero por parte del
Estado, & +través del INTRA, y el manejo del precio de 1la

gasolinsa.

En efecto, 1la CFT estuvo directamente encargads de 1la
administracién y de el manejo de 1o que fue el subsidio al
transporte. Aunque ésta institucidén tiene COomo misiones
fundamentales el reponer el parque asutomotor y el financiar
vehiculos a los transportadores, en la préctica y durante los
Gltimos afios se ha dedicado casi mexclusivamente & comercializar
taxis y a manejar el subsidio. Este subsidio al transporte se
autorizé oficialmente en 1959 por medio de 1la ley 15 pero no se
establecié formalmente hasta 1966; y solo hasta 1979, en base =
un estudio que realizdé el INTRA en 1978 y & través del cual se
fijaron las normas y el monto del subsidio, se le dio total
manejo a la CFT sobre éste. El1 control sobre el subsidio 1lo
mantuvo la CFT hasts fines de 1988, afio en el cual se decidié
acabarlo ya que las normas sugeridas por el estudio del INTRA ‘no

se ajustaban a ls ley’. Sin embsrgo, en 1989 vy a8 través de la Ley



64
2, el Gobierno Nacional vuelve a establecer el subsidio hasta
finales de 1988 (Noviembre), fecha en la cusl la Corte Suprema de
Justicia decreta la inconstitucionalidad de la Ley 2, con la cusal

cse finalmente el subsidio (Ver Cuadros 4 y 5).

El pago del subsidio a los transportadores consistia en
que el gobierno, &a través de la CFT, autorizaba psgsar uns sumsa
fija mensual & squellos transportadores que demostraran haber
hecho al menos 3 recorridos completos por dia, durante un minimo
de 21 dias al mes. Esto 1lo hacia el gobierno con el fin de
compensar & los transportadores por los costos incurridos y no
cubiertos por la tarifa oficiaslmente autorizada. Sin embargo, la
falta de control, sumada a la mala administracién del subsidio
por parte de 1la CFT, estimularon 1la corrupcién entre 1los
transportadores, quienes en algunos casos y a través de trampas
cobraban el subsidio sin haber cubierto los recorridos

requeridos.

Fuera de administrar y controlar el subsidio, 1la CFT
debia financiar también vehiculos de transporte piiblico a los
transportadores. Sin embargo ésta funcidén no se cumpliéd vy por
ésta razdn es que se observa que para 18987 ls CFT finsncid solo 9
buses pars incremento del parque mientras que psra 1988 1la cifrs
fue de solo 6. Adicionalmente, la corporacién sole financid en

éstos afios vehiculos con motor diesel, lo cual afectd a la gran
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mayoria de los transportadores ya que los buses con motor de

gasolina son los mds populares.

El sistema de subsidio al transporte urbsno, si se hubiers
logrado administrar eficientemente, tenia aspectos positivos y
negativos. Si el precio del pasaje cubre los costos variasbles del
bus, y el subsidio cubre parte de 1la amortizacidén del vehiculo,
dicho subsidio no debe =afectar la oferta de viajes urbanos.
Mientras la tarifa cubra costos varisbles, el empresario tiene

todos los incentivos para utilizar el bus lo méds eficientemente

posible.

En esas condiciones el subsidio es atractivo, pues es un
sistema muy eficiente de redistribucién de ingreso, debido a que
las personas de bajos ingresos son las que més utilizan los

buses.

No obstante lo santerior, el subsidio geners unas
distorsiones que llevaron a desmejorar la prestacidén del servicio
piblico en el largo plszo. Como el subsidio se daba por bus y por
mes, sin tomar en cuenta 1la edad del vehiculo, éste hacia
rentable mantener en servicio 1los buses més antiguos, que
desafortunadamente son los més contaminantes y los que mas

congestionsaron las viss por fsllas técnicas y bajs velocidad.
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Esta distorsidén se podria evitar si el subsidio se diera por
pasajero, pero este Gltimo tipo de subsidio es de muy dificil

administracidn.

Otro factor que ha incentivado el mantenimiento de buses y
camiones viejos en el parque automotor es el bajo precio de la
gasolina en Colombia. En los dltimos afios 1las caracteristicas
técnicas de motores y chasises s nivel internacional han bajado
radicalmente el consumo de gasolina por kilémetro. Esto es un
incentivo grande para la reposicién del parque sutomotor, pero el
incentivo disminuye en la medida en que el ©precio de la gasolina

es bajo.

Finalmente, el sistema de fijscién de preciocs tsmbién
desestimula la reposicidén del parque. Los precios de los pasajes
se fijan para hacer rentable 1la operacién de los buses menos
eficientes del parque, lo cusl hace rentsble 1la operacidén de
vehiculos viejos. Pareceria, sin embargo, que el precio del
pasaje no es lo suficientemente alto como para hacer muy
rentables los buses nuevos, pues no hay un ingreso excesivo de
estos al parque. Esto, y 1la trayectoria de 1los precios de 1los
pasajes en precios constantes, sugiere que los precios se han
fijado a niveles insuficientes para la prestacidén de un servicio

de aceptable calidad.
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En resumen, el parque no se ha repuesto debido a los bajos
costos del combustible, al subsidio, y a la metodologia de fijar
precios. La Unica manera de incentivar la reposicién del parque
es eliminar 1las distorsiones en los anteriores precios.
Nuevamente reposicién del parque se debe lograr a través del
sistema de precios, y no con medidas sdministrstivas o satando el
registro de nuevos vehiculos sl retiro de 1los viejos., Si es
rentable operar vehiculos viejos, no hay ninguna rszdén pars

retirarlos administrstivamente.

Una medida que si se Jjustifica es la propuesta en el
Capitulo 4, vy que tiene que ver con un impuesto por
contaminacidén. Como los buses viejos producen més contaminaciédn,

ese impuesto incentiva el retiro més temprano del pargue viejo.

Otra medida que estimulsris ls reposicién del pargue seris
la autorizacidén de importar los equipos mds modernos (motores y
chasises) vy que tienen mayores eficiencias. Esta libertad de
importacidén aseguraria que los ensambladores nsacionales también
suministraran los equipos méds eficientes ¥ que incorporen las
nuevas tecnologias que ahorran combustible vy disminuyen

contaminacidn.

Todos 1los anteriores sargumentos se aplican tsnto pars el
parque de servicio de pasajeros como para el transporte de carga.

El hecho de que en c¢args también tenemos parque viejo sugiere que
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la mayor barrera a 1ls reposicién es el bajo precio de 1ls

gasolina, Gnico precio que afecta ambos sectores.
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INTRODUCCION

Durante mucho tiempo se ha questionado la eficiencia y
necesidad del gran nimero de regulsciones y entidades dedicadas =
regular el transporte en Cclombis Actusimente las siguientes
entidades oficiales intervienen en 1 sector transporte: el
Instituto Nacional de Transporte vy Trénsito (INTRA), el
Departamento Administrativo de Trénsito y Transporte (DATT), 1las
autoridades municipales de transporte, las autoridades
regionales, la Corporacién Financiera de Transporte. etc. Es satn
mis criticada la susencia de coordinacién de politicas ueo
transporte que siempre ha existido entre éstas entidades. A ésta
Gltima falla se le suma la excesiva regulacidén estatsl al drea de
transporte, intervencién que evita que el mercado actiie
libremente,vlo que a8 su vez beneficia 8 unos pocos y perjudica a
muchos. Estos factores hacen necesarias tanto la reestructurscién
de varias de éstas instituciones como 1la evaluscién de sus

funciones, incluyendo aquellss del gobierno nacional.

Como posible solucién al problema de 1ls regulacidn del
transporte distrital por parte de miltiples entidades. se aprobé
con el Acuerdo 11 del 10 de Mayo de 1980 la crescién de la

Autoridad Unica del Transporte, papel que deberd empezar a
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desempefiar el Departamento de Trénsito vy Transporte (DATT) en
Mayo de 1991. Adicionalmente Yy como solucidén s 1la ineficiente
intervencién en el transporte que también existe fuers del
distrito, se ha venido descentralizando el poder de entidades
como el INTKA , de tal forma que funciones que antes desempefiaban
éstas entidades han sido delegadss a los salcaldes municipales.
Finalmente, y como 6rgano asesor tanto de la Autoridad Unics como
también de los alcaldes, se ha sugerido organizar un grupo de
personas técnicamente especiaslizadas en el sector transporte, las
cuales se encargarisn de estudiar, evaluasr y dirigir todo nuevo

proyecto de transporte urbano.

A pessar de éstas y otras soluciones que podrian
resolver parte del problems, es necesario evsasluar detalladamente
las funciones que actualmente cumplen cada una de éstas entidades
para asi formular unas recomendsciones sobre cudles de éstas

deberian reestructurarse, 6 en caso necesario, liquidarse.

Entidades que intervienen en el transporte urbano: sus
funciones

1. Instituto Nacional de Transporte v Transito (INTRA)

El objetivo principal de ésta institucién es 1la planeacidn,
direccidén y ejecucidn de ls politica del Estado a nivel nacionsal

y departamental en materia de transporte y trénsito terrestre
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automotor en coordinacién con el Ministerio de Obras Piablicas y
Transporte. Efectiia asi mismo estudios técnicos y econémicos
encaminados a orientar sobre el uso racional de todoe equipo
automotor. Es sademés 1la entidad encargada de garsntizar 1la

reposicién y actualizacidén del parque automotor.

Fuera de éstas funciones, el INTRA dicta los reglasmentos de
transporte y controla las licencias, las rutas y los horarios
intermunicipales. Colsbora ademds con el Ministerio del Trabajo
en el estudio de la situacidén laboral de los conductores de los
vehiculos con el fin de proporcionarles 6ptimas condiciones
econémicas y sociales. Es ademds el instituto responsable de
controlar tanto basculas como terminales de transporte.
Finalmente, actiia conjuntamente con el Ministerio de Desarrollo
en el desempefio de las obligaciones en el sector transporte de

ésta entidad.

5.  Ministerio de Ol Publj T l

Es la entidad encargada de ejecutar la politica del Estado
en materia de transporte terrestre automotor conjuntsmente con el
INTRA. Es responsable también de fijar 1las tarifas de transporte
interurbano, 1labor que efectuaba santeriormente el INTRA. Es
responsable de la inversidén y mantenimiento de 1las vias

nacionsales.
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3 Ministerio de Trabai

Su principal obligacién en el campo del transporte,
conjuntamente con el INTRA, es evaluar 1ls situacidén laboral de
los conductores de vehiculos y dictar 1las politicas que el
gobierno nacional debe seguir para garantizar a éstos conductores

condiciones econdmicas y socisles justas.

Son las encargadas de fijar las tarifas urbanas, misidén que
antes le correspondia al INTRA. Son ademds las responsables de
asignar las rutas y los horarios dentro del perimetro urbano.
También autorizan la prestacién del servicio piblico colectivo de
pasajeros,en aquellos municipios donde existe demanda por éste
servicio. Finslmente, los alcaldes municipales determinan el

parque de taxis y camperos rurasles que el municipio necesits.

Se encarga de controlar los retenes, funcidn que
anteriormente cumplia el INTRA. También vela por 1la seguridad
vial y el cumplimiento de las normas de trédfico a las carreteras
interurbanas. También hay policis vial departamental v policia de

tréansito municipal.



Considerada como la cabeza de la administracién del trénsito
y transporte de Bogotd y los principales municipios urbsasnos, estsa
entidad esté& encargada del registro de sutomotores y de
conductores, asi como se sancionar las infracciones de trénsito.
Es su obligacién también registrar y sutorizar la creacién de
toda nueva empresa de transporte piblico. Se encarga de 1la
demarcacidén y sefializacién de 1las calles y es, finalmente, 1la
entidad responsable del manejo y control del trédfico a través de
los agenles de tréansito. Finalmente, realiza también estudios

técnicos de transporte.

Esta institucidén estd encargada de preparar los proyvectos de
adiciones o modificaciones del Plan Vial que son luego
presentados al Concejo para su aprobacidn o refutacidén. Es
responsable también de estudiar, evaluar y sprobar toda propuests
de licencia de construccidn de grandes generadores de trafico en

la ciudad.
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Esta entidad es la responsable del mantenimiento y

conservacidén de la red vial de municipio.

g. Empress de Teléfonos de Bogotd (ETB)

Es la empresa encargada de la construccién, mantenimiento v

operacién de la red electrénica de seméforos de la capitsal.

10. Corporacidén Financiers de Transporte

Entidad encargada de financisrle a transportadores de
servicio pdblico la compra de sus vehiculos s través de plazos de
pago flexibles, intereses bajos, etc. Es parte de su misién
también fomentar 1a reposicién del parque sutomotor obsoleto.
Realizs a su vez estudios técnicos sobre temas de transporte, y
finalmente, es 1la institucién encargada de financiar, dirigir y

controlar las terminales de transporte.

11. Mipnisterio de Desarrollo

Entidad encargada de controlar y reglamentar el enssmble
nacional de vehiculos, y de autorizar, a través del INCOMEX, 1lsa

importacién de vehiculos.
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Observaciones Generales

Como se comenté anteriormente, se observa un exceso de
instituciones que intervienen Yy regulan el transporte en
Colombia. Entre éstas, el gobierno nsacional ejerce un control tan
detallado e inestable sobre las politicas de transporte que
impide que 1s libre oferts y demanda actden. Igualmente, se
observa una gran ineficiencia de todas las demds entidades, las
cuales no cumplen cabalmente todas sus funciones. Tal es el caso
de la Corporacién Financiers de Transporte (CFT), 1la cual se hs
limitado a comercializar taxis y a adelantar algunos proyectos
sobre construccién de terminales. Como ésta, ls mayoria de las
entidades reguladoras se limitan s cumplir solamente parte de sus
funciones. Esta falla, sumads a la clars ausencia de coordinscién
entre las entidades reguladoras y a la falts de un control
adecuado por parte del Estado, han originado corrupcién e

ineficiencia dentro del transporte pablico.

Se observa también, sin embargo, que en los Gltimos
afios se han dado pasos importantes que han contribuido a mejorar
el sector transporte. Como primera medida, se les han otorgadoc a
los municipios funciones que antes desempeiiaban entidades como el
INTRA. Esto puede contribuir s mejorar mucho 1la prestacién del

servicio de transporte piiblico en los municipios.
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Con relacidén sl problema del transporte en la capital, se
han dado pasos importantes dirigidos a solucionar problemss que
vienen de vieja data. Se ha propuesto concentrar en una sols
institucidén todas 1las funciones relacionadas con el manejo del
transporte distrital. Es por ésto que se ha sprobado 1la creacién
de la Secretaris de Transporte, la cusl se convertird en Mayo de
1991 en la sautoridad dnica del transporte en Bogotd. Como otro
paso importante y con el fin de asesorar ésta nueva entidad se ha
propuesto conformar un equipo de profesionales saltamente
entrenados y capacitados, los cuales se convertirian en 1ls
inteligencia analitica de la nueva Secretaria de Transporte. Este
equipo se encsrgaris de estudiar 1los problemas sctusles del
tridnsito y transporte en el Distrito sl igual que seria 1la
entidad responssble de proponer y dirigir proyectos de
transporte. Este tipo de esquems ha demostrado ser de mucho éxito
en Sao Paulo, Brssil, en donde en 1978 se cred ls Compariia de
Engenharia de Trédfego (CET) como entidad ssesoras de la sutoridad
de trédnsito municipal. Efectivamente, 1la mejoria en la situacién
del trédfico de ésta ciudad ha sido extraordinaria, con lo cual se
ha demostrado que tanto un equipo especializado como la
aplicacién de medidas técnicas en el sector transporte son

soluciones eficientes y de bajo costo.

Finalmente, es importante ressltsr la importante labor
que cumple ahora el INTRA con respecto s la renovacidn v entregs

de licencias de conduccidn. Efectivamente, desde 1988 se viene
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mejorando éste servicio de tal forma que hoy en dia, toma
solamente 1 dia 1lo que anteriormente podia demorarse 1 o mis
semanas. Es importante también resaltar que el INTRA hs estado
elaborsndo importantes planes de ssesoria encaminsdos s capacitar
a las alcaldias municipales que han heredado funciones que el

INTRA desempefiaba anteriormente.

Propuestas de Reforma

Sin desconocer la racionalizacién que se ha llevado s
cabo recientemente en algunas entidades encargadas de 1la
regulacidén del transporte, consideramos que vale 1la pena definir
con mayor claridad las funciones de las entidades que regulan el

sector.

La primera propuests es 1la de centralizar el manejo del
sector transporte a nivel nacional en el Ministerio de Obras y
Transporte. Esta propuesta se deriva de 1a filosofia aqui
propuesta de atar la construccién y mantenimiento de vias a 1la
generacién de recursos que se deriva del estasblecimiento de
precios por el uso de essas vias. A nivel municipal vy
departamental, todas las funciones de transporte también se deben
centralizar en una autoridad encargada del manejo del transito y

de las inversiones en infraestructura de transporte.
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A nivel nacional, el Ministerio de Obras y Transporte
tendria como principal fuente de financiamiento parte del
impuesto de gasolina, y 1lo invertiria en infraestructura vial vy
de ferrovias de caracteristicas nacionales. El1 resto del impuesto
de gasolina se repartiria a los municipios y los departamentos

segin el lugar de recaudo.

La santoridad dnica de transporte y trénsitoc municipal
invertiria esos recursos en construccién y mantenimiento de la
red vial y de 1la infraestructura de transporte masivo. El
municipio no podria utilizar los ingresos del impuesto de 1la

gasolina en otro tipo de gasto.

Otra parte del impuesto de gasolina se repartiria a los
departamentos, también segin lugar de recaudo. La distribucién
del impuesto entre los departamentos y municipio se establecerisa
por acuerdo, segun las necesidades, en las asambleas
departamentales. Los departamentos se responsabilizarian de las
vias intermunicipales. Tanto la nacién como los depsartamentos
podrian financiar el mantenimiento de vias con el cobro de

peajes.

Finalmente, el nuevo impuesto de rodamiento seria municipsal,
v su base de cdlculo seria la contaminacién atmosférica potencial
de cadas vehiculo. Los municipios vy la nacién tasmbién pueden

cobrar por el otorgamiento de rutas para el transporte piblico, y
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esos recursos también se gastarian en el sector transporte. La
centralizacién de las funciones de regulacién del transporte en

el Ministerio de Obras piblicas recomendariasn localizar tanto el

INTRA como la CFT en ese ministerio.

Como ya se ha mencionado, el Fondo Vial haris las obras de
infraestructurs nacionales, v podris prestarle a los
departamentos para obras que se amortizarisn con los ingresos
departamentales por el impuesto de gasolina y el impuesto de
valorizacién. Findeter se encargsria de los préstamos a8 los

municipios para infraestuctura de transporte.

La prestacién eficiente del servicio de transporte, sin
embargo, requiere una participacién activa del sector privado. E1l
estado se encarga de la infraestructura vial y ferroviaria, pero
el sector privado se tiene que encargar del material de

transporte.

La financiscién de la compra de buses y camiones no presenta
muchas dificultades, pues el sector financiero privado puede
financiar ese egquipo. Las entidades financieras de los
productores nacionales de equipo financian las ventas de su
material, y hay crédito internscionsal para financiar la compra de

equipo importado. Dadas 1las imperfecciones del mercsdec de
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capitales colombiano, sin embargo, puede haber dificultad en el
suministro de crédito de largo plazo para equipo que se debe

amortizar en mids de tres safios.

Para evitar que 1la faltas de crédito de largo plazo pueds
llevar al monopolio en algunos servicios de transporte, podris
ser interesante gque el estado, a través de 1la Corporacidn
Financiers de Transporte, suministre cierta cantidad de crédito
de largo plazo &8 los transportadores, si la CFT puede obtener
dicho tipo de crédito en el mercado financiero internacionsl o en

el nacionsal.

Pero la principsl funcién de la Corporacién Financiera de
Transporte deberia ser el financismiento al sector privadoc y los
municipios de infraestructura de transporte que no financiara el
mercado de capitales privado. La CFT podria ser la fuente de
financiacién para locomotoras y material rodsnte s empresas
privadas interesadas en operar sistemas de transporte en la red
ferroviaria piblica. También podria financiarle & lsas empresas
privadas que utilizan puertos piblicos algunas de las inversiones
en material de cargue y descargue, y a empresas privadas o
municipales 1lsa inversién en centros de manejo de cargs

multimodal.

La CFT también podria prestarle a los municipios, a los

transportadores y a los inversionistss privados para inversidén en
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centrales de transporte y centrales de carga, ya que estas obras
no s6lo benefician al municipio sino a 1la red de transporte
nacional o regional. Como las obras no son sélo de beneficio
municipal, y no tiene que ser de propiedad exclusiva del
municipio, pareceria més légico que las financiars una entidad
nacional especislizada en transporte como la CFT en lugar de
darle esa responsabilidad a Findeter, entidad que estd
sobrecargada con la financiacién de acueductos, alcantarillsdos,

vias, mataderos, y otras obras municipales.

La CFT también podria sactuar como mecanismo de distribuciodn
de créditos internacionales para el sector transporte, como lo

hace la FEN para el sector energético.

Las anteriores funciones de 1la CFT, sin embargo, claramente
se pueden llevar a cabo con una cantidad de personal y costos
administrativos muy inferiores a 1los actuales. En el anexo de
este capitulo se utilizan algunos indicadores pars sugerir cudl
deberis ser 1la magnitud del esfuerzo de reduccién de costos que

debe emprender la corporacidn.

Aunqgue consideramos que uns Corporacién Estatal de
Transporte podria justificarse si se dedica a las funciones
anteriormente expuestss, también existe 1ls glternativa de

privatizarls.
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En 1la actuslidad las corporaciones financieras no pueden
prestar para el sector transporte, vy alguna corporsascidn
financiera privada podris tener interés en entrar & esa sctividad
a través de la compra de 1la CFT. Pars lograr 1la venta se
recomienda que el estado ofrezca liquidar a todo el personsal en
el momento de la venta, y dedicar el producido de dicha venta en
primersa instancia para el pago de 1lsas indemnizaciones
pertinentes. El Ministerio de Hacienda se haria cargo de
cualquier costo adicional de liquidacién que se produjera. En
caso de que una vez ofrecida en venta no hubiers comprador, se

procederia 8 la lignidacidn de la CFT.

La decisién de cudl de estas dos alternativas se adopta
dependerd de si el gobiernoc considera que si tiene 18gica
establecer una entidad especiaslizads en 1la financiscién de
ciertos tipos de infraestructura de transporte al sector privado,

a los municipios, y 8 empresas mixtas.

Ls regulscién del transporte g nivel nacional se debe
centralizar en el INTRA, vy a nivel municipal en las autoridades
inicas de transporte. La mayoria de las regulaciones deben ser
administradas a nivel local, pero el INTRA tiene uns lsbor
importante en materisa de homogeneizsacidn de normas v

centralizacidén de informacidn.
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Los municipios pueden dar licencias de circulacién y placas,

pero toda 1la informascidén debe de trasladarse =al INTRA para
asegurar que un vehiculo robado en Santander no se registras en
Narifio, o que una persona que perdié la licencias en Narifio no
obtiene una nueva en Santander. También se debe centralizar
informacidén sobre multas, para que no se puedan evadir las multas

en las jurisdicciones diferentes a las de registro de vehiculo.

El INTRA también se tendria que responsabilizar de vigilar
la calidad de 1la revisidén técnica de los automotores & nivel
municipal, para evitar que las inspecciones mal hechas o no
hechas gracias a 1la corrupcidén generen accidentes en vias
nacionales o otros municipios. E1 INTRA también tendria que
vigilar 1la calidad de las inspecciones municipales en materia de

emisiones contsminantes.

Esta entidad también tendria que encargarse de la vigilancis
de la solvencia econdmica y del cumplimiento de las normas por
parte de las empresas de transporte que operan s nivel nacional o
regional, para asegurar que éstas puedan responder, & través de
capital propio o seguros, por la sctividad de los vehiculos

propios o afiliados.

Finalmente el INTRA le daria sasesoris técnica en materia de
sistemas de transporte e inversidén en transporte a municipios y

departsmentos.



ANEXO CAPITULO 5

Para hacer un cdlculo simple acerca del nimero de empleados
que "debiera" tener la Corporsascién Financiers de Transporte, se
tomé como base tres diferentes corporasciones financiersas: Valle,
Nacional y Suramericana. La primera de ellas es, posiblemente, 1la
mds grande de Colombia. Las otras dos tienen tamafio medio. El
ejercicio que se hizo fue muy sencillo: se tomaron tres varisbles
principales: activos, captaciones y utilidad neta, contra numero

de empleados.

Por ejemplo, la Corporscidén del Vaslle tiene 312 empleados y
capta 107.512 millones de pesos. La CFT capta 8.834 millones de
pesos. Cuédntos empleados deberia tener la C.F.T. sabiendo 1lsa
relacidén de la del Valle?

312 es s 107.512

X es = 8.834

1. Tomando 1la variable activos, se obtuvo el siguiente

resultado:

A. Con relacién a 1la C.F. Nacional, 1a CFT deberia tener
31 empleados.
B. Con relacién a la del Valle, 38 empleados.

C. Con relacidén a 1la Suramericana, 53 empleados.
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El promedio de éstas tres arroja como resultado 40 empleados

en total.

2. Tomando la varisble utilidad nets:

A. Con relacidén a la Nacional, 25 empleados.
B. Con relacidén a la del Valle, 29 empleados.
C

Con relscidn a ls Sursmericsna, 64 emplesdos.

El promedio de éstas tres determins que ls CFT deberis tener

33 empleados.

3. Tomando 1la variable captaciones, se obtuvieron las

siguientes relsciones:

A. Con relacidén a la Nacional, 23 empleados debe poseer la
CFT

B. Con relacién a la del Valle, 26 empleados.

C. Con relacidén a la Suramericana, 37 empleados.

En promedio, deberia tener 29 empleados, con relacién s las

captaciones.

En resumen, la CFT deberia tener entre 23 y 53 emplesdos.

Por otro lado, si se hace el ejercicio comparando la CFT con

la Financiera Energética Nacional (FEN), dado que proponemos que



86
la CFT Juegue en el sector transporte un psapel similar al que
Juega la FEN en el sector energético, y si tomamos un nivel de
activos para la CFT de 46.000 millones, la CFT deberis funcionar

con 15 empleados solamente.

La FEN poseisa pars diciembre de 1989, 461.875 millones de
activos y 155 empleados. Si la CFT manejara 46.000 millones de

activos, se reitera que sélo deberia tener 15 emplesdos.

En resumen, 1a CFT deberia pensar en reducir su personal a

niveles entre 20 y 50 empleados como méximo.
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CREDITOS DE L& CFY
KILES DE PESES

1987
CANTIDAD VALOR CANTIDAD
TRLIS 1049 1385327, 832
HYSES 32 3748564 .4 13
TASA DE CRECIMIENTO TRYIS -18.780%
TRSA DE CRECIMIENTO BUSES -39.37%

YRLOR

1476297,

CARTIDAD

§2

H

~ii 6437

-92.308%

VALOR

995705.3

13316,

FUENTE: CF7.
CALCULOS FEDESARROLLO



ANEX0 ESTADISTICO



Ao

1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
#1990

TCS

15457
12684
8625
804S$
6696
N
1582
806

A NOV. DE 1889

BUSES

18§

81
024
8562
8105

10128
1254)
16143
15508

PROMEDIO CRECINIENTO

FUENTE DANE

CALCULOS FEDESARROLLO

SINTRA

TOTAL

16328
16718
s
17150
16824
16921
17695
16315

PARQUE AUTONOTOR
BUSES Y BUSETAS

TASA CRECINIENTO
BUSES

2.389%
2.805%
-0.215%
~1.901%
0.511%
b5748
-1.799%

0.061%

BUSETAS

TOTAL

6713
L3}
1834
1832
8070
8520
8130
8433

TASA CRECIMIENTO
BUSETAS

10,4878
5.622%
1,251%
1.7408
5.576%
2.465%

-3.402¢

3.391%



RELACION DEL PARQUE AUTOMOTOR POR CIUDADES
{BUSES Y BUSETAS)

BUS BUSETA PUESTES
BUS
CIupap 1989 1996 1989 19340 1932 1390
BOGETA 384t 6438 3425 803 408370 4347790
MEDELLIN 2524 2407 87 560 176680 168490
CALt 1778 2048 218 168 124460 143360
HARRANGUILLA 1214 1975 2142 234 154980 138250
CARTAGENR 987 751 39 518 876%0  S257¢
BUCARAMANGA 80% 531 98 b6 56350 30170
PEREIRA 360 M7 238 64 23000 27194
TRABUE 409 350 m 185 28630 24500
CUCUTA 444 284 2% 20 32480 19834
HANTIALES 387 224 228 {54 1708  1hedd
16TAL 5749 15283 7358 7774 1102430 1969840

FUCHTE INTRA

PUESTOS

RUSETA
1987 1399
N0 290230
29330 28000
10%0¢ 840¢
10600 11700
15950 25909
4900 3300
11804 3200
10600 250
1250 1044
11300 7760
377900 386700




COSTOS VARIABLES TOTALES

COHBUSTIBLE

LUBRICANTES

LLANTAS

HANTENIHIENTO

SALARIOS ¥ PRESTACIONES
SERVICIOS DE ESTACION

COSTOS FIJOS TOTRLES
GARAJE

IHPUESTOS
RDHINSTRACION

SEGUROS

COSTOS DE CAPITAL TOTAL
RECUPERACION

TOTAL COSTOS

Dias trabajados por mes: 25

Utilizacion: 702

1989
PLANA PAVIHENTADR PENDIENTE PRVINENTARDA
PESOS/KNM. PESOS/MES PESOS/KH. PESOS/HES
76.82 768994.48 90.65 679855.99
24.75 247575.00 28.29 212207.20
3.10 31052.31 3.83 28710.54
10.?73 107356.00 13.492 100646.70
19.59 195932.00 20.55 154161.80
15.02 150214.00 20.03 150214.10
3.63 36365.17 4.52 33915.6S
17.26 172887.99 22.06 165487.99
0.?7? 774,13 1.04 °774.13
5.849 58492.86 7.80 58492.86
6.87 68778.00 8.18 61378.00
3.78 3re43.00 5.0 3re43.00
11.84 1184923.40 15.79 118423.40
11.84 1184923.40 15.79 118423.490
105.92 1059805.87 128.50 963767.38

Capacidad ofrecida: 30 pasajeros

Vida util: 15 anos.

FUENTE: INTRR

ESTRUCTURA DE COSTOS INTEMUNICIPAL

Kilomnetros recorridos mes: P.P.:10000
PEND.P.:7500
DEST. :6000
Kilonetros diarios: P.P:400
PEND.P.:300
DEST. :290

DESTRPRDR
PESOS/KNM. PESOS/HES
109.449 656660.03
36.32 217930.00
4.58 27453. 16
15.34 S2019.84
22.93 137S649.40
25.04 150214.10
5.25 31478.53
15.087 95191.11
1.13 6800.00
0.0S 311.11
9.33 S6004.00
5.35 32076.00
17.99 107910.30
17.99 107910.30
143.29 859761.44



CO0STO YARIABLE TOTAL

COMBUSTIBLE

LUBRICRNTES

SALARIOS ¥ PRESTRCIONES
LLANTAS

SERVICIOS DE ESTACION
MANTENIMIENTO

COSTO FIJO TOTAL
GARAJE

ADMINISTRACION
INPUESTOS

SEBZUROS

COSTO DE CARPITAL TOTAL

RECUPERRCION DE CAPITAL

TOTAL COSTOS

Dias trabajados mes: 25

PESOS/KM
122.38

46.03
S.18
23.61
17.44
.74
25.38

20. 1S
3.65
3.03
0.27
13.20

33.28

33.28

175.81

Pasajeros movilizados dia: 540

Distancia promedio Ruta:
Recorridos por dia: 6

FUENTE INTRR

24

BOGOTA

ESTRUCTURRA DE COSTOS

PESOS/MES

440657.61

165724.13
18673.32
285002. 44
62804. 13
17080.91
91372.68

72640. 74
13150.00
10939.28

1000. 00
47551 .46
119816.60

119816.60

633114,.95

Pasajeros movilizados por mes:
Pasajeros por recorrido: S0
Kilometros recorridos por dia:
Kilometros recorridos por mes:

PRINCIPRLES CIUDRDES
BUS TsS
AGOSTO 1990
MEDELL IN
PESOS/KM. PESOS/MES
132.92 478630. 94
S50.68 182482. 75
S.00 18012.00
25.83 93004. 30
17.42 62747.01
7.99 28784. 29
26.00 93600.00
21.98 79213.25
4.79 17250. 00
3.72 13417.79
0.27 1000.00
13.20 47?551. 46
33.28 119816.60
33.28 119816.60
198. 18 677666. 7?9

13500

600
3600

PESOS/KM
117.00

46.03
S5.13
19.83
16.85
3.7v8
25.38

28.77
S.14
10.16
0.2?
13.20
33.28

33.28

1?39.05

cALI

PESOS/MES

421293. 72

165724.13
18493.71
71409, 10
B80671.956
13622. 14
91372.68

103649. 24
18510.00
36587. 78

1000.00

47551. 46

119816.60

119816.860

644759, 56

B/QUILLRA
PESOS/KM. PESOS/MES
125.83 453060. 22

46. 20 166344.83
S5.69 20493. 40
25.3? 91343.4¢
17.39 62604.82
4.18 15073.71
27.00 97°200.00
24.52 88357.40
3.47 12498.00
7.58 27307.94
0.27 1000.00
13.20 47551.46
33.28 119816.60
33.28 119816.60
183.63 661234, 22
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* RESUMEN TRAKSPORTE URBAND DE PASAJERDS
: TOTALES NACIONALES
CIFRAS EN MILLONES DE PESOS

d BUSES 135 BUSETAS NICROBUSES
. {CIFRAS EN ®ILES DE PESOS)

TAXIS COLECTIvOS

EOAR 86 a7 82 a7 8¢ 87 88 87 8 87 88 89 85 87 88

89 88 81 a3 89

i Namero

13.04¢ 10.241 §.472 3.482 16,03 18,798 22.893  26.849 12,39 |

ra

38 13,035 12,902 262.128 244,196 259.2M 352.715 2,349 2.841  3.039  1.512

3 i

Sherg
! de
Ferajeros 11871 1240 776,283 300,313 11 17988 2§99 IR 7380 17299 1475 1 a3 951 $°399 10°403 13°246 39.082  48.963  56.54 72.103
ransoortados
Froducte {2928 7217 Weral 444 T OMYBN WETD IHAT 45837 s9'en9 149°372  186°912  2%7'9% 386°944  1'755  2'e86 31538 $'874
Fasajes
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