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Introduccion

Este trabajo busca dar respuesta a las inquietudes constantes de la opinién
publica y de la Administracion del Distrito Especial de Bogota frente a las alter-
nativas para seleccionar el sistema de transporte masivo mas adecuado para la
ciudad.

A pesar del abundante nimero de estudios realizados, se considera preciso
recomendar la realizacion de analisis adicionales que aporten luces a los respon-
sables de la decision. Para ello este documento ofrecera una descripcion de las
alternativas posibles y complementada con cifras y datos que le permitan al lec-
tor comprender el orden de magnitud de los costos involucrados en cada opcion.
Las grandes obras implican grandes costos. La funcion de los técnicos del trans-
porte y de los economistas es asesorar al administrador para que la decision que
eventualmente se tome responda a los recursos, a las aspiraciones y a las necesi-
dades de los habitantes del Distrito Especial de Bogota.

La Demanda de Transporte

Con excepcion de un nimero limitado de viajes placenteros, deseados en si
mismos, puede afirmarse que el transporte (la posibilidad de moverse de un
sitio a otro) es deseado (o demandado) Gnicamente como elemento intermedia-
rio entre el bien o servicio realmente deseado y el usuario.

El viaje de cada usuario implica la existencia de un proposito (al trabajo, al
estudio, como parte del trabajo, por asuntos personales, de recreacion, sociales,

* [Esta es una condensacion, hecha por Elsa Rodriguez de Cortés, de un trabajo hecho por el doctor Jor-
ge Acevedo, con el auspicio de FEDESARROLLO y el Instituto SER de Investigacion.
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TRANSPORTE MASIVO EN BOGOTA

otros) la seleccion de un modo (a pie, transporte piblico, en automovil privado,
camiones, camionetas, furgonetas —para transporte de bienes— y otros) y la se-
leccion de una ruta.

Como contraparte por el servicio, el usuario debe invertir unos tiempos de-
terminados en el viaje y debe efectuar unos pagos.

A partir de datos del estudio Fase Il, para el cual se recogi6 informacién
sobre las caracteristicas de la demanda del transporte (viajes totales, prop0sitos,
modos, origenes y destinos, rutas, horas de viaje, tiempos de viaje) es posible
hacer estimativos de los viajes aue se realizan en Bogota en afios posteriores,
con los siguientes resultados para 1979:

Namero de viajes

Pasajeros y choferes de automoviles privados 1.060.000
Pasajeros de taxiy colectivo 236.000
Pasajeros de buses 7.004.000
Total 8.300.000

Debido al crecimiento acelerado de Bogotd, el espacio publico dedicado a
vias cada dia se vuelve mas escaso. Dicho recurso escaso es utilizado de manera
muy desigual por la poblacion. Un pasajero de bus ocupa 1.2 veces menos espa-
cio publico que un peatdn y 16 veces menos espacio publico que un pasajero de
automovil' , como se puede observar en el Cuadro 1.

Otro recurso escaso en Colombia y en el mundo es el combustible. En otra
cuantificaciobn?, se puede observar como un pasajero de automoévil consume
15.3 veces mas combustible, que un pasajero de bus. Ver Cuadro 2.

Cuadro 1

UTILIZACION DEL ESPACIO PUBLICO POR PARTE DE LOS TRES
PRINCIPALES MODOS DE TRANSPORTE EN BOGOTA

Modo de ., % de demanda % del espacio:

transporte e . quelo utiliza total que utiliza
Buses 68 27
Automoviles 10 64

Peatones _ 19 : 9

1 Datos tomados del CID. Alternativas para el Desarrollo Urbano de Bogots, D.E. (1978).

2 Cuantificacion presentada en: Acevedo J. y Barrera J., E/ Transporte en Bogots: Problemas y solucio-
nes, Bogota, diciembre de 1978.
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Cuadro No. 2

UTILIZACION DE COMBUSTIBLES POR PARTE DE LOS
PRINCIPALES CONSUMIDORES EN BOGOTA

Modos de % de demanda % del gasto total
transporte que lo utiliza de gasolina en Bogota
Buses 68 21
Automoviles 10 48
Taxisy colectivos 2 8
Camionesy otros 23

Se observa que la inmensa mayoria de poblacion demanda transporte piblico
(el 84.4% de los viajes mecanizados), pero esta mayoria solo utiliza el 27% del
espacio publico y el 21% de combustible. A su vez, la demanda de espacio y de
combustible continda creciendo, y tanto el espacio estratégico (centro y vias
arterias) como el combustible son recursos eada vez mas escasos y valiosos. No
puede caber duda acerca de la necesidad de que el Estado adcpte una politica
para racionalizar el uso de esos recursos. Obvias razones de equidad, economia
y eficiencia indican que debe restringirse el transporte privado para favorecer al .
publico. Esta intervencion puede ser a través de sistemas cle precios o con siste-
mas de racionamiento. Una posibilidad seria cobrar el uso de las vias al precio
real al automovil privado. Otra solucion es separar e! transporte publico del pri-
vado de forma que el primero, libre de interferencias, pueda aumentar su veloci-
dad y eficiencia.

Las Alternativas Tecnologicas

Existe una cierta confusion, generalizada en la opinién publica, segin la cual
suele creerse que el “metro” es la Gnica alternativa tecnolégica real cuando se
habla de sistemas de transporte masivo. Sin embargo, existen otras alternativas
posibles de solucion y nuestro proposito es describirlas brevemente; pero antes
de iniciar la discusion revisaremos en forma general algunos conceptos bésicos
que con frecuencia se mezclan y confunden.

Las alternativas para establecer un sistema eficiente de transporte masivo en
Bogota pueden ser las siguientes:

No hacer nada. El sistema actual de buses de Bogota es definitivamente un
sistema masivo, asi sea lento e ineficiente. Se podrian introducir mejoras
(marginales o radicales) al sistema, a costa de inversiones y mayores gastos de
operacion, para obtener mayor eficiencia y mejor servicio.
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Caracteristicas

Transporte privado: Individual

Transporte publico: — Compartido por varios usuarios
— Interviene alguna entidad o persona cuyo
oficio es prestar tal servicio

Transporte publico separado: Transporte libre de interferencias con otros tra-
ficos tanto en ruta como en intersecciones

Transporte pablico masivo: Sistema capaz de transportar un gran n(mero
de personas a en corredores troncales

Transporte piblico rapido: Sistema de gran capacidad, gran velocidad y
gran costo.

Utilizar un sistema organizado y bien diseflado de buses en vias y carriles
exclusivos. Esta alternativa debe incluir como parte fundamental un trata-
miento especial de paraderos, posibles sistemas de cobro fuera del bus, y
prioridades en semaforos y en intersecciones complejas.

En cuanto al equipo, esta alternativa tiene varias posibilidades: utilizacion .
del parque actual, de menos buses con mas capacidad —entre ellos los ‘‘gusa-

nos”’ o de doble plataforma—, de buses electrificados tipo trolley; y final-

mente una combinacion de los tipos anteriores,

Debe recordarse que en la alternativa de ‘“‘buses en carriles exclusivos’’ es
crucial la organizacién y administracion de los sistemas troncales. La solu-
cion de uno u otro sistema organizativo puede tener gran influencia sobre los
costos y sobre las caracteristicas del servicio.

La siguiente alternativa no es necesariamente excluyente de la anterior y
supone también el uso de uno o mas carriles en forma exclusiva para el siste-
ma. Consiste en el uso de tranvias modernos (transporte liviano rapido).
Desde luego requiere la realizacion de obras de infraestructura, sistemas de
control y una estructura administrativa que garantice la coordinaciéon efecti-
va con los sistemas de buses.

Existe también la alternativa del transporte pesado sobre rieles; ésta puede
ser a nivel, que en todos los casos requiere de una estructura fija separada
totalmente de interferencias con el trafico de otros vehiculos y peatones.
Esta alternativa ofrece modalidades diferentes y sus costos varian segn las
caracteristicas de la construccion. La construccion a nivel implica el uso de
derechos de vias existentes o la demolicion de obstaculos. Algunas intersec-
ciones deben hacerse a dos niveles, ya que se produce una separacion total de
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las areas que atraviesa. En todas las modalidades es necesario aislar la linea
de las interferencias con peatones, animales y otros traficos.

La construccion subterranea superficial (“cut and cover”) es mas costosa que
la anterior, pero tiene efectos menos graves sobre las zonas que atraviesa,
porque no separa las areas que cubre, ni tiene indeseables efectos visuales.
Por sus caracteristicas constructivas tiene limitaciones en cuanto a rutas por
las posibles interferencias con los sistemas de acueducto, alcantarillado, telé-
fonos y electricidad.

La construccion subterranea profunda (taneles) es mucho mas costosa que
las anteriores pero ofrece mayor flexibilidad en cuanto a posibles alineamien-
tos. Obviamente, éstos dependen de las condiciones del suelo (capacidad
portante, tipo de suelo, corrientes subterraneas, etc.).

Finalmente, es posible construir una estructura elevada sobre la superficie
(viaductos) sobre la cual corra el tren metropolitano. Esta alternativa tam-
bién es restrictiva en cuanto a los alineamientos que permite, no solo porque
requiere ir sobre vias mas amplias y libres de obstaculos, sino porque la
cimentacion de la estructura puede encontrar interferencias, graves y costosas
de solucionar, con las redes subterraneas de servicios. Sus costos, en compen-
sacion, son mas reducidos que los sistemas subterraneos.

Desde luego, no existe razon alguna por la cual no se puedan combinar las
diferentes posibilidades anteriores, de acuerdo con las caracteristicas de la
ruta que sirvan. En esa forma, se pueden seguir los alineamientos mas desea-
bles que resulten de los estudios de demanda, buscando en cada tramo el sis-
tema constructivo mas econémico, y tratando de reducir al minimo los cos-
tos de construccion.

Costos de las Alternativas Tecnologicas

Es conveniente advertir que no todas las alternativas implican los mismos
costos, pero si tienen rubros comunes que no se deben olvidar; entre ellos se
consideran como mas importantes y relevantes los siguientes:

Los costos de adquisicion de zonas, de demolicion de edificios, de construc-
cion de calzadas, de intersecciones a doble nivel, de subestaciones eléctricas, de
tineles, de viaductos, de paraderosy estaciones, de talleres, de patios, de bode-
gas, de facilidades para la administracion del sistema. Ademas deben incluirse
los costos que se causan durante la construccion, cuando se causa obstruccion
de vias e interrupcion de servicios. Los costos anteriores constituyen lo que
propiamente debe atribuirse a la construccion del sistema. En adicion, es nece-
sario adquirir equipos, entre los cuales los mas importantes son los siguientes:
unidades motoras, no motoras, sistemas de sefializacion y de control; equipos
de control y procesamiento electrénico, transformadores y otros equipos eléc-
tricos; equipos de diagnOstico y mantenimiento; equipos de inspeccion; ascen-
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sores y escaleras automaticas; equipos de admisién de pasajeros y de venta de
tiquetes; otros (sistemas de informacion al pablico, teléfonos, sistemas de venti-
lacion y aire acondicionado, etc.).

También es necesario considerar los costos de operacion del sistema propia-.
mente dicho, entre los cuales pueden incluirse: el consumo de energia y com-
bustible de los vehiculos, el consumo de lubricantes, llantas y otros elementos
rodantes, mantenimiento y reparaciones del material rodante; salarios y otros
costos del personal de operarios, conductores, limpieza, lavado y engrase del
material rodante, seguros de accidente, incendio, etc.; consumo de energia en
las estaciones; mantenimiento y reparaciones de las estaciones; salarios y otros
costos del personal de las estaciones; inspeccion, conservacion y reparacion de
las vias y de los sistemas de sefializacion y control; personal técnico directivo y
administrativo.

Adicional a los costos anteriores es necesario estimar la depreciacion corres-
pondiente de los equipos considerados anteriormente, para asi obtener estima-
tivos completos de los costos de operacion.

Finalmente, es necesario estimar los costos financieros, en especial de la
construccion, que normalmente ascienden a una proporciéon nada despreciable
de los costos totales del sistema.

Posibles Ordenes de iVlagnitud de los Costos de
los Sistemas Rapidos

Ante la inexistencia en el pais, de un estimativo serio y técnico de posibles
costos, no queda mas remedio que acudir a estimativos y estudios foraneos, con
todas las limitaciones inherentes a tal procedimiento.

El material que presenta la ponencia proviene, en cuanto a los estimativos de
costos, de una investigacion reciente realizada para el Departamento de Trans-
porte de los Estados Unidos, en la cual se derivan estimativos de los costos de
construccion y operacion de los sistemas de transporte rapido, basados en expe-
riencias recientes de varios sistemas actualmente en funcionamiento en ciudades
europeas y norteamericanas’ . Los datos aqui utilizados se refieren alos sistemas
pesado y ligero, y a las areas puramente urbanas (centro y resto), que son los
casos mas representativos de la situacion bogotana.

Para estimar el costo probable de un sistema de transporte en Bogota, se uti-
lizan los siguientes supuestos:

i. Tendria 10 km en el centro, por el sistema subterraneo superficial.

1 Dyer, T.K., Hale, W.K. y Ingalls, F.A., Rail Transit System Cost Study. UMTA-MA-06-0025-76-3 Rev.
1, marzo de 1977.
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ii. Tendria 10 km elevados, en el resto de la ciudad.

iii. Tendria 10 km a nivel, en el resto de la ciudad con intersecciones a doble
nivel.

iv. Tendria una estacion cada 700 metros, lo que supone:
— 14 estaciones subterraneas en el centro
—- 14 estaciones elevadas en el resto de la ciudad
— 14 estaciones a nivel, en el resto de la ciudad

v. Tendria 2 patios de maniobras localizados a nivel

vi. Tendria un taller localizado a nivel.

Los costos resultantes para el sistema descrito serian entonces los siguientes:

Estimativo
(*Millones de dolares de mayo de 1979)
Bajo Alto
Construccion: Subterraneo 299.60 405.10
Elevado 160.50 225.70
Superficial 36.80 65.00
Estaciones:  Subterraneas 98.00 235.20
Elevadas 18.62 56.00
Superficiales 0.42 1.12
Patios de maniobras (incluye sefiales) 13.00 66.66
Taller 10.79 38.82
Vehiculos (incluyen equipo de
sefiales a bordo) 109.20 168.00
Total, costo del sistema 746.93 1.261.60
Total, costo por kildbmetro 2490 42.05

Asi, el costo resultante del sistema bogotano oscilaria probablemente entre
750 y 1.260 millones de dolares de mayo de 1979, lo que equivale a un costo
promedio, por kilbmetro, entre 25y 42 millones de délares.

Estos costos incluyen la administracion y la ingenieria, pero no incluyen los
estudios previos, ni los costos causados durante la construccion por interrup-
cion de vias y servicios, ni los costos de la “‘puesta en marcha”, ni los costos
financieros. Con los costos de operacion se hizo algo similar; se tomaron datos
de costos de operacion de los sistemas existentes en diferentes ciudades del
mundo, hasta obtener un promedio de un dolar con 69 centavos por vehiculo
por kilbmetro (US$1,69/veh-km) en el sistema de transporte rapido ligero, y
US$1,61 para el transporte pesado sobre rieles, como costo de operacion apli-
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cable a Bogota. Sin embargo, el dato de mayor interés es el posible costo por
pasajero, cifra de suma importancia porque tiene relacion directa con la tarifay
el subsidio. Se supuso que la relacibn media de 3.7 pasajeros/veh-km (ligera-
mente superior a la de Londres y un 50% mas alta que la de Nueva York) es
aplicable al caso bogotano. Con tal suposicion se obtienen, en dolares de mayo
de 1979, los siguientes costos de operacion por pasajero (sin depreciacion del
equipo): G

Sistema ligero US$0.457 : $18.28/pasajero
Sistema pesado US$0.435 : $17.40/pasajero

Si se tiene en cuenta la amortizacion del sistema con una vida atil de 50 afios
y al 129 anual, se tendriauna anualidad entre US$90.32 millones y US$151.73
millones. Con un estimativo de 328.5 millones de pasajeros anuales se obtiene
una cifra de amortizacion por pasajero entre US$0.275 y US$0.462, lo que
produce un equivalente en pesos entre $11 y $18.48. En esta forma los costos
por pasajero, incluyendo la amortizacion del sistema, variarian entre $28.40 y
$35.88 (pesos de mayo de 1979).

Cobertura del Sistema de Transporte Masivo

Es claro que predecir el nGmero de usuarios de un sistema masivo en Bogota
no es tarea facil. Posiblemente ese niUmero varia si el sistema es mas rapido
(trenes) o mas lento (buses); seguramente varia si va por la Avenida Caracas
(desarrollo existente) o si conecta el Centro con Fontibon (desarrollo futuro).
Seguramente varia si se presta o no un servicio nocturno. Y definitivamente
varia si la tarifa es cercana a $2.00, o si es cercana a $20.00 (y algo similar ocu-
rre si se establece, o no, el servicio de trasbordos).

Por las razones anteriores, quizas lo Unico sensato sea observar la situacion de
varios sistemas de transporte masivo en el mundo, encontrar los rangos de varia-
cion existentes en una medida comun (en el caso presente, pasajeros diarios por
kildbmetro de transporte masivo), y seleccionar un rango probable dentro del
cual cupiera la situacion del hipotético sistema masivo bogotano. Los datos,
obtenidos de un informe reciente del Banco Mundial', se muestran, junto con
otras variables de interés, en el cuadro siguiente.

En ese cuadro se muestra la poblacion del area metropolitana (o de la conur-
bacion) de la ciudad considerada; un indice de motorizacion, definido como el
namero de automoviles particulares por cada 100 habitantes; la longitud del
sistema en kilometros, y el total de pasajeros transportados diariamente, por
kilbmetro del sistema. Los datos corresponden al afo de 1973. Notese que los
sistemas de transporte masivo de las ciudades del cuadro son todos sistemas
rapidos sobre rieles. Para efectos comparativos, se puede estimar la poblacion

1 Travel Characteristics in Cities of Developing and Developed Countries. World Bank Staff Working
paper No. 230, March 1976.
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Cuadro 3

CARACTERISTICAS DE ALGUNOS SISTEMAS DE
TRANSPORTE MASIVO RAPIDO — 1973

Poblacion Motori- Longitud Pasajeros diarios
Ciudad (miles) zacion (Km) por Km
Atenas 2540 6.1* 25.7 11670
Boston 2754 13.5 48.0 12080
Buenos Aires 8800 7.4% 31.6 20950
Chicago 6715 143.0 2800
Estocolmo 1486 70.5 6670
Hamburgo 2450 20.2 90.7 5950
Leningrado 4066 45.0 29360
Londres 7418 22.27 388.0 5800
C. de México 8600 7.2 40.0 30000
Montreal 2743 20.6 25.6 15630
Mosci 7300 150.4 32180
Nueva York 17800 26.0 429.0 108390
Filadelfia : 3800 34.3 23.3 1630
Rotterdam 1064 23.8 7.5 13330
San Francisco 4600 121.0 990
Tokyo 21600 8.3* 149.7 32180

* 1970.

de Bogoté en unos 4 millones de habitantes, con unos 200.000 automoviles pri-
vados, o sea un indice de motorizaciéon de 5.0.

No es facil derivar relaciones claras de los datos del cuadro anterior. Sin em-
bargo, y coincidiendo con las apreciaciones del texto del documento del Banco
Mundial, se podria sefialar que las tendencias generales del nimero de pasajeros
por kilbmetro de linea van a decrecer a medida que aumenta la motorizacion, y
a crecer a medida que aumenta el tamafio de la ciudad. Asi, para Bogota, con el
indice de motorizaciobn mas bajo del conjunto y con un tamafio grande y un
crecimiento igualmente grande, podria suponerse un rango probable de utiliza-
cion entre 15.000 y 30.000 pasajeros por kilometro de linea.

Posible Longitud de la Red

Es dificil prever qué longitud podria tener la red bogotana en su primera
etapa, y ello desde luego depende del tipo de tecnologia que se seleccione. Si
ella fueran los buses sobre vias exclusivas, seria previsible una gran extéension de
la red, dados los costos tan reducidos de su implantacion. Si, por el contrario,
se seleciona un sistema convencional sobre rieles, las multiples dificultades eco-
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nomicas y técnicas que se han sefalado posiblemente reduciran a un minimo su
longitud. Se supondré que este ultimo es el caso.

Quizas es conveniente proponer ejemplos para forjarse una impresion mas
concreta de longitudes respecto a la ciudad. Asi, si se establecieraunalinea a lo
largo de toda la Avenida Caracas, entre el barrio Tunjuelito en el sur y el monu-
mento a los Héroes en el norte, esa linea tendria una longitud aproximada de
14 kilébmetros. O si se prefiere llevarla hasta el seqgundo puente de la Autopista
del Norte, su longitud se aumenta a 20 kilometros. Una linea que siga los dere-
chos de vias del ferrocarril entre Bosa y la Estacion de la Sabana tendria una
longitud de 14 kilbmetros; otra que conectara a Fontibon con la Estacion de la
Sabana tendria 10 kildmetros.

Las cifras anteriores parecen sugerir que, usados talentosamente, 20 kilbme-
tros de linea permitirian desarrollar una primera etapa de un sistema coherente
y bien concebido; y si fuese conveniente establecer un rango probable, quizas
deberia pensarse en que la longitud de esa primera etapa del sistema oscilaria
entre 20 y 30 kilometros de via. Los kilometrajes del Cuadro 3, particularmen-
te los de ciudades de paises en desarrollo (Atenas, Buencs Aires, México), tien-
den a demostrar que ese rango no es descabellado.

Demanda Servida por el Nuevo Sistema

Continuando las apreciaciones anteriores (sobre un sistema rapido sobre rie-
les), se ha estimado una longitud probable, y una utilizacion probable por kil6-
metro. La combinacion de estos estimativos, para obtener el nGmero de pasaje-
ros diarios servidos por el sistema, se presenta en el Cuadro 4.

Cuadro 4

ESTIMATIVOS DEL NUMERO DE PASAJEROS DIARIOS
SERVIDOS POR EL SISTEMA RAPIDO

Longitud Ocupacion baja Ocupacion alta
(kilometros) (15.000 pas/km) {30.000 pas/km)
20.0 300.000 600.000
30.0 450.000 900.000

Se obtiene, entonces, que dependiendo de las caracteristicas del sistema, se
movilizarian entre 300.000 y 900.000 pasajeros diarios. Dado que los costos
son directamente proporcionales a la longitud, para efectos de este analisis se
supondra que la longitud es de 30 kilobmetros, y la ocupacion resultante la
maxima seleccionada. En consecuencia, se supone una red extensa que coincide
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con los corredores troncales, que permite trasbordos, que tiene una tarifa com-
parable al bus, y que sirve 900.000 pasajeros por dia.

Demanda que Debe Servirse con Buses

En este momento debe hacerse una nueva suposicion: el afio en que se pone
el sistema en servicio. Dado que se trata, en este ejemplo, de un sistema rapido
sobre rieles, que, si se iniciara desde ahora el proceso, requeriria la ejecucion
de estudios de factibilidad, de localizacion, de disefio y detallados de las partes
del sistema; estudios administrativos y financieros; consecucién y contratacion
de empréstitos; contratacion y construccion de la linea; seleccion, contratacion
y compra de equipos; entrenamiento de personal; etc., no parece irrazonable
suponer un periodo minimo de 6 afios en todo ese proceso. En tal forma, el
nuevo sistema podria estar funcionando en 1987.

Anteriormente se estimo0, para 1979, la existencia de 7 millones de viajes dia-
rios que utilizan el servicio de los buses. Si se admiten algunos resultados acerca
de una disminucién del ritmo de crecimiento de la ciudad, y se acepta un valor
bajo (hasta épocas recientes era de un 6.5 % anual), como un 4% anual;y si se
acepta que el total de viajes por transporte publico crece también a esa tasa
(suposicion que claramente subestima los viajes futuros, ya que a medida que
crece la ciudad se aumentan las longitudes de viaje y las necesidades de trasbor-
dos), se tendria que la demanda de viajes en transporte publico en 1987 seria
de 9.580.000.

Anteriormente se estim6 que el maximo que podria transportar el sistema
rapido masivo, en 1987, seria 900.000 pasajeros. Por consiguiente, los 8.680.000
pasajeros restantes, o sea el 90% de la demanda total de transporte pablico
debera transportarse en el sistema convencional de buses.

Evaluacion Economica y Financiera

La evaluacidon econdtmica de un proyecto consiste en la comparacion de cos-
tos con los beneficios, para determinar el efecto neto del proyecto. Tanto unos
como otros deben incluir los llamados “intangibles’ o efectos (positivos o ad-
versos) que no son facilmente traducibles en dinero.

Un concepto basico en este proceso evaluativo lo constituye el ““valor del
tiempo”’. ¢Como se determina el valor del tiempo? Esta pregunta no es facil de
responder puesto que de él depende directamente la valoracion de beneficios y
por consiguiente la seleccion del sistema definitivo. Existen varias teorias sobre
la valoracion del tiempo, de trabajo y del tiempo libre; sin embargo, no profun-
dizaremos sobre los aspectos positivos o negativos de cada erifoque. Finalmente,
es preciso anotar que la atribucion del valor (o valores) al tiempo constituye
una decision politica del Gobierno, de crucial importancia en la determinacion
del mejor sistema, y sobre el cual valdria la pena adelantar un debate técnico y
politico.
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La evaluacion econdmica difiere de la financiera. En la evaluaciéon financiera
de un proyecto no rentable como sucede con varias alternativas de transporte
masivo para Bogota, es fundamental definir quién se va a hacer cargo de las in-
versiones, quién se hard cargo de las pérdidas de operacion, y qué magnitud
tendran una y otras.

Si se supone que la tarifa del sistema aqui descrito se establece en $2.50 por
pasajero, se obtendrian los siguientes resultados financieros inmediatos:

— La construccion, estimada en un precio oscilante entre US$750 millones y
US$1.260 millones, o su equivalente de entre $30.000 millones y $50.400
millones, no sera pagada por la operacion del sistema. Eso supone que al-
guien mas debera hacerlo. La pregunta entonces es quién, cudndo y por qué.

— La operacion anual del sistema costara (para transportar 328.5 millones de
pasajeros anuales) unos $5.700 millones anuales, de los cuales se recaudara,
por tarifas, la cifra de $820 millones. La diferencia, de $4.880 millones
anuales, deberda ser subsidiada. Nuevamente, la pregunta es quién y por qué
debera pagar ese subsidio.

— Finalmente, los costos anteriores se deben a la muy notoria mejoria del servi-
cio (15 minutos de ahorro de tiempo por viaje es una mejoria muy significa-
tiva) para el 10% de la demanda. El servicio del 90% restante continuara
muy deteriorado, e implicara la necesidad de continuar con el subsidio a los
buses, que en 1978 ascendio a unos $1.800 millones en Bogota. De nuevo la
pregunta es quién y por qué debera sufragar ese subsidio.

Las cifras anteriores son obviamente tentativas y necesariamente inexactas.
Se han traido a colacion Gnicamente con el objeto de ilustrar los analisis que
son cada vez mds urgentes con respecto a las soluciones propuestas al transporte
masivo en Bogota.

La Administracion del Sistema

Ademas de los diversos aspectos técnicos y econdmicos, indispensables en los
andlisis previos a cualquier decision sensata sobre la solucion a los problemas
del transporte bogotano, es preciso examinar un tema de importancia crucial: la
administraciéon. Las deficiencias administrativas han sido responsables del fraca-
so de numerosos estudios e iniciativas sobre el transporte en Bogota.

La administracion del sistema de transporte masivo dependera de la tecnolo-
gia seleccionada y del sistema administrativo existente en el servicio de buses,
con el cual debera establecer una absoluta y eficaz coordinacion.

Es necesario concentrar esfuerzos para estudiar, analizar, definir y ejecutar
medidas conducentes a tres grandes acciones en el area administrativa: la modi-
ficacion sustancial de la actual organizacion del transporte en buses; la determi-
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nacion del esquema administrativo del sistema masivo; y la creacion de una
autoridad central que defina y ejecute las.medidas, coordine esfuerzos y contro-
le resultados.

Conclusiones

Hemos discutido la necesidad de efectuar una serie de analisis, y de realizar
una serie de acciones con miras a identificar y ejecutar una politica clara, sensa-
ta y efectiva de solucion a los problemas del transporte en Bogota.

Quizas cabria criticar el hecho de no haber tratado en forma explicita el pro-
blema energético, tan intimamente ligado al gran consumo de combustible por
parte del transporte urbano. Es de esperarse, sin embargo, que un tratamiento
adecuado de los analisis de costos que aqui se proponen valore en su costo real
los tipos de energia de las diferentes soluciones, de manera que la escasez cre-
ciente de hidrocarburos quede debidamente sintetizada en esos rubros.

Para hacer un breve recuento de los puntos mas importantes de la ponencia,
mencionaremos los siguientes:

En primer lugar, debe ser clara la necesidad y urgencia de que la administra-
cion adopte un plan de desarrollo, urbano y regional, que enmarque el futuro
de la ciudad e interrelacione claramente el papel actual y futuro del transporte
con la dindmica del crecimiento de Bogota.

En segundo lugar, y en forma independiente de la solucion que se adopte
eventualmente sobre un sistema de transporte masivo, sera necesario que el Es-
tado intervenga en el uso indiscriminado del transporte privado, decretando
areas del centro y vias arterias principales para el uso exclusivo y privativo del
transporte publico.

Simultaneamente con las conclusiones anteriores, debe ser obvia la necesidad
y urgencia de adelantar un estudio técnico detallado sobre las varias alternativas
de transporte masivo disponibles para Bogota. No sobra, sin embargo, notar con
claridad que hay varias posibilidades diferentes al debatido ‘“‘metro”, y que los
analisis preliminares tienden a indicar la preferencia, para la ciudad, de sistemas
mas lentos y mucho menos costosos.

Igualmente, es necesario advertir la urgencia de adelantar un debate técnico
y economico (con los estudios que sean del caso) sobre una variable que debera
ser establecida por el Gobierno, y que sera de crucial importancia en la selec-
cion del sistema de transporte masivo: el valor del tiempo. De ese valor se deri-
vara irremediablemente la evaluacion econdmica de las alternativas, y su deter-
minacion no puede dejarse en manos de consultores extranjeros o de intereses
privados.
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Finalmente, debe recalcarse que el éxito de las soluciones técnicas que se
adopten dependera en forma crucial de los esquemas administrativos del servi-
cio de buses, del sistema masivo y del ente coordinador central. Estudiar, defi-

nir y adoptar tales esquemas constituye igualmente un trabajo dificil, necesario
y urgente para el transporte bogotano.
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