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POCOS proyectos de gran envergadura go-
zan en Bogota de tanta popularidad como
el de construir un metro: es excepcional en-
contrar un ciudadano comün que cuestione
su importancia o prioridad. En realidad,
durante los iultimos 20 años la congestion
en la ciudad ha aumentado inmensamente,
el desorden del tráfico y sus interrupciones
se han multiplicado muchas veces, y si algo
es evidente es la impotencia de la autoridad
y del gobierno para erifrentar y aliviar esta
situación. Por ello, no es de extrañar que se
haya difundido entre la ciudadarüa el con-
vencimiento de que la solución -la ünica,
además- es el metro. Y si ello es asI, no hay
objeción -financiera, econOmica o de otra
Indole- que sea válida.

Pero, en verdad, e1 metro es la ünica so-
lución? Más afln, ,el metro es soluciOn?

Las próximas páginas intentan arrojar a!-
guna luz sobre esta pregunta, dentro del
contexto del problema del transporte en
Bogota.

I. LAS CAUSAS DEL PROBLEMA

Un observador desprevenido señalarIa al
menos dos fenómenos concurrentes en la
situaciOn del tráfico bogotano: uno, obvio,
la congestion generalizada en muchas zo-
nas de la ciudad y a muchas horas del dIa;
el otro, que no es ella una congestiOn 'lim-
pia", sino que en muchos casos es generada,
o exacerbada, por otros factores perturba-
dores: semáforos dañados o irrespetados;
violación de normas (de sentido, de par-
queo, etc.); enormes interferencias de buses
recogiendo pasajeros; bloqueo de intersec-
ciones, generando colas que propagan el
problema; carros varados, o pequeños acci-
dentes, que bloquean la via; etc.

La congestiOn "limpia" es debida al exce-
so de demanda sobre la oferta vial; lo otro,
el desorden, es debido a la incapacidad de
la autoridad para organizar y mantener la
fluidez del sistema. En el caso de Bogota,
una proporciOn sustancial de los problemas
se origina primordialmente en el desorden,
más que en insuficiencia (que, de todas for-
mas, existe) de la oferta de vias.
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Sin embargo, la situación está deterio-
rándose rápidamente: la población vehicu-
lar que rueda por Bogota puede estimarse
en unos 580.000 vehIculos, y está incremen-
tándose en un 8% anual, o sea urios 46.000
nuevos vehIculos por año, en tanto que la
construcción de nuevas vIas está práctica-
mente circunscrita a unas pocas arterias e
intersecciones, que en términos cuantitati-
vos implica un crecimiento de la oferta muy
inferior al 1% anual.

Estas cifras son dignas de mucha refle-
xión. Mucho puede (y debe) hacerse para
resolver el desorden, y con ello aliviar la
congesti6n. Pero el crecimiento acelerado
del nñmero de vehIculos rápidamente co-
pará lo que se logre por este camino, y no
parece posible, ni deseable, embarcar a la
ciudad en proyectos costosIsimos de am-
pliación masiva de vIas. En verdad, ningu-
na ciudad del mundo ha podido, en el largo
plazo, acomodar su red vial al crecimiento
acelerado del nümero de vehIculos.

AsI, la insuficiencia vial ira en aumento,
haciéndose más aguda debido a la forma
irracional e ineficiente del uso que se hace
de las vIas. Ya hemos mencionado el desor-
den. Veamos ahora cómo es el uso en térmi-
nos de la utilización del espacio vial. En
Bogota, el 90.1% de los viajes motorizados
(excluyendo peatones, ciclistas y otros) se
realiza en vehiculos de transporte colectivo,
y solamente el 9.9% en taxi o carro particu-
lar'. Es decir, la inmensa mayorIa de los via-
jes de los bogotanos se realiza en bus o
buseta. Sin embargo, la minorIa, que utiliza
el carro o el taxi, está empleando cerca de
las 2/3 partes (64%) del espacio vial total de
la ciudad, en tanto que los usuarios del

transporte colectivo apenas utilizan im 27%
de ese espacio vial. En otras palabras, el
transporte en Bogota es mayoritariamente
piiblico, pero los causantes principales de la
congestion son los automovilistas.

Estas rápidas cifras son suficientemente
elocuentes para sacar unas conclusiones de
enorme importancia. En efecto, si las vIas
son insuficientes, y cada vez serán más in-
suficientes; y si hay unos vehIculos (en don-
de viaja la mayorIa de los bogotanos)
mucho más eficientes en el uso de las vIas,
necesariamente debemos ilegar a aceptar
que la polItica de transporte debe funda-
mentarse en dos propósitos complementa-
rios, a saber:

• Dar prioridad al transporte piiblico
en el uso de la infraestructura vial.

• Desincentivar el uso indiscriminado
del carro particular en las vIas y horas con-
gestionadas.

Sin embargo, aquI es necesario dedicar
unos párrafos a discutir el transporte pübli-
Co de Bogota. En el corto espacio de este ar-
tIculo no podrIamos detallar la forma como
se interrelacionan empresarios, propietarios
y conductores con el Estado, pero quizás lo-
gremos la credibilidad del lector a algunas
afirmaciones importantes para los efectos
de nuestro argumento.

En primer lugar, no existen empresas de
transporte en Bogota. Las que asI se Haman
no son inversionistas, no poseen buses, ni
su incentivo es la eficiencia; son simples in-
termediarios entre los verdaderos inversio-
nistas y el Estado.

1 Hidrotec, Ingenieros Consultores, El Transporte Urbano de Pasajeros en Bogota. Bogota, 1986.
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En segundo lugar, los inversionistas de
verdad (los propietarios) son, por supuesto,
quienes toman las decisiones realmente em-
presariales. En su inmensa mayorIa son pe-
queños propietarios, que deben afiliar sus
buses a una 'empresa" para poder prestar el
servicio.

En tercer lugar, el servicio de transporte
urbano no es una industria con economIas
de escala. En otras palabras, las empresas
pequenas o medianas (representadas en los
propietarios pequenos o medianos) pueden
ser, y de hecho son eficientes, y prestan un
servicio a bajo costo. En el caso bogotano,
pese a sus multiples deficiencias y desor-
den, el costo del servicio es, para fortuna de
la mayorIa de sus usuarios, bastante bajo.

Por ültimo ( aquI, por falta de espacio,
apelo aimn más a la credibilidad del lector),
una proporción sustancial del desorden y
del comportamiento aparentemente irracio-
nal del transporte piiblico se deben a la for-
ma inapropiada y mal concebida (aunque
ciertamente bien intencionada) como el Es-
tado, a través del Intra (y ahora a través de
una transferencia parcial a los alcaldes), ha
regulado la industria: las condiciones para
entrar al mercado, el otorgamiento de rutas
y la fijación de tarifas y subsidios, cuando
se miran en detalle, explican claramente el
caos que se observa en la calle.

Como corolario, se sigue que la politica de
prioridad al transporte pñblico debe basarse
en un apoyo continuado a los pequenos pro-
pietarios, que son garantIa de eficiencia y ba-
jo costo, y complementarse con una revision
inteligente y a fondo de la regulación existen-
te, y no, como ha sido tradicional (y total-
mente inefectivo) en el pasado, intentando
obligar a los transportadores a tomar decisio-
nes contrarias a sus legItimos intereses. Lo
que se debe hacer es lograr, mediante el cam-

bio en las reglas, que sus intereses coinci-
dan con los de la comunidad.

Es necesario ahora preguntarnos a qué se
debe la incapacidad estatal, que ya encon-
tramos al señalar las causas de la conges-
tiOn, y que vuelve a aparecer en este tema
de la regulación del transporte piIblico.

Hay, al menos, tres respuestas a este in-
terrogante. La primera, en via de solución,
es una deficiente concepción de la distribu-
ción de poderes entre los distintos niveles
de la administración, que otorga un gran
poder normativo y de control a la autori-
dad nacional, en detrimento de la adminis-
tración de la ciudad. Afortunadamente, el
proceso de descentralizaciOn ya ha produci-
do una transferencia importante de funcio-
nes y de poder efectivo a la autoridad local,
y es de esperarse que también se transfiera
la potestad regulatoria en un plazo corto.

La segunda es la dispersiOn de la autori-
dad local (en materia de tráfico y transpor-
te) en numerosas entidades totalmente
descoordinadas: el DATT, en teorIa, es la en-
tidad rectora; no obstante, la red de semáfo-
ros y su operaciOn dependen de la Empresa
de Teléfonos; PlaneaciOn Distrital es la que
define el Plan Vial; el IDU es el que decide
qué obras viales se construyen y las ejecuta;
la Secretaria de Obras Püblicas conserva
(con inmensas deficiencias) las vIas; la Se-
cretarIa de Gobierno expide y controla las
tarifas de parqueo; la Empresa Metro su-
puestamente promueve, y eventualmente
construirá y operará el sistema; la Empresa
Distrital de Transportes Urbanos, a un costo
enorme para la ciudad, mueve unos cuan-
tos buses y troleys; etc. Y cada una de estas
entidades actüa autOnomamente, sin con-
certación ni coordinaciOn alguna.
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La tercera se refiere a la total incapaci-
dad técnica del DATT Reflexione el lector
sobre los mi'iltiples problemas técnicos que
representa el flujo en una red de 10 mil ki-
lómetros de vIas, casi mil intersecciones Se-
maforizadas, casi 600 mil vehIculos;
reflexione sobre la capacidad requerida pa-
ra regular y controlar cerca de 14.000 buses
y busetas, y definir, aprobar y controlar sus
rutas. Estas responsabilidades, realmente
enormes, requieren de una entidad flexible
y ágil, con un niiimero importante de profe-
sionales experimentados y conocedores,
con una capacidad de contratación adecua-
da, y con herramientas y poder reales para
asumir razonable y responsablemente esas
obligaciones. Pues bien, el DAlI ha sido la
antItesis de tal entidad, incapaz de ofrecer
remuneraciones atractivas, incapaz de eje-
cutar su presupuesto de inversion. El nü-
mero de ingenieros con que cuenta no pasa
de una decena. Su incapacidad técnica, ma-
nifiesta dramáticamente en el desorden del
tráfico, es de carácter estructural.

Por estas razones, propongo al lector dos
nuevas conclusiones de polItica, fundamen-
tales para complementar las expuestas más
arriba:

• Debe unificarse la autoridad de trans-
porte bajo una sola cabeza, que obligatoria-
mente coordine las decisiones en la materia
tomadas por otras entidades, y que garanti-
ce la unidad de criterio.

• Debe dotarse a esta autoridad de la
capacidad técnica indispensable, mediante
recursos suficientes y capacidad y flexibili-
dad administrativa, para ofrecer remunera-
ciones atractivas, para contratar ágilmente
y para asegurar asistencia técnica que le
permita entrenar y capacitar rápidan-iente
su personal profesional.

Estas dos acciones constituyen lo que se
ha difundido a la opinion pblica como la
creación de la Autoridad Unica de Trans-
porte de Bogota.

H. EL METRO COMO SOLUCION

Con estos elementos ya podemos adentrar-
nos en la discusión del metro. Lo haremos en
dos partes: la pnmera, que se refiere a qué
parte del problema puede efectivamente re-
solver el metro; y la segunda, a qué costos.

A. Cobertura del metro

En primer lugar, veamos la movilización
efectiva de pasajeros por parte de los siste-
mas de ferrocarril y metro en America Lati-
na. El Cuadro 1 resume esta situaciOn.

Salta a la vista la bajIsima participación
del metro en el total de la movilizaciOn de
pasajeros en todas la ciudades. Tan sOlo en
Mexico empieza a ser de alguna importancia.

Por qué esa baja participación? Por la más
obvia de las razones: las redes de metros lati-
noamericanas tienen una longitud muy reclu-
cida, por lo cual su cobertura es muy baja. En
tanto que ciudades como Londres, Nueva
York, Paris o Chicago se acercan a los 400 km.
de red, en el caso latinoamericano estas longi-
tudes son las que muestra el Cuadro 2.

El efecto de estas cifras debe meditarse
con cuidado. La movilización de Sao Paulo,
por ejemplo, se ha logrado en una ciudad
inmensa, muy densificada, en donde ha ha-
bido modificaciones importantes de las ru-
tas de bus para alimentar el metro, y en
donde la tarifa (en 1983) era muy baja (US 7
cvs.) para estimular su utilización.

Es decir, casi puede considerarse que la
movilización reportada (964.000 pasajeros
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Cuadro 1
PARTICION MODAL DE VIAJES MECANIZADOS EN CIUDADES LATINOAMERICANAS

(%,1980-1983)

Ciudad	 AutomOvil	 Taxi	 Colectivo	 Bus	 FFCC y metro	 Otros

Buenos Aires	 18	 7	 --	 63	 13	 -
Caracas	 49	 n/a	 29	 18	 4	 -
Mexico	 21	 ---10---------	 48	 21	 1
Rio de Janeiro	 24	 2	 2	 62	 11	 -
Santiago de Chile	 16	 1	 2	 76	 5	 -
Sao Paulo	 32	 3	 --	 54	 10	 1

Fuente: CEPAL, El transporte colectivo urbano en America Latina algiinas observaciones acerca de su situaciOn
actual. Noviembre de 1989.

diarios) es un tope al que difIcilmente p0-

drIa aspirar Bogota, si SU red de metro se
diseñase para maximizar la demanda de
viajes en una longitud equivalente (25 kilo-
metros).

Ahora, el total de viajes mecanizados dia-
rios en Bogota era de unos 6.230.000 (Hidrotec,
op. cit.) en 1986, y hoy puede pasar de 7 ml-
Hones. En otras palabras, una red de metro en
Bogota, cercana a los 25 km, tendida a lo largo
de los principales corredores de transporte,
podrIa ilegar a movilizar apenas un 14% (es
decii 964.000/7.000.000) de la demanda en el
mejor y más optimista de los casos. Por su-
puesto que esa es una proporción importante.
Pero debe entenderse que, con un sistema de
metro de tales caracterIsticas, las siguientes
afirmaciones serlan totalmente válidas:

- La inmensa mayorIa de los viajes (más
del 75%) continuarIa efectuándose en trans-
porte colectivo (bus y buseta).

- El espacio ganado al transferir muchos
pasajeros de bus al metro equivaldrIa, de
acuerdo con las cifras discutidas, a un

15.5% del espacio total utilizado por los bu-
ses, o sea un 4.2% del espacio vial total. Da-
do el crecimiento acelerado del niimero de
vehIculos (8% anual), esta 'ganancia" de es-
pacio vial muy rápidamente quedarIa copa-
da de nuevo2.

De esta manera, y sin menospreciar en
forma alguna la contribución de un metro
de tales caracterIsticas al transporte bogota-
no, sí cabe pedirle al lector que reflexione
hasta qué punto ese metro estarIa solucio-
nando el problema del transporte de la ciu-
dad. A juicio del autor, la congestion, el
desorden y la irracionalidad continuarIan
adueñados de la calle, y las consideraciones
de la primera parte de este artIculo segui-
rIan siendo totalmente válidas.

B. Costos del metro

Veamos ahora el aspecto más vulnerable de
los metros: su inmenso costo. Para ello nos
valdremos de una publicaciOn reciente del
Banco Mundial, en donde se reportan las
caracterIsticas y costos de los principales

2 Esta afirmaciOn resulta de suponer que la inmensa mayorIa de los usuarios de metro eran, previamente, usuarios de bus. La evidencia mun-
dial corrobora totalmente esta suposiciOn: es minima la cantidad de automovilistas que se cambian a metro, y mucho menor si es tin metro
masivamente utilizado.
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Cuadro 2
SERVICIOS DE METRO EN ALGUNAS CIUDADES

(1983)

Ciudad	 Longitud de la lInea NOmero de estaciones Nñmero de trenes	 Total diario de pasajeros
(Km)	 (miles)

Caracas	 12.3	 14	 14	 224
Santiago	 25.6	 35	 49	 303
Sao Paulo	 25.0	 26	 52	 964

Fuente: Banco Mundial, Transportes Urbanos, Washington, 1986.

sistemas de transporte piIblico urbano en el
mundo, incluyendo buses, trenes, tranvIas,
metros y ferrocarriles suburbanos3.

Extractando de esta publicación los da-
tos correspondientes a un sistema de 25 km.
de longitud, con 25 estaciones y 400 coches
(es decir, capaz de mover una demanda
considerable de cerca de 1 millón de pasaje-
ros diarios), se obtienen los siguientes cos-
tos probables, dependiendo del tipo de
sección (Cuadro 3).

La sección de un metro de estas caracte-
rIsticas para Bogota, si se quiere que coinci-
da con los grandes corredores de demanda,
muy difIcil o excepcionalmente puede ser a
nivel. Lo razonable es suponer que se selec-
cionen corredores que permitan la cons-
trucción en elevado, y la parte central casi
necesariamente deberá ser subterránea. AsI,
dependiendo del sistema especIfico, su cos-
to puede ser cercano a los US$ 2.000 millo-
nes (para los 25 kilómetros de nuestra red
hipotética).

Los costos de operación, incluyendo la
depreciación pero excluyendo costos finan-
cieros, los estima el documento del Banco
entre US 10-15 cvs. por pasajero-km. Para

un viaje promedio en Bogota de 5 km, el
costo de operación por pasajero serIa del
orden de US 50-75 cvs. Esto implicarIa una
tarifa más de 7 veces superior a la de la bu-
seta, y aun asI no se cubrirIan los costos fi-
nancieros de la obra del metro.

Por tiItimo, quizás sea de interés al lector
la transcripción de los resultados financie-
ros de tres metros latinoamericanos ya co-
mentados (Cuadro 4).

Como se observa claramente, la polItica
tarifaria varla grandemente en las 3 ciuda-
des, lo que indudablemente influye sobre el
total de pasajeros transportados (Cuadro 2)
y sobre el total de ingresos de operación. En
todos los casos, estos ingresos tan solo cu-
bren una porción de los costos totales: el
35% en Caracas, el 26% en Santiago y el
19% en Sao Paulo. El resto, que es en todos
los casos una porción sustancial del costo
total, debe ser subsidiado.

III. LA LEY 86 DE 1989, 0 LEY DE METROS

El 29 de diciembre de 1989, tras un acciden-
tado tránsito por dos legislaturas, fue san-
cionada la ley 86, que establece unas reglas

3 Armstrong - Wright, A., Urban Transit Systems. Guidelines for Examining Options. World Bank Technical Paper No. 52, Washington,
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Cuadro 3
COSTO DE CONSTRUCCION DE UN

METRO DE 25 KM
(US$ millones)

SecciOn	 Costo Total	 Costo por kilómetro

A nivel	 845	 33.8
Elevado	 1.550	 62.0
Subterráneo	 3.000	 120.0

Fuente: Armstrong - Wright, Urban Transit
systems. Guidelines For Examining Options. World
Bank Technical Paper No. 52. Washington, 1986.

de juego estrictas para las ciudades colom-
bianas que proyecten construir un metro.
En sIntesis, la ley estipula lo siguiente:

- Prohibe a la Nación contratar u otorgar
su garantIa a los créditos externos contrata-
dos por entidades que desarrollen sistemas
de metro, a menos que éstas hayan pignora-
do previamente a su favor rentas en cuantIa
suficiente, para cubrir, por lo menos, el 80%
del servicio de la deuda total del proyecto.
En otras palabras, la ciudad que construya
metro deberá pagar, como minimo, el 80%
del costo total.

- Si las rentas de la ciudad no son sufi-
cientes para cumplir el requisito anterior, se
faculta a la ciudad para:

Aumentar hasta en un 20% las bases
gravables o las tarifas de los gravámenes de
su competencia.

• Cobrar una sobretasa al precio de la
gasolina hasta del 20% de su precio al pti-
blico.

- Estipula que las tarifas que se cobren por
el servicio deberán cubrir los costos de opera-
ción, administración, mantenimiento y reposi-
ción de equipos, y prohibe a la Nación
efectuar transferencias para cubrir estos costos.

- La ley igualmente establece un régi-
men especial para el metro de Medellin,
que en sIntesis es el siguiente:

• Se cobrará en Medellin una sobretasa
al precio de la gasolina, del 10%.

• Se cobrará una contribución de valo-
rización por las obras del metro, que no po-
drá ser inferior a US$ 164 millones.

• Como condición para el otorgamiento
de garantla de la Nación a los nuevos crédi-
tos, se deberán pignorar rentas por tin valor
presente de US$ 650 millones, como minimo.

• La ley autoriza al gobierno nacional
para contratar o garantizar créditos por US$
500 millones, que es justamente la cantidad
requerida para finalizar las obras en Mede-
llin. Por supuesto, esta autorización queda

Cuadro 4
RESULTADOS FINANCIEROS DE SERVICIOS DE METRO

Ingresos de	 Costos de	 Costos anuales

Ciudad	
Tarifa/5 km	 Operación	 OperaciOn	 Totales (inc.	 Ingresos/costos

(US$)	 Anuales	 Anuales	 costos de capital) 	 Totales

(US$1983 mill)	 (US$1983 mill)	 (US$1983 mill)

Caracas	 0.47	 42.16	 33.34	 120.28	 0.35
Santiago	 0.18	 20.31	 15.32	 76.89	 0.26
Sao Paulo	 0.07	 40.68	 67.15	 210.54	 0.19

Fuente: Banco Mundial, transportes urbaros, Washington, 1986.
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sujeta a que Medellin y su area metropolita-
na cumplan las condiciones anteriores.

Con este marco de referencia, es conve-
niente ahora hacer un breve recuento de los
proyectos de metro de Medellin y Bogota.

IV EL METRO DE MEDELLIN

La idea de construir un metro en Medellin
viene de tiempo atrás, en buena parte debi-
do a la existencia de una faja de terreno de
18 metros de ancho a lo largo del rio Mede-
llin. En mayo de 1979, el Departamento y el
Municipio se unieron para crear la Empresa
de Transporte Masivo del Valle de Aburrá
(ETMVA) con elfin de planear, construir,
operar y administrar el sistema. La ETrvWA
elaboró, fundamentalmente con profesiona-
les locales y alguna asistencia técnica ingle-
sa, los diseños preliminares y los pliegos
para una licitación.

El planteamiento de Medellin era con-
tundente: la ciudad y la region construirIan
y financiarIan totalmente el metro. Pero, co-
mo requerIan necesariamente de créditos
externos, debIan pedir la garaniIa de la Na-
ción para poder contratarlos.

En desarrollo de estas gestiones, el Depar-
tamento Nacional de Planeación contrató a
dos reconocidos expertos colombianos para
que evaluaran los estudios y rindieran su con-
cepto sobre la factibffidad técnica y económica
del proyecto. El informe, presentado en sep-
tiembre de 1981, decIa en uno de sus apartes:

se concluye que una vez se incorpo-
ren algunas de las modificaciones requeri-
das en la evaluación económica el proyecto
deja de ser rentable económicamente. Si se
incluyeran todas las modificaciones reque-
ridas las pérdidas económicas aumentarIan
considerablemente'.

Con este informe, Planeación elaboró un
documento que se presentó al Conpes en
abril de 1982, y como resultado se negó la
garantIa de la Nación.

Sin embargo, a partir de agosto de 1982 un
nuevo gobierno, con el Presidente Betancur a
la cabeza, reexamina el proyecto y decide
otorgarle la garanth de la Nación. De affi en
adelante el proyecto es uria realidad.

El proyecto, en su concepción original,
constaba de dos lIneas: una, paralela al rio,
y otra perpendicular, que penetraba al cen-
tro de la ciudad. El alineamiento era parte
en superficie y parte en elevado, con una
longitud de unos 22.5 km y un costo esti-
mado en los estudios de US$ 650 millones.

Los alineamientos originales fueron pos-
teriormente modificados por contundentes
razones técnicas (fundamentalmente, para
acomodarse a los corredores de demanda),
haciendo pasar a la primera lInea por el
centro de la ciudad, desviándola en una
buena parte de su alineamiento original,
paralelo al rio. La longitud de la red es aho-
ra de aproximadamente 28 kilómetros.

De acuerdo con los ñltimos estimativos,
el costo total del metro de Medellin se esti-
ma hoy en unos US$ 1620 millones. Los in-
mensos sobrecostos y demoras han lievado
las obras a una virtual paralización, en es-
pera de recursos frescos para poderlas re-
anudar. Esos nuevos recursos provendrIan
de empréstitos que igualmente requerirIan
la garantIa de la Nación, y ésta condicionó
su apoyo a la aprobación de la ley 86 y a su
pleno cumplimiento por parte de Medellin.
Al momento de escribir este artIculo, se es-
tan debatiendo en las corporaciones seccio-
nales las autorizaciones para crear los
nuevos tributos y sobretasas, y para pigno-
rar las rentas en la cuantia requerida, lo que
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dará via libre a la garantIa de la Nación y al
ingreso de los nuevos recursos.

A. Los efectos económicos de la ley son
los siguientes:

- Antioquia y Medellin deberán pagar el
equivalente de US$ 650 mifiones, en valor pre-
sente, provenientes de las rentas pignoradas.
Este pago puede durar entre 20y30 afios.

- Antioquia y Medellin deberán cobrar
una tarifa que cubra los costos de operación
(entre 50 y 75 centavos de dólar por pasajero,
o sea entre $230 y $345 -digamos un valor me-
dio de $290). En su defecto, si deciden cobrar
uria tarifa similar a la del bus (por ejemplo,
$50), debern proveer los recursos para subsi-
diar $240 por pasajero; para un volumen espe-
rado de unos 600.000 pasajeros por dIa, este
subsidio será de unos $144 millones diarios, o
$52000 millones anuales (US$ 113 millones),
durante toda la vida del metro.

- La Nación -es decir, el resto de los co-
lombianos- tendremos que pagar la dife-
rencia entre el costo definitivo del proyecto
y la suma que pagarán Antioquia y Mede-
llin. Hoy el faltante, como hemos visto, as-
ciende a casi US$ 1.000 millones. Lo más
grave es que si siguen aumentando los so-
brecostos, la totalidad del excedente deberá
ser sufragado por la NaciOn.

V EL METRO DE BOGOTA

En octubre de 1981, un grupo de consulto-
res extranjeros y colombianos presentó a la
Administración de Bogota (en cabeza del
doctor Hernando Durán Dussán) el resulta -
do de un costoso estudio sobre metro para
la ciudad. El estudio recomendó una 'red
prioritaria" de 23.6 km de longitud (salien-
do de la carrera 24 con calle 72, subIa por la

calle 72 hasta la carrera 11; seguIa por la Ca-
rrera 11, y luego la carrera 13, hacia el sur
hasta el centro internacional; allI continua-
ba por la carrera 7, bajaba por la Avenida Ji-
ménez hasta la Avenida Caracas, seguia por
ésta hasta la calle 6, por donde cruzaba al
occidente hasta la via del ferrocarril al sur,
seguia por ella hasta la Avenida 1 de mayo,
tomaba esta avenida al occidente y sur has-
ta Bosa). El proyecto seguia un alineamien-
to subterráneo, con algunas porciones a
nivel o en elevado, y estimaba un costo de
construcción aproximado de US$ 800 millo-
nes; el estudio igualmente estimaba una
movilización diana de 1'247.000 pasajeros.

El Alcalde Durán, en sus geStiones para
ejecutar el proyecto, fue siempre explicito
en que Bogota sola no podia pagar la cons-
trucción del metro, y que requerirIa una
participación sustancial de la Nación. Tal
vez por esa razOn, el Consejo Nacional de
Po!itica Económica y Social (Conpes), en la
misma sesión ya mencionada de abril de
1982, decidiO que el proyecto no era de
prioridad nacional y de hecho lo archivO.

Postenormente, en marzo de 1987 el Go-
bierno Nacional sorprendió a la opinion pübli-
ca con el anuncio de que se construirIa un
metro en Bogota. La informaciOn de prensa se
referia a una red de 50 kilOmetros, práctica-
mente coincidente con las vias férreas que
atraviesan la ciudad hacia el sur (Bosa), el occi-
dente (FontibOn) y el norte (calle 134), con ex-
tensiones a Ciudad Kennedy y El Tunal; se
reportaba un costo aproximado de US$ 250
millones, y se afirmaba que el sistema trans-
portarIa unos 2.5 millones de pasajeros al dia.

El anuncio de prensa fue seguido por
una convocatoria del Gobierno a un con-
curso de proponentes (de distintos paIses)
para un eventual contrato gobierno a go-
bierno. Se presentaron 6 propuestas, de las
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cuales el Gobierno Nacional escogió una (la
italiana), con la cual ha proseguido conver-
saciones y negociaciones. Segiin informes
recientes de prensa (marzo de 1990), el go-
bierno aparentemente ha estado estudiando
otras alternativas, incluyendo una ruta lige-
ramente distinta a la planteada inicialmen-
te, que corre de sur a norte, pasando por el
centro, y que tendrIa un costo de construc-
ción de US$ 1.470 millones.

Estas gestiones, adelantadas por el Go-
bierno Nacional, no han despertado entu-
siasmo en la Administración Distrital. La
Empresa Metro, creada en Bogota desde los
dIas de la Administración Durán, ha venido
trabajando sobre el proyecto de 1981, intro-
duciéndole algunas modificaciones meno-
res a los alineamientos con elfin de reducir
los costos de construcción, y ha venido ex-
plorando distintas formas de contratación
que impliquen menos riesgos de sobrecos-
tos para la ciudad. En particular, ha pro-
puesto que se adopte un sistema de
contratación conocido como B.O.T (ver Re-
cuadro), mediante el cual los proponentes
se comprometen a diseñar, construir y ope-
rar el sistema a un costo fijo inmodificable,
que por tal razón harIa mucho más creIbles
y definitivas las cifras de un eventual
contrato, en comparación con contratos
convencionales que, como en el caso de Me-
dellin, siempre resultan en costos varias ye-
ces superiores a la cifra original.

Sin embargo, los cambios politicos que
se avecinan plantean una interesante co-
yuntura para discutir el futuro del proyec-
to. En efecto, a partir del 1 de junio, Bogota
estará regida por un Alcalde liberal, el doc-
tor Juan Martin Caicedo. Su administración
recibirá dos propuestas diferentes:

- La propuesta del Gobierno Nacional
de ejecutar el metro norte-sur mediante el

contrato con Italia (costo estimado de US$
1,470 millones).

- La propuesta de la Administración
Pastrana, de construir una parte del metro
de 1981 (la parte sur, conocida como "Ilnea
social'), con una longitud de 13.5 km y un
costo entre US$ 540 y US$ 745 millones, pa-
ra ser contratado por el sistema B.O.T

Esta disyuntiva, que en cualquier caso
afectarIa las finanzas nacionales, deberá ser
estudiada con participación del equipo del
presidente electo, que reemplazará al actual
gobierno nacional a partir del 7 de agosto.

Para la consideración de los lectores y de
nuestros próximos gobernantes, vale la pe-
na hacer un ejercicio teórico sobre los efec-
tos de una eventual decision de construir el
metro de Bogota.

Supongamos que se construyese una linea
que coincida con los grandes corredores de
demanda (de lo contrario, a mi juicio, se ac-
tuarIa en forma irresponsable), y que tenga
unos 25 kilómetros de longitud (una distan-
cia menor no parece razonable, si se desea te-
ner algñn efecto sobre el transporte de la
ciudad). Utiizaré mis estimativos de costos,
deducidos más arriba, pero el lector podrá fá-
dilmente reemplazarlos por otros, silos cree
más ajustados a una posible realidad.

La inversion requerida serIa de US$ 2.000
millones. De acuerdo con lo establecido en
la ley 86/89, la Nación aportarIa US$ 400
millones, y Bogota se deberia hacer cargo de
pagar US$ 1.600 millones.

Si suponemos que se pacte un interés del
8% anual y un plazo de 30 años, el pago
anual que deberá asumir Bogota ascenderIa
a US$ 142 millones. Si el plazo se aumenta a
50 años, la anualidad disminuye a US$ 131
millones.
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Si se logran condiciones excepcionales
de financiación, reduciendo la tasa de inte-
rés al 6% anual, las anualidades requeridas
serIan de US$ 116 millones (a 30 afios), o de
US$ 102 millones (a 50 anos).

Por otro lado, los costos de operación del
sistema, segün hemos visto, ascienden a
unos $300/pasajero. Si Bogota logra trans-
portar el tope de una lInea de esa longitud
(1 millón de pasajeros diarios), y silo hace
cobrando una tarifa similar a la del bus eje-
cutivo ($110), el subsidio requerido al dIa
será de $190 millones, o sea $68.400 millo-
nes al año, o su equivalente de US$ 147 mi-
ilones anuales.

AsI, la amortización del 80% de la deuda
y el pago de la operación del sistema le cos-
tarIa a Bogota entre US$ 249 millones (50
años, a 6% anual) y US$ 289 millones (30
anos, al 8% anual) a! año.

Ahora bien, la totalidad de los ingresos
corrientes del Distrito Especial de Bogota

asciende hoy a US$ 150 millones. Se reque-
rirIa entonces un inmenso sacrificio, au-
mentando enormemente los tributos a los
bogotanos para poder pagar las cuotas.

VI. EPILOGO

Quizás el lector, al ilegar a este punto, corn-
parte con el autor las serias dudas acerca de
la capacidad efectiva del metro para solu-
cionar el problema de transporte de Bogota,
y de su inmenso costo. Pero entonces qué
hacer?

La primera parte de este artIculo esbozó
los lineamientos de una polItica de trans-
porte, que urgentemente requiere la ciudad
(con o sin metro).

Quizás, si el interés que este artIculo des-
pierte lo amerita, valga la pena incluir, en
un proximo niimero de Coyuntura Social,
una explicación más detallada de esa poilti-
ca y sus consecuencias prácticas.
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El sistema de contrataciOn B.O.T.

El sistema de contratación B.O.T. (por Buil-
ding, Operating and Transferring, o Cons-
trucción, Operación y Transferencia) es una
modalidad interesante, con antecedentes en
proyectos de transporte masivo sobre rieles
en Barcelona, Ankara, Bangkok y en discu-
sión en otras partes del mundo.

Segün un documento de la Empresa Me-
tro de Bogota, el principio básico de este sis-
tema de contratación se funda en que el
ejecutor (contratista) toma a su cargo el dise-
no, ingenierIa, financiación, construcción,
operación y mantenimiento del proyecto,
con reglas claras, preestablecidas y fijas so-
bre la forma de recuperar, en el perIodo pre-
visto, los costos de inversion, operación y
mantenimiento, junto con un rendimiento
razonable.

Un ejeinplo de cómo un sistema tal p0-
drIa ser usado en Bogota es el siguiente (tér-
minos totalmente hipoteticos):

- El contratante (Bogota) se compromete
a ejecutar una parte del proyecto (p. ej. ad-
quisición de zonas y contrataciOn de la cons-
trucción de obras civiles) cuya ejecución es
vigilada (mediante interventorla) por el con-
tratista.

- El contratista se compromete a ejecutar la
parte restante del proyecto (diseño de la totali-
dad del proyecto, suministro de todos los
equipos, irtstalaciOn y puesta en marcha).

- El contra tista se compromete a operar
eficientemente el sistema durante un deter-
minado perIodo (p. ej. 25 años), terminado el
cual entrega la totalidad del sistema, con sus
instalaciones y equipos en correcto funciona-
miento, al contratante.

El contrato igualmente establece las for-
mas de pago. Continuando con el ejemplo
hipotético, éstas podrIan ser:

- El contratante se encarga de pagar (y fi-
nanciar) su parte del proyecto (es decir, en
este ejemplo, las zonas y las obras civiles).

- El contratista asume la financiación de
su parte del proyecto, y todo lo necesario pa-
ra asegurar la correcta operación del siste-
ma.

- Para compensar los costos del contratis-
ta y su rendimiento econOmico, se pacta una
suma fija anual, durante los años del contra-
to, y una suma variable por pasajero trans-
portado. Por ejemplo, podrIa pactarse un
pago fijo anual de US$100 millones, y un pa-
go variable de US$1 por pasajero transporta-
do. A su vez, el contratante puede estipular
que se cobre una tarifa de US$0.20, compro-
metiéndose asI a una transferencia neta de
US$0.80 por pasajero.

Lo más atractivo de este tipo de contrata-
ción es que el costo total que debe asumir el
gobierno, por concepto de inversion y de
operaciOn, queda totairnente establecido y
conocido antes de tomar la decision, y con
un riesgo aparentemente mInimo de que
ocurran sobrecostos, ya que éstos deben ser
asumidos enteramente por el contratista;
adicionalmente, por ser de interés del con-
tratista el diseñar el sistema mas eficiente,
escoger los equipos más adecuados y operar
el sistema en óptimas condiciones, se gene-
ran grandes incentivos para minimizar cos-
tos, con ventajas para ambos.

SegUn fuentes de la Empresa Metro de
Bogota, por lo menos un pals (Canada) ya ha
expresado su interés en proponer eventual-
mente un contrato de estas caracterIsticas
para el metro de Bogota.
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