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A los lectores

La Fundacion Nuevo Liberalismo integré desde el mes de noviembre de
1987 un Comité para el estudio del Transporte Urbano, con personas amplia-
mente capacitadas en este tema tan importante.

La problemdtica del transporte urbano tiene miiltiples facetas de gran
complejidad. En general las decisiones de los gobiernos sobre esta materia se
han tomado con mucha improvisacion y son numerosos los errores graves.
Por este motivo el Nuevo Liberalismo ha trabajado el tema desde hace varios
arios y los conceptos fundamentales los hemos publicado en anteriores do-
cumentos.

En la presente entrega los integrantes del actual comité presentan concep-
tos y propuestas especificas sobre la problemdtica en las ciudades de Bogotd,
Medellin, Cali y Barranquilla.

En el caso de Bogotd, en el momento de enviar el presente documento a
impresion, no se cuenta todavia con la informacién completa sobre el avance
del Proyecto Metro. Sin embargo, por tratarse de un tema tan importante,
cuando el gobierno presente su programa completo para este programa, la
Fundacion entrard a estudiar en detalle esta propuesta y publicard un dodu-
mento adicional.

Esperamos que el contenido sea de especial utilidad para nuestros lectores,
en el momento en que los problemas de transporte piiblico han tocado un
limite de complejidad en donde las grandes definiciones son inaplazables.

CARLOS PERDOMO HERNANDEZ
Director Programa Documentos



La Demanda
por Transporte Urbano

INTRODUCCION

El transporte urbano en Colombia posee
una gran importancia y se caracteriza por
innumerables problemas. De una parte, la
sociedad colombiana de los Gltimos cuarenta
anos se ha visto expuesta a un acelerado pro-
ceso de urbanizacion. En nuestras grandes
ciudades se han concentrado tanto el creci-
miento poblacional, como el de las activida-
des industriales, comerciales y de servicios.
Como alli se genera mds del 60 por ciento
del ingreso nacional, nuestra economia se
hace mas dependiente de la operacion eficien-
te de las ciudades. De otra parte, el crecimien-
to poblacional ha estado acompafado de
una notoria expansion de las areas urbanas,
con una marcada separacion de las zonas resi-
denciales y los lugares de trabajo. Adicional-
mente, la mejora del poder de compra del
habitante urbano ha aumentado en forma
muy acelerada el nimero de vehiculos que cir-
culan por nuestras ciudades. Cada vez mas, se
requiere de la operacion eficiente de un
transporte urbanc que permita una agil movi-
lizacion de las personas y de los bienes a
costos minimos de operacion e inversion.

El crecimiento de las ciudades ha incremen-
tado considerablemente los tiempos de los

Por Gustavo Esguerra Gutiérrez

desplazamientos de sus habitantes, llevandolos
a niveles intolerables, no solamente desde el
punto de vista de su duracion, sino igualmen-
te de su calidad. La congestion, la incomodi-
dad y la contaminacion son apenas unos de
los problemas que caracterizan el transporte
urbano de hoy.

La organizacion espacial de las actividades
urbanas establece las necesidades de trans-
porte. Los habitantes necesitan desplazarse
desde sus lugares de residencia hasta los si-
tios donde se encuentran sus empleados y a
aquellos donde obtienen los servicios que
requieren. De esta manera, las ciudades se
organizan segun las caracteristicas del siste-
ma de transporte disponible. Es asi como
antes de la invencidon del ferrocarril, las ciu-
dades debian ser pequefias en 4rea pero den-
sas en poblacidon, pues los desplazamientos
se realizaban principalmente a pie. Igual-
mente, como el transporte por tierra era di-
ficil y costoso, las ciudades prosperaban fa-
cilmente en los puertos naturales o en los
rios navegables para aprovecharse del facil
transporte por agua.

La introduccion del transporte por rieles
permitié nuevos patrones de expansion de las
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ciudades. Sin embargo, la rigidez del sistema
impuso desarrollos lineales y radiales a lo lar-
go de las lineas de los ferrocarriles o los tran-
vias. Se inicio la separacion del lugar de las
distintas actividades urbanas, siempre que és-
tas tuvieran acceso desde las estaciones. El
trazado de las ciudades siguid muy de cerca
el de los rieles.

La aparicion del motor de combustion per-
mitio , nuevas posibilidades de transporte y
distintos patrones de expansion urbana. Asi,
se introdujo el desarrollo flexible de las ciu-
dades, menos limitado por la topografia y
mas caracterizado por las bajas densidades
en la periferia. Con las posibilidades introdu-
cidas por los buses y los automéoviles, los ha-
bitantes establecen sus residencias en tierras
menos costosas y con mejores condiciones de
vida urbana.

LA DEMANDA POR TRANSPORTE
URBANO

Los habitantes de una ciudad de desplazan
desde sus lugares de vivienda hasta los sitios
donde se encuentran ubicadas sus otras acti-
vidades urbanas, bien sea el trabajo, el estu-
dio, el esparcimiento, las compras, o cualquier
otra. Usualmente, el desplazamiento puede
realizarse de modos muy diversos, destacan-
dose entre éstos el viaje a pie, el uso del auto-
movil y la utilizacién del transporte publico.
En consecuencia, la frecuencia de los despla-
zamientos, la localizacién de las actividades
y el modo de transporte utilizado determinan
la demanda por transporte urbano. A su vez,
la frecuencia de los desplazamientos depende
de los patrones de comportamiento de la po-
blacion, aunque ya se ha establecido cierta
uniformidad en estos. Es asi como se reali-
zan uno o dos viajes desde la casa al trabajo y
el mismo namero desde éste hacia aquella.
Para conocer el nimero y el tipo de viajes
que caracterizan a una ciudad, es usual reali-
zar encuestas entre sus habitantes y de alli
extraer valores promedio. En el caso de Bo-
gota, una de tales encuestas se realiz6é durante
el estudio de Fase II en 1972. Allf se encon-

tr0O que en promedio una familia realizaba
7.2 viajes diarios, lo cual significaba 1.4 viajes
diarios por persona. En 1986, el estudio de
origen y destino financiado por el Intra, en-
contrdo 1.55 viajes diarios por persona. Se ha
encontrado que el namero de desplazamien-
tos por persona aumenta con su nivel de
ingreso, asi por ejemplo el Gltimo de los estu-
dios mencionados encontrd unas variaciones
del nGmero de viajes diarios por persona entre
1.55 y 1.74. Los resultados empiricos de
1986 para Bogota muestran la siguiente distri-
bucion de viajes en los distintos modos de
transporte:

PORCENTAJE DE VIAJES

Estrato Bus Buseta Taxi Auto A pie

1 28 59 0 3 5
4 18 - B3 2 13 6
6 T 34 3 41 i :

En promedio, los viajes realizados en trans-
porte publico son muy similares para las ciu-
dades colombianas como se observa en el
cuadro siguiente:

VIAJES POR PERSONA POR DIA

EN TRANSPORTE PUBLICO
Cartagena 1976 0.979
Medellin - 1992 0855
Cali 1978 0.767
Sogamoso 1973 0.913
B/manga 1972 0.967
Bogota 1972 0.909
Clicuta 1973 0.871

Los viajes se realizan en las distintas horas
del dia como se muestra para Bogota en 1972.

De aqui se nota claramente que hay horas
de mayor congestion llamadas pico, las cuales
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PORCENTAJE DE VIAJES POR HORA

Horas Porcentaje
5-6 1.32
6-7 9.20
7-8 13.47
8-9 4.76
9-10 2

10-11 2.46

11-12 6.20

12-1 9.71
1-2 9.36
2-3 7.06
3-4 4.35
4-5 5.59
5-6 8.87
6-7 6.98
7-8 361
8-9 1.81

determinan la oferta de servicios necesaria
para satisfacer la demanda.

LA ESTIMACION DE LA DEUDA

La planeacion del transporte ha venido de-
sarrollindose en los paises avanzados desde
mediados de la década de los cincuenta. Hoy
en dia existe una metodologia aceptada por
los planificadores del transporte y se dispone
de programas de computador suficientemente
flexibles que permiten su uso a personas sin
ninguna experiencia en computacion. En Co-
lombia existe experiencia en el uso de mode-
los de transporte. En el estudio ROT (1969)
se desarrolldo un modelo que simula la opera-
cion de rutas de buses y que permite hacer un
uso mas eficiente del parque de buses. En el
estudio de desarrollo urbano, conocido como
FASE II se desarrollaron en 1972 modelos
para la planeacion del transporte motorizado.
El estudio OAT, realizado por una Mision
Holandesa en 1976, utilizo una adaptacion del
modelo ROT para el anilisis del sistema de
rutas de buses. El Plan de Desarrollo de Cali,

PIDECA, implemento en el computador de las
Empresas Municipales de Cali un modelo para
la planeacion del transporte.

El objetivo basico de estos modelos es ser-
vir de instrumento para poder hacer predic-
ciones del impacto que futuros usos del te-
rreno puedan tener en la infraestructura vial
proyectada.

Para que estos modelos sirvan se requiere:

a. Que reproduzcan la situacion en el afio
base.

b. Que permitan describir la situacion futura.

c. Que tengan instrumentos de politicas
que permitan analizar el efecto que se logra
con diferentes politicas, como precios, cali-
dad de servicios, etc.

Los modelos utilizados tienen una estruc-
tura que consiste en cuatro etapas: la primera
la de generacion en la cual se determina el nu-
mero de viajes con origen y destino en una
zona geografica determinada. El namero de
viajes en una zona depende, en estos modelos,
de variables como poblacion, empleo, ingre-
sos y motorizacion que tienen relacion con el
uso del terreno. Las funciones de generacion
y atraccion de viajes estimadas con los datos
de una encuesta permiten, una vez definidos
los usos del suelo en el futuro, hacer proyec-
ciones del nimero de viajes que llegan y salen
de una zona dada.

La segunda etapa en los modelos de trans-
porte es la distribucion de los viajes. Esta eta-
pa consiste en determinar los viajes realizados
en cada uno de los diferentes pares de orjgen
y destino. Para la distribucion se utilizan
modelos de tipo gravitacional en que los viajes
en un par origen-destino depende del produc-
to del nimero de viajes generados en la zona
de origen por el nimero de viajes atraidos por
la zona de destino dividido por el tiempo de
viaje entre las dos zonas de destino eleva-
do a una potencia dada. Hay dos razones
para utilizar una formula matematica para
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hacer la etapa de distribucion en vez de utili-
zar la matriz de origen y destino observada
en la encuesta. La primera razon para no usar
la matriz de origen y destino observada es de
orden estadistico, pues puede ocurrir que dado
el tamano de la muestra algunos de los pares
pueden tener errores muestrales muy gran-
des. La segunda es de orden técnico, pues para
hacer proyecciones se requiere tener en cuenta
los cambios en el uso del terreno y en los
tiempos de viaje obtenidos en la red del trans-
porte del futuro.

La tercera etapa consiste en la reparticion
modal. En esta etapa los viajes entre cada par
origen-destino se asigna a los diferentes me-
dios de transporte, buses, busetas, colectivos,
automovil particular, taxis, motos, peaton,
etc. Para realizar esta reparticion se tienen
en cuenta tiempos de viaje, espera, costos,
caracteristicas del viajero como ingreso y dis-
ponibilidad de automaviles.

Los modelos de reparticion modal desarro-
llados mas recientemente tienen la caracteris-
tica que incorporan variables que permiten
analizar politicas de precios o de mejoras del
servicio.

La cuarta etapa consiste en asignar los via-
jes entre un par origen-destino para cada me-
dio de transporte a un tramo de la red vial.
Los resultados de esta cuarta etapa permiten
comparar los resultados del modelo con con-
teos de trafico. Una vez se asegure que el
modelo representa la realidad de una manera
suficientemente aproximada se pueden usar
los resultados de esta etapa para medir el de-
sempefio del sistema vial en el futuro.

Aunque el desarrollo de un modelo de
demanda puede parecer muy oneroso en tér-
minos de tiempo y costos se debe tener en
cuenta que una vez el modelo esté calibrado
en un instrumento muy valioso para respon-

Carrera 20 N2 14-12
Apartado 8612 Télex 43180
Tel. 2777600 Fax. 2018108
Bogotd

L nepomuceno cartagena g. e hijos

CINCUENTA Y UN ANOS CONTRIBUYENDO
AL DESARROLLO DE LA INDUSTRIA Y EL
TRANSPORTE DEL PAIS

Carrera 15 N2 17-42
Apartado 1695 Télex 77765
Tel. 331171 Fax. (73) 30928
Bucaramanga
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der preguntas del tipo: ;Qué pasa si? Por
ejemplo: ;Cudl es el nivel de demanda si el
trazado varia? ;Coémo se afecta la demanda
si se utiliza una tarifa que varie con la dis-
tancia recorrida? ;Qué pasa si el nivel de mo-
torizacion aumenta mas rapidamente? ;Qué
pasa si una zona como el aeropuerto cambia
de uso? Es obvio gque el responder este
tipo de preguntas por medio de métodos ma-
nuales es practicamente imposible.

LOS ESTUDIOS DE TRANSPORTE
URBANO

Un estudio del transporte urbano de pasa-
jeros requiere hacer ante todo una disticion
entre el transporte individual y el transporte
colectivo. La razdn principal de esta distin-
cion es la manera como los dos tipos de trans-
porte utilizan algunos recursos escasos.
Por ejemplo, el automévil utiliza mas espacio
vial y mas combustible por pasajero transpor-
tado que cualguier tipo de vehiculo de
transporte colectivo. En la medida en gque no
se cobre el precio correcto por estos recursos
escasos, la utilizacion del automovil tiene
efectos negativos en la asignacion de recursos.
Dadas las caracteristicas de demanda de viajes
en transporte individual, el problema de asig-
nacion tiende a volverse mas complejo. Por
ejemplo, el deseo de viajar en automovil au-
menta con el ingreso,lo que hace que al au-
mentar el ingreso en una ciudad aumente el
namero de viajes en automovil.

De este analisis sencillo surgen unas reco-
mendaciones claras sobre transporte urbano:
primero, debe tratarse de que los usuarios del
transporte paguen los costos reales de utiliza-
cion de los recursos escasosy, segundo, si es
practicamente imposible cobrar por el uso de
los recursos escasos, deben tomarse medidas
gue favorezcan a los usuarios del transporte
publico y que penalicen al usuario del trans-
porte privado.

Una vez que se han comparado las alterna-
tivas de transporte individual contra el trans-
porte colectivo es necesario definir cudl es la

mejor alternativa dentro de un sistema de
transporte colectivo. El analisis de la seleccién
de la mejor alternativa de transporte colectivo
requiere mirar a las condiciones de demanda y
oferta.

Por el lado de la demanda se debe conside-
rar como el usuario valora ciertas caracteristi-
cas del sistema de transporte. Por ejemplo, el
usuario esta interesado en el servicio puerta a
puerta y valora, tanto el tiempo en el vehiculo
como la distacia caminada, el tiempo de espe-
ra, el costo y la comodidad con que se presta
el servicio. Ademas valora de diferente manera
los diferentes componentes de tiempo. Por
ejemplo, considera mas oneroso el tiempo de
caminar que el tiempo dentro de vehiculo.
Prefiere ademas un viaje un poco mas largo
con tal de no hacer transferencias. Ademas
esta dispuesto a utilizar un medio més costoso
con tal que el tiempo de viaje disminuya.

En adicion a las consideraciones de la de-
manda es necesario tener en cuenta las condi-
ciones de oferta. La principal caracteristica de
la oferta de transporte masivo es que no existe
una tecnologia que sea claramente superior a
las otras para todo nivel de demanda. Por
ejemplo, en Estados Uidos se ha encontrado
que para gue un sistema de transporte por fe-
rrocarril urbano sea rentable se requieren vo-
limenes por encima de veinte mil pasajeros
por hora!. Para lograr estos volimenes es ne-
cesario servir las zonas centrales y las areas de
alta densidad de vivienda. Desafortunadamen-
te esto conlleva un aumento en los costos va-
riables de explotacion y los costos medios de
prestar el servicio. Igualmente hace que el ta-
maio de la red se reduzca.

Se debe resaltar que en la evaluacioén ecorio-
mica y financiera de un sistema de transporte
no se pueden ignorar las consecuencias men-
clonadas anteriormente. Se debe tener en
cuenta que el proyecto va a servir grupos bien
definidos como los que trabajan en el centro y
los duefios de la tierra cercana al metro. Se
debe considerar que es muy probable que la

1 No existe un estudio similar para Colombia.

1
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brecha entre los costos totales y de explota-
cion sean tan grandes que se requiera un siste-
ma de tarifas que no cubran los costos totales
y financiacion de los costos de infraestructura
de otras fuentes.

La magnitud de las inversiones y el largo
horizonte de un proyecto de transporte ma-
sivo hace imperioso estudiar tanto la estructu-
ra utbana en el presente como la estructura
urbana del futuro. No nos permite hacer

simples extrapolaciones de la ciudad actual,
ni tampoco olvidar las interrelaciones que
existen con otros componentes del sistema de
transporte colectivo. Ademas, requiere estu-
diar el impacto del sistema de transporte indi-
vidual vy en especial el uso del automévil pri-
vado. Como la incertidumbre de un proyecto
de esta magnitud es tan grande, se hace muy
atractivo el uso de modelos basados en el
computador que nos permite, a costos relati-
vamente bajos, analizar diversos escenarios de
desarrollo urbano.

AGROINDUSTRIA

UVE ltda.
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Comentarios en Materia
de Transporte Urbano en Bogota

RETROSPECTIVA DEL SISTEMA DE
TRANSPORTE COLECTIVO URBANO

RESENA

Hacia el afio de 1892 se inicid el Transporte
de Pasajeros en la ciudad por medio de un sis-
tema de tranvias tirados por mulas y operado
por la compaiiia W.W. Randall bajo concesion
de la Administracion de Cundinamarca. Esta
compainia transfirido el sistema a la empresa
Bogota Street Rail Way Of New York, la cual
se hizo cargo de la operacién y ventitin afios
después, en 1903, puso en funcionamiento el
tranvia eléctrico. Estetranvia de mulas, recorria
la ciudad de norte a sur, en forma paralela a
los cerros, en una longitud aproximada de 9
km convirtiéndose en uno de los factores que
dio orientacion alargada a Bogota.

En 1910 el municipio decide intervenir en
la movilizacion de pasajeros, para lo cual crea la
Empresa Municipal de Tranvias, y adquiere
los equipos de la Bogota Street Rail Way Of
New York. Mediante este hecho el Estado
asume el transporte urbano de pasajeros.

La produccion de vehiculos a gran escala,
en los anos 30, por parte de los paises indus-

Por: Sergio Gaviria Trespalacios

trializados, facilita el surgimiento del trans-
porte colectivo de pasajeros, controlado por
personas naturales.

Transcurridos unos afos del fenémeno
politico del 9 de abril de 1948, se produce la
desaparicion del tranvia y se comienzan a con-
solidar las llamadas empresas del transporte.

En 1969 existian en Bogota 19 empresas de
buses, 5 de microbuses y 3 de taxis. Las pri-
meras contaban con 5.606 vehiculos y servian
193 rutas. Para ese afio la empresa mas antigua
llevaba operando 29 afios. En 1953 aparecio
la primera empresa de microbuses prestando
servicio al Aeropuerto Eldorado y convirtién-
dose en empresa como tal en 1964,

En 1975 el nimero de empresas era de
30 operando 7.500 buses en 277 rutas; cinco
arios mas tarde la cantidad de empresas era ya
de 38 con un parque automotor de 10.814
vehiculos.

En la actualidad son 37 las empresas (inclui-

da la Empresa Distrital de Transportes Urbanos
—EDTU—) y la cantidad de vehiculos (sin

incluir 250 trolebuses y 40 buses diesel de la
misma) ha pasado a 13.075 unidades lo que

13
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PUESTOS OFRECIDOS BUS—BUSETA EN BOGOTA

9 3 e

Puestos x Vehiculo 63.08

1
1974 1980 1986 1987
No. buses 3.400 7.120 7.161 6.695
No. busetas 1.020 3.858 6.567 6.380
Total Vehiculos 4.420 10,978 18729 13,075
Puestos x bus (70) 238.000 498.400 501,340 468.650
*  Puestos x buseta (40) 40.800 154.320 262.680 255.200
Total Puestos 278.800 652.720 764.020 723.850

59.46 55.65 55.36

1) Estudio DAT 1.
2) Estudio Metro Ineco-Sofretu.
3) Estudio Origen y Destino. Hidrotec.

4) Estudio para Naciones Unidas. S. Gaviria

significa un aumento del 28.4% enla capacidad
transportadora en solo seis afos pero, con una
disminucion, en nameros absolutos, de la can-
tidad de puestos ofrecidos por habitante debi-
do al peso significativo del exagerado parque
de busetas existente. Este fenomeno resulta de
la comparacion de las cifras contenidas en
algunos estudios, segiin se muestra en el cua-
dro de arriba.

ANTECEDENTES

El desarrollo de la ciudad se ha caracteriza-
do por unarapida e incontrolada urbanizacién,
proceso que se acelerd a partir de los afios 50
y que atn continGa, produciendo como conse-
cuecia una permanente y desordenada expan-
sion fisica, con déficits en los servicios ptbli-
cos y limitacion de recursos para atenderlos.
Dentro de aquellos, el transporte publico, dista
mucho de ser adecuado para cubrir, en térmi-
nos de eficiencia, economia, comodidad, rapi-
dez y seguridad, la creciente demanda de viajes,
dando como resultado la anarquia en la pres-
tacion del servicio, el cual se traduce en vias
altamente congestionadas, excesivos tiempos
de viaje, rutas demasiado largas, riesgosos
sobrecupos en horas de alta demanda y agota-

14

doras jornadas laborales, sin contar con el
incremento de los indices de accidentalidad y
de contaminacion ambiental, asi como el de
los consumos de combustible.

El sistema de transporte, en tales condicio-
nes, igual que acontece con cualquier otro
servicio puablico que resulte deficiente tanto
en su prestacion como en su cubrimiento, se
convierte en elemento de agitacion y presion
social frente al Gobierno y a las autoridades
municipales, hecho que implica introducir
mejoras sustanciales, las cuales deben ser cui-
dadosamente estudiadas y programadas.

Se pretende entonces debatir e insinnar di-
ferentes propuestas frente a las deficiencias
del transporte colectivo urbano, con el objeto
de orientar posibles opciones de aplicacion.

Es asi como este articulo centra su atencidon
en aquellas opciones que con mayor probabi-
lidad puedan mejorar las necesidades de la
ciudad, sobre la base de la validacion de algu-
nas hipotesis de trabajo y la identificacion de
temas susceptibles de mayor analisis para su
correspondiente desarrollo.
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ASPECTOS DEL TRANSPORTE URBANO

Aspectos juridicos

A nivel nacional, y, en términos generales,
el Estado Colombiano interviene sobre el
transporte a través de las normas contenidas
en: a) la Ley 15/59 (por la cual se da mandato
al Estado para intervenir en la industria del
transporte, se decreta el auxilio patronal de
transporte, se crea el fondo de transporte ur-
bano y se dictan otras disposiciones), b) el
Decreto 1393/70 (por el cual se expide el Esta-
tuto Nacional de Transporte Terrestre Auto-
motor), ¢) el Decreto 1344/70 (por el cual se
expide el Codigo Nacional de Transito, refor-
mado por la Ley 33/86), vy, d) el Decreto 770/
68 {por el cual se crea el Instituto Nacional
del Transporte).

A nivel local o municipal, compete al alcal-
de fijar rutas, horarios y tarifas, asi como
autorizar la constitucion de nuevas empresas,
expedir tarjetas de operacion, fijar derechos
por servicios, reglamentar el uso de las vias y
otorgar licencias de funcionamiento. Sin em-
bargo, y por las mismas disposiciones conte-
nidas en las normas de delegacion de funcio-
nes, el alcalde sbolo ha podido ejercer las
funciones relacionadas con rutas, horarios y
tarifas, ya que a las restantes la ley les fijo un
plazo de un afio para ser delegadas, plazo que
se cumplid en enero/88, con el agravante, se
afirma, que constitucionalmente los munici-
pios, incluido el de Bogota, estan imposibili-
tados para legislar en aspectos de transporte.
De ahi que ciertas iniciativas relacionadas con
la materia resulten frustradas, como acontecio
con el Acuerdo 30/83 emanado del Concejo
de Bogota.

Aspectos institucionales

El transporte colectivo urbano de pasajeros
esta catalogado como un servicio puablico, re-
gido por normas legales pero, prestado por
particulares, bajo la supuesta tutela estatal a
través de diversos organismos, entre ellos el
Ministerio de Obras Publicas y Transporte; el
Instituto Nacional del Transporte y sus orga-

nismos regionales, y las Dependencias Admi-
nistrativas de Transito y Transportes Munici-
pales, los cuales, en su descoordinada actua-
cién, producen una deficiente administracion
del sistema, en tanto las funciones de Planifica-
cion, Coordinacion, Financiacion, Gestion,
Control y Sancion, se encuentran diluidas
burocraticamente.

En el caso de Bogota, el organismo respon-
sable de la organizacidon, manejo y control del
transito, asi como de la supervision de la pres-
tacion del servicio publico de pasajeros y de
la autorizacion de permisos para servir rutas,
es el Departamento Administrativo de Tran-
sito y Transportes. Sin embargo, sobre la capi-
tal actta, igualmente, el Ministerio de Obras
Piblicas y Transporte a través del INTRA,
entidad encargada de la organizacion, control
y vigilancia de la actividad transportadora; la
Corporacion Financiera del Transporte, entidad
encargada de manejar el subsidio de transpor-
te y la reposicion de equipos; el Departamento
Administrativo de Planeacion Distrital el cual
fija el Plan de Desarrollo Economico y Social
para la capital; y, el Instituto de Desarrollo
Urbano, organismo al cual corresponde la eje-
cucion del Plan Vial de la ciudad.

Ademds, a nivel operativo intervienen: la
Empresa de Teléfonos de Bogota, mediante su
Departamento de Semaforizacion Electronica,
el cual, en la practica, ejerce las funciones de
Ingenieria de Transito; la Empresa Distrital de
Transporte Urbano la que actuando autdono-
mamente, disenia sus propias rutas y redes, y
opera su flota de buses diesel y trolebuses con
sujecion a sus propias normas internas; y, la
Empresa Metro encargada de los proyectos de
transporte masivo.

ASPECTOS OPERATIVOS
Equipo
Los prototipos de los vehiculos correspon-
den a adaptaciones de carrocerias fabricadas

en el pafs, sobre chasises de camion 600, 350,
o camioneta tipo Luv, segin se trate de buses,
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busetas o taxis colectivos, con capacidades,
homologadas por el INTRA, de 70, 30 y 9
pasajeros respectivamente. La ausencia de nor-
mas de disefio tanto técnicas como mecani-
cas, hace que los vehiculos sean incomodos,
ineficientes, inseguros y peligrosos, a lo cual
se le debe sumar su obsolescencia (de acuerdo
con los listados de la CFT, el numero de buses
modelo 1973 y anterior es de 3.283 unidades,
hecho que significa que aproximadamente el
50% de los buses en Bogota tienen mas de
quince ahos de antigiledad. Para el caso de las
busetas el 556% del total corresponde a mode-
los 1977 y anteriores).

Cada uno de estos vehiculos recorre anual-
mente en promedio 54.000 km en condicio-
nes de mantenimiento bastante deficientes
cuyas fallas se traducen en continuas varadas
y obstrucciones del trafico, amén del incre-
mento en los indices de accidentalidad.

La capacidad transportadora del parque
automotor, en los principales corredores viales,
supera los 24.000 pasajeros en hora-pico por
sentido, con velocidades promedio que oscilan
entre 7y 12 km por hora.
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Esta capacidad transportadora resulta, en
compracion con la de algunos metros, asi:
similar a la de los de Caracas, Londres y Mon-
treal, superior a la de los de Santiago, Chicago
y San Francisco; y, equivalente al 40% de la
de los de New York, Osaka y Hong Kong.

Infraestructura

La dificil topografia de la ciudad, sobre
todo en los barrios marginales, y la deficiencia
y estrechez de las vias de penetracion, se cons-
tituyen en limitantes para que la operacion
del sistema sea eficiente, economica y segura.
A esto se debe sumar el hecho de gue el trans-
porte masivo compite por el derecho al uso de
la via, en la marana del actual tejido vial y de
rutas, con vehiculos particulares, taxis, camio-
nes, ciclistas y peatones, como si se tratara de
un campo de batalla, sin sujecibn a norma
alguna, excepto a la de la “guerra del centa-
vo”, v en condiciones de ausencia de una
adecuada red de semaforos, de paraderos, de
terminales y de intersecciones racionalmente
planeadas.

A pesar de las dificultades planteadas, el
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transporte pablico resulta supremamente
flexible, y adaptable a la estructura de la ciu-
dad, y a los cambios de la demanda. Las rutas
son modificadas, abandonadas, o inauguradas
por las empresas sin que se produzcan mayores
traumatismos en el conjunto de la ciudad.

Empresas de transporte urbano

Con excepcion hecha de la Empresa Distri-
tal de Transporte Urbano (EDTU), la totali-
dad de las empresas, 36 en su conjunto, son
de caracter privado y operan como simples
entidades afiliadoras de buses, busetas, taxis
y colectivos. Mediante el sistema de cuota de
afiliacion, administracion y rodamiento, la
empresa posibilita a los propietarios de los
vehiculos la prestacion del servicio, bien sea
en rutas legalmente autorizadas, o no. Los
propietarios asumen los costos de operacion
incluidas las cargas laborales y prestacionales,
y, obviamente, los riesgos. Este sistema advier-
te una dicotomia en donde se diluyen las
responsabilidades, resultando un servicio de
pésima calidad.

Tenencia

La distribucion del parque automotor refle-
ja que los vehiculos de modelos mas recientes
pertenecen a grandes propietarios, mientras
que los mas antiguos y en pésimas condicio-
nes estan en manos de personas de escasos
recursos econdmicos o de los mismos conduc-
tores. Para estos ultimos resulta imposible
pensar en una politica de reposicion de equipo
teniendo en cuenta los actuales costos de
adquisicion y las tasas de amortizacion e inte-
reses.

Conductores

El conjunto de la fuerza laboral lo confor-
man, en su gran mayoria, personas de muy
baja capacitacion técnica y culfural, quienes a
su vez son victimas de una aguda explotacion
laboral en tanto se les somete a agotadoras
jornadas de trabajo, las que son incentivadas
en comisiones por pasajeros recogidos, gene-

randose de esta forma la guerra del centavo.
Son pocas las empresas que reconocen la jor-
nada de 8 horas y el salario correspondiente a
la misma. Se dan casos en que los conductores
no poseen afiliacion al Seguro Social.

Usuario

El usuario constituye el centro de atencion
del problema. Se relaciona con el sistema a
través de la tarifa y sobre la base de la cercania
de la ruta con el origen y el destino. De por si
desconoce lo que de manera practica e inme-
diata no le interesa, hecho derivado de la ine-
xistencia de una conciencia ciudadana al res-
pecto.

Tarifa

Se supone que la tarifa debe ser el resultado
del analisis de los costos de capital y de opera-
cion del equipo. Esta puede ser mas o menos
rentable, dependiendo del grado de racionali-
dad del sistema. Sin embargo, la tarifa tradi-
cionalmente se ha determinado sobre la base
de consideraciones de tipo politico y de orden
publico, hecho que hace que el gobierno limite
su papel de autoridad al de simple mediador
entre el usuario y las empresas.

Subsidio

Para la gran mayoria de los propietarios, el
vehiculo es su Unica fuente de ingreso, y, deri-
vada, en un gran porcentaje, del subsidio de
transporte. Su reconocimiento esta basado en
un namero minimo de viajes al dia, hecho que
contribuye a deteriorar el sistema, pues no
incentiva una mayor presencia del parque
automotor de buses en las horas pico. De otra
parte, la distribucion y asignacion del subsidio
resulta discriminatoria bien sea que se la mire
regionalmente, o en términos de $/habitante.
Con las asignaciones vigentes Bogota pagara,
en promedio, 60.000 pesos por los vehiculos
modelos 73 o anteriores lo cual representa
una cifra equivalente a 2.300 millones de
pesos para éste ano.
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ESTRUCTURA DEL SISTEMA ACTUAL DE
TRANSPORTE COLECTIVO

De acuerdo con el estudio de Origen y
Destino, recientemente realizado por la firma
Hidrotec, en Bogota se efectian al dia inclui-
do el porcentaje de transbordos, 4.25 millones
de viajes en buseta y 1.7 millones en bus. Con
los datos de distribucion del parque automo-
tor (6.380 busetas, 3.412 buses TSS y 3.283
buses subsidiados), y las cifras de movilizacién
de pasajeros al dia (687 pas/bus y 583 pas/
buseta) se tendria una capacidad de moviliza-
cion de 7.4 millones de pasajeros consideran-
do solo el 90% del parque en uso. Comparada
esta cifra con la del estudio mencionado
resulta una sobreoferta de 1.5 millones de
viajes, la cual no es entendible, maxime si se
observa que a determinadas horas del dia los
vehiculos circulan atestados de gente. Este
hecho podria ameritar concluir que existe
déficit de transporte pero, la realidad es curio-
samente diferente. Lo que ocurre es que parte
del parque automotor, sobre todo el de buses,
esta subutilizado al haberse volcado la deman-
da hacia el sector de las busetas. El transporte
con subsidio tiene una participacion poco
relevante en determinados corredores viales y,
en general los buses son gurdados mas tempra-
no que las busetas.

Por otra parte, merece énfasis el sefialar
que el sistema de rutas, terminales y frecuen-
cias de despacho, incide, de manera significa-
tiva, en la situacion descrita. En Bogota se han
podido establecer 346 terminales de despacho
los cuales conectan entre si 1.151 recorridos,
con un promedio de despacho de menos de 5
vehiculos por hora. El sistema de rutas pre-
senta, adicionalmente, tres caracteristicas fun-
damentales: a) La mayoria de las mismas
tienen la tendencia a circular por determina-
dos corredores viales (Av. Caracas, Carrera 10,
Av. Jiménez, Av. 68, Av. Boyaca, Calle 68,
Américas, Primero de Mayo, etc.); b) Los
recorridos son establecidos de hecho, en un
gran porcentaje, y los legalmente autorizados,
son variados con el tiempo. Se puede afirmar
que los recorridos presentan agudos paralelis-
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mos, con lo cual se genera una desmesurada
competencia por la demanda a lo largo del co-
rredor de donde se deriva, obviamente, con-
gestion, demoras, mayores consumos de gaso-
lina, excesivo nimero de paradas, etc.; y c)
Los recorridos son demasiado largos (25 kms.
en promedio) si se tiene en cuenta que la
longitud de viaje por pasajero es de 7.5 kms.

La situacion descrita ha sido analizada con
mayor detalle en los diferentes estudios de
transporte urbano realizados en Bogota. Sin
embargo, las recomendaciones y conclusiones
contenidas en los mismos, no se han puesto en
marcha, a pesar de que existe casi que una
identificacion entre ellas. De todas formas se
requiere insistir en la reestructuracion del sis-
tema de transporte, partiendo de la base de la
utilizacion de los medios disponibles, y sefia-
lando los mecanismos posibles para lograrla
pues, como afirmara el Dr. Patricio Samper,
en el debate realizado en el Cabildo de Bogo-
ta, sobre el tema del Transporte Masivo en la
Ciudad en 1983, “con o sin Metro es necesaria
una reorganizacion masiva del actual sistema.
Esta reorganizacion sera igualmente dificil
con o sin la construccion del Metro. Asi
mismo, es igualmente vigente hoy”’.

Rutas troncales y carriles exclusivos

Descartada por el momento la opcion del
Metro Pesado, se intenta proponer un sistema
liviano de superficie, preferiblemente electrifi-
cado con suficiente fluidez y capacidad de
movilizaciéon y que sea confortable, oportuno,
seguro y economico.

Con éste fin se deben analizar los corre-
dores viales y su influencia sobre la demanda
para llegar a la conclusion de que determina-
das vias posibilitan su conversion a rutas tron-
cales con carriles exclusivos para el transporte
publico. Entre ellas sobresale, por ejemplo, la
Avenida Caracas en tanto es un eje longitudinal
que recorre la ciudad de Norte a Sur, sin sufrir
interrupcion y que es cortado transversalmen-
te por los corredores mas importantes que
conectan el occidente y el oriente. Sobre esta
via confluyen, aproximadamente, 900 reco-
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rridos, entre el Monumento de los Héroes y la
calle 51 sur. Igualmente, la Avenida Caracas
influye sobre 26 sectores en los cuales se gene-
ran 3.5 millones de viajes.

De otra parte, posee una infraestructura
fisica adaptable a carriles exclusivos, partiendo
de utilizacion eficiente de la red de trolebuses.

REESTRUCTURACION DE RUTAS Y
TARIFAS

Rutas

Ya se ha visto que en Bogota existen 346
terminales, las cuales enlazan 1.151 recorridos
o rutas (no siempre el recorrido de ida es igual
al de regreso) siendo una de las particularida-
des caracteristicas de los recorridos la de que,
tanto el origen, como el destino, quedan muy
cerca de la ruta escogida por el usuario. En
éste caso se podria hablar de un servicio
puerta a puerta.

De otra parte, los recorridos tienen la ten-
dencia a atravesar la ciudad de lado a lado,
utilizando para ello corredores de alta deman-
da y de capacidad vehicular relativa.

Para esa configuracion de malla vial de
transporte publico resultan variantes de reco-
rridos muy particulares. Sin embargo, la elec-
cion de una ruta se liga fundamentalmente
con el sitio de residencia, sea que éste juegue
el papel de origen, o de destino.

La tarea consiste, pues, en organizar rutas
troncales y definir sectores de alimentacion y
areas de operacion, de donde necesariamente
tienen que resultar rutas que enlacen termina-
les y que no dependan de la troncal (por ejem-
plo, rutas que solamente la intersectan o, que
la intersectan y fragmentariamente le hacen
recorridos paralelos o, que la tienen que reco-
rrer en un sector determinado).

Para éstos casos, se debe estructurar un sis-
tema de rutas periféricas, de rutas paralelas y

de rutas de interseccion, sistema el cual tiene
que ser el resultado de un proceso de estudio
y analisis y, fundamentado en la utilizacion
del bus, en tanto la buseta debe ser paulatina-
mente retirada del servicio de transporte pu-
blico urbano.

La tarifa para éstas variantes se resuelve,
igualmente, mediante la clasificacion de rutas
planas y de rutas con pendiente, a través del
mecanismo de licitacion dentro del cual los
oferentes deberan proponer la tarifa la cual,
dependiendo de su consistencia con la encon-
trada en los analisis previos podra ser acep-
tada o rechazada.

Estrategia administrativa

Un programa de Reestructuracion del Siste-
ma de Transporte basado en Redes Troncales
Electrificadas, requiere ser mirado con un
criterio empresarial dentro del cual se conju-
gan armonicamente los aspectos técnicos,
operativos, administrativos y econoémicos. Sin
la consolidacion de estos elementos no es
posible alcanzar el nivel gerencial para lograr
los objetivos propuestos.

Una vision general a las entidades que de
una u otra forma tienen que ver con la admi-
nistracion y el manejo del problema del trans-
porte, deja serias dudas sobre la capacidad
individual de cada una de ellas para resolver,
incluso, sus propios problemas. La manera
como estan organizadas, el centralismo del
que son objeto, y la asfixia presupuestal y
fiscal, son, entre otros, ingredientes que
coadyuvan a hacerlas inoperantes. Mas adelan-
te se senala la importancia de la creacion de la
AUTORIDAD UNICA DE TRANSPORTE
URBANO, y sus ventajas relativas sobre los
organismos existentes. Sin embargo, resalta
aun mas su importancia cuando se plantea un
tema, como el del transporte, en el que las
funciones de Planificacion, Coordinacion, Fi-
nanciacion, Gestion, Control y Vigilancia sean
coherentes y la toma de las decisiones obedez-
ca a las politicas trazadas por autoridad supe-
rior. Se plantea entonces, la necesidad de
comenzar a integrar de manera decidida y por
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niveles, aquellas entidades o divisiones que
actuando  independientemente confluyen
sobre el mismo objeto.

Para reforzar el esquema de ejecucion del
programa es imprescindible que tanto los
niveles gerencial y administrativo, como el
técnico y operativo queden debidamente
estructurados y sus funciones, claramente
senaladas.

En el nivel mas alto de la jerarquia adminis-
trativa de la ciudad esta el Alcalde, quien es el
ejecutor de las politicas economicas y sociales
del gobierno nacional en el territorio de su
competencia. Sin embargo, y para determina-
dos aspectos, como lo es el del transporte
puablico no cuenta con las facultades delegadas
del caso, lo cual dificulta la toma de decisio-
nes. Recientemente el Gobierno Nacional
dictd el Decreto No. 86, de enero 15 de
1987, por medio del cual delega en los muni-
cipios y el Distrito Especial de Bogota impor-
tantes funciones que estaban en manos del
Instituto Nacional del Transporte (licencias de
funcionamiento, autorizacion de constitucion
de empresas, expedicion de tarjetas de opera-
cion, fijacion de derechos por servicios) y,
reafirmando otras que ya estaban delegadas
(rutas y tarifas). Este hecho constituye un
paso adelante en la consolidacion de la Auto-
ridad Unica, pues se comienza a recoger
elementos de planificacion, gestion control y
vigilancia. El literal d) del articulo primero del
citado decreto constituye un poderoso ele-
mento de control y racionalizacion del uso de
las vias, incluso de aquellas de caracter nacio-
nal que quedan dentro de los respectivos
perimetros urbanos.

La administracion del transporte publico
en términos de la superacion de sus deficien-
cias depende, de que se tengan voluntad poli-
tica y mecanismos legales que respalden las
actuaciones de las autoridades. Pero, para que
se produzcan los resultados esperados se nece-
sita de mecanismos operativos de regulacion y
control. La operacion de un sistema como el
propuesto conlleva el conocimiento pleno de
los puntos criticos ya sefialados y su posibi-
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lidad de control con la perspectiva de respues-
tas inmediatas.

El transito es un sistema impresionantemen-
te sensible y que se puede asemejar a un siste-
ma nervioso, con la diferencia de que éste ulti-
mo produce reacciones instantaneas. Lo que
ocurre es que el dato que es enviado a través
de la red vial por efecto de una congestion, o
de falla en los semaforos, o da un accidente,
no es procesado para su respuesta por cuanto
existe pobreza en los medios de actuacion y
disgregacion de las responsabilidades. Una
integracion del equipo de técnicos y profe-
sionales, con presencia en las vias; coordinado
a través de un centro de telecomputacion; con
responsabilidades fijadas por area o sector; y,
provisto de medios suficientes (radios, vehicu-
los, ayudas médicas y paramédicas, etc.) posi-
bilitaria una eficiente operacion de la ciudad.

Estas apreciaciones apuntan a sugerir la asi-
milacion del DATT de Bogota, de la Div. de
Semaforizacion Electrénica de la ETB; de la
Empresa Metro y de EDTU en un estableci-
miento publico Unico, pero con posibilidades
de creacion de empresas de economia mixta.

OPERACION DE REDES TRONCALES Y
TARIFAS

Antecedentes

Reiteradamente se han venido sefialando las
dificultades administrativas y operativas de la
EDTU para hacer que la red de trolebuses se
pueda convertir en un sistema de transporte
masivo eficiente. Estas inquietudes no son
nuevas, ya que el tema ha sido abordado en
otras oportunidades y documentos. La elabo-
racion de estudios e informes y la contratacion
de expertos nacionales y extranjeros, han tra-
tado de ser justamente la respuesta a eso. Sin
embargo, la situacion continuaré, a no ser que
se tengala voluntad politica de intervenir en el
asunto.

La ineficiencia operativa de la Empresa de
Buses se traduce en una mala imagen del ser-
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vicio, pero se sustenta en un deficiente ma-
nejo administrativo. Quienes han tenido la
oportunidad de estar mas de cerca a la Empre-
sa conocen gran parte de las dificultades
internas qgue van desde la inexistencia de
repuestos y elementos de trabajo hasta las
interferencias politicas que dificultan cual-
quier intento de reorganizacion.

Sobre estas bases es necesario plantear la
reforma de la EDTU. El primer paso a seguir,
en éste orden de ideas, es el de hacer el trasla-
do inmediato, a la Empresa de Energia Eléctri-
ca de Bogota, de la red y de las sub-estaciones
para su manejo, mantenimiento, y ampliacio-
nes futuras. En segundo lugar, el equipo de bu-
ses y garajes, debe pasar a manos de la Empresa
Metro la cual lo administrara y operara pudien-
do licitar su operacion. Para efectos del mante-
nimiento, éste debe quedar a cargo dela EDTU
la cual organizara talleres, respuestos y herra-
mienta necesaria, y, mediante contrato de
administracion delegada, le prestara el servi-
cio de mantenimiento a la Empresa Metro.
Esta formula posibilita a cada una de las
empresas administrativamente de manera
independiente y fortalece la posibilidad de
consolidacion de un potente taller de manteni-
miento, siempre y cuando el Gobierno le dé
un tratamiento prioritario, preferencial y
especial a las importaciones de repuestos, ele-
mentos y equipo.

Operacion

Ahora bien, en relacion con el punto de la
operacion se debe tener en cuenta que un sis-
tema racionalizado de transporte publico
urbano basado en lineas troncales debe
mezclar dos tipos de subsistemas: el de trole-
buses, y el de buses tipo corrientes.

Las experiencias negativas en el manejo de
los dos subsistemas, uno, por parte del Estado;
y, el otro, por parte de los empresarios par-
ticulares, han enriquecido las perspectivas de
superacion de sus contradicciones. Es asi
como el Estado debe de proveer y mantener la
infraestructura basica para una eficiente opera-
cion, esto es, vias, paraderos, semaforos,

redes, senales, etc. Una vez ofrecidos estos ele-
mentos se puede entrar en una fase de escogi-
miento del sistema de operacion mas aconse-
jable.

El servicio publico operado directamente
por el Estado, muestra terribles deficiencias.
Sin embargo, la operacion es susceptible de
delegarse y contratarse mediante un proceso
licitatorio, donde el Gobierno queda con el
control sobre el Servicio y con sus facultades
para rescindir los contratos cuando la calidad
del mismo se disminuya. De ahi que se puede
proponer la formalizacion de una licitacion
publica, de acuerdo con las normas legales y
fiscales vigentes, para promover entre los em-
presarios (propietarios), la prestacion del ser-
vicio de transporte colectivo en las lineas
troncales. Para llegar a esto se puede transitar
por el camino de la consolidacion de una Enti-
dad afiliadora a cargo de Estado, la cual puede
ser la Empresa Metro.

El Concejo de Bogota mediante Acuerdo
No. 20 de 1983 autorizo al Alcalde Mayor
para organizar, a través de una Dependencia
del orden Distrital, un servicio de Administra-
cion de Rutas y Frecuencias de Despacho y,
para vincular vehiculos al servicio mencionado
sobre la base de que correspondan a propieta-
rios que actien como empresa de persona
natural, De ésta forma la Empresa Metro, o la
que la sustituya, quedaria responsable de la
operacion de los trolleys, y con la posibilidad
de manejar y controlar la operacion del resto
de buses, no solamente en las troncales sino,
también en otros sectores, esto es, en los cir-
cuitos alimentadores.

Si no resultare viable la formula de la Enti-
dad afiliadora (el Tribunal de lo Contencioso
Administrativo de Cundinamarca ordeno la
suspension del Acuerdo 20/83) queda la alter-
nativa de licitar el servicio de buses corrientes,
entre las empresas de transporte urbano que
actuan en Bogota.

Garantizado el mantenimiento y operacion

de la flota trolley, y la presencia de la empresa
que ofrezca las mejores condiciones de calidad
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v eficiencia del servicio, y contando con el
aparato administrativo y operativo de la nueva
entidad que se asimila, es factible poner en
marcha las redes troncales.

Tarifas

Esbozado el esquema general de rutas
exclusivas en las troncales, definida la infraes-
tructura basica, escogido el equipo, e identifi-
cados Jos posibles operadores del servicio,
queda por discutir la opcion mediante la cual
el usuario puede acceder al mismo.

Esa opcion tiene tres alternativas distintas:
a) a través de un pasaje gratuito; b) de una
tarifa con subsidio; o, ¢) de una tarifa sin
subsidio. Todas las tres alternativas tienen de
comln, el que en la mayoria de los casos el
usuario debera realizar un transbordo que
bien puede ser, antes o después de la utiliza-
cion de la linea troncal. Este elemento, a la
vez que va a cambiar los modos tradicionales

de viaje (recuérdese que solo el 12% de los
pasajeros realizan transbordos), merece un
tratamiento de especial consideracion que no
puede ser, bajo ningiin punto de vista, simplis-
ta. La linea de menor esfuerzo seria la de
organizar los circuitos alimentadores con las
tarifas vigentes, y garantizar un servicio gra-
tuito en las troncales.

El establecer un servicio gratuito es una
muy loable intencion pero, presenta algunos
elementos que distorsionarian los beneficios
de la organizacion de un transporte agil y efi-
ciente, pues ello induciria 2 que un namero
considerable de gente alargue los tiempos de
viaje al decidir caminar mas para trasladarse a
través de la troncal, con lo cual los ahorros de
tiempo quedarian posiblemente descompen-
sados.

Para quienes desarrollan actividades sobre
el corredor o, a distancias caminables del
mismo, y no son residentes de los sectores de
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influencia de la linea troncal, la tarifa cero (0)
les seria ideal, pues no verian afectado su pre-
supuesto de transporte ya que continuarian
pagando los valores equivalentes al acceso o
salida del corredor. Quienes si quedan alta-
mente beneficiados son las personas residentes
en los sectores de influencia y cuyas activida-
des desarrollan, igualmente, en sectores acce-
sibles a pie.

De otra parte, v bajo una concepcion mora-
lista, el transporte gratuito podria tener
consigo problemas de inseguridad. No sién-
dolo, existen los robos en los buses y busetas;
éstos son frecuentes y se han convertido en
lugar comun. Independiente del valor de la
tarifa, el proyecto debe contemplar medidas
de seguridad en los paraderos y vehiculos me-
diante la presencia y vigilancia de las autori-
dades de policia.

Ahora bien, en el otro extremo se tiene la
tarifa subsidiada o simplemente sin subsidio.
Para el caso no existe mayor diferencia entre
las dos pues, de todas formas los usuarios que
tengan que efectuar transbordo van a quedar
sometidos a pagar un mayor valor por su
transporte, excepto en el caso, muy poco
probable, de que las tarifas de los circuitos
alimentadores resulten significamente infe-
riores a las actuales.

Una politica equivocada al respecto podria
significar un agudo conflicto social de propor-
ciones inusitadas. La politica ideal seria la de
disefiar una tarifa socialmente determinada, y
establecer una unidad de caja para su redistri-
bucion, mecanismo de suyo sumamente com-
plejo por la cantidad de elementos que en él
se conjugan maxime, teniendo en cuenta que
no se da la unidad de manejo, ni de empresa.
Bajo esta perspectiva es necesario ir dividien-
do el problema para aproximarse a su solucion:
La prioridad se debe centrar en el transporte
por bus. Al recortarse las rutas, racionalizar
su operacion y garantizar una demanda sin
competencia, se puede lograr una tarifa mas
econdmica pero, con producidos mas renta-
bles. Siendo la estructura de costos mas favo-
rable a las busetas, y éstas mas versatiles en

topografias de dificil acceso se podra pensar,
previos los andlisis del caso, en la estratifi-
cacion del servicio. De todas formas no se
debe permitir, bajo ningin punto de vista,
pasajeros de pie en las busetas. El programa
de transporte debe ser estructurado sobre la
base del uso intensivo del bus, reservandole a
las busetas los servicios especiales con rutas
periféricas y tarifa costosa, y, abriéndoles la
posibilidad de que puedan también prestar los
servicios escolares.

El problema de la determinacion de las tari-
fas, debe ser resuelto a partir de un cuidadoso
proceso de diseccion y analisis. Mientras tanto
se pueden ensayar formulas transitorias.
Veamos: se puede disenar una tarifa parcial-
mente subsidiada en algunos corredores o,
expresado en otros términos financiada a
partir de los consumos de energia eléctrica
tanto institucionales, como comerciales,
industriales y residenciales pues cada una de
estas actividades deriva beneficios del servicio,
asi sea de una manera indirecta.

Una politica de redistribucion del ingreso
puede ser lograda mediante esa via y es una
via sana en la medida en que los altos consu-
mos y/o los consumos costosos estarian ayu-
dando a la financiacion del transporte de los
consumos mas baratos sin que éstos dejen de
aportar también.

Transporte en areas marginales

En la actualidad un volumen considerable
de vehiculos particulares se encuentra pres-
tando transporte publico, en diversas zonas
marginales de la ciudad caracterizadas por di-
ficultad de acceso vehicular, pésimo estado de
las vias, deficiencia de servicios publicos,,
desempleo y vivienda subnormal.

Entre las principales areas donde se presen-
ta esta situacion figuran las siguientes:

Sector Sur: Candelaria La Nueva, Lucero
Alto, Vista Hermosa, San Francisco Sur.

Sector Suroriente: barrios Juan Rey, La
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Gloria, La Victoria, Guacamayas, San Martin
de Loba.

Sector Centro Oriental: barrio Los Laches
Consuelo, Dorado, El Rocio.

Sector de Bosa: Los Laureles, La Libertad,
Humberto Valencia y La Cabaria.

Sector de Fontibon: San Pablo, Bohios, Ba-
tavia, Atahualpa.

Sector de Usaquén: Lijaca, Barrancas, San
Cristobal Norte, Pantanitos.

Sector de Kennedy: Class, Roma, Perpetuo
Socorro, Britalia.

Sector de Santa Librada y Monteblanco.

Sector de Suba: Tibabuyes, El Rincon, La
Estanzuela, Antonio Granados.

El servicio de transporte informal prestado
en éstas areas se realiza con vehiculos tipo ca-
mioneta, automoévil, campero y microbiis en
condiciones de deficiencias mecanicas, de
higiene y de seguridad.

Los recorridos realizados son relativamente
cortos pero, en vias de malas condiciones y de
dificil topografia. Asi mismo, el horario co-
rresponde a horas nocturnas y de la ma-
drugada.

En cuanto a la tarifa, se ha detectado que
varia entre veinticinco ($25) y cincuenta
pesos ($560) por persona y, dependiendo del
estado del tiempo. En invierno se cobra mas.

Este transporte informal se ha venido
incrementando por el abandono de las rutas
por parte de las Empresas debidamente auto-
rizadas las cuales aducen imposibilidad de
prestacion del servicio, si no se les mejoran las
condiciones viales y de tarifa.

Muchas de las Empresas de Buses, estarian
dispuestas a prestar el servicio si se les posibi-
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lita una tarifa que compense los desgastes de
maquina para llegar a esas ireas.

Con todo y las dificultades sefialadas, hay
Empresas que se han especializado en las
zonas de dificil topografia pero cuyo equipo
deja mucho que desear, por lo cual dia a dia
pierde competitividad frente al transporte
informal.

Del analisis de los antecedentes Juridicos,
se deduce que las normas vigentes no permi-
ten la legalizacion de los servicios informales
en las condiciones en que se vienen prestando.
Sin embargo, y dada la necesidad del servicio
se considera:

a) Que los propietarios de los vehiculos que
vienen prestando el servicio informal, se cons-
tituyan en empresa y, como consecuencia se
autorice el cambio de servicio, de particular a
publico pero, solo a aquellos vehiculos que
cumplan requisitos. Asi, se puede fijar area
de operacion y tarifa.

b) Que se utilice la Entidad Afiliadora para
recoger éstos vehiculos y planificarles su ope-
racion.

¢) Que se licite, entre las empresas de
buses, la prestacion del servicio, con el objeto
de que a partir del mismo, se desincentive el
transporte informal paralelo, que tenga ten-
dencia a surgir.

Para cualquiera de las tres alternativas se
debe recabar la mayor informacion posible,
pues los volimenes de pasajeros que se movi-
lizan en éstas condiciones pueden facilmente
alcanzar el millon de personas, hecho que jus-
tifica los estudios pertinentes. Sin embargo, y
de manera transitoria, se puede atacar la
situacion licitando dreas de operacion previas,
solamente entre las Empresas de Buses, para
atender el servicio de transporte piblico res-
pectivo a la tarifa actual pero, incentivada, por
ejemplo, en un subsidio por topografia. Una
vez se conecten estos circuitos con la linea
troncal, se debera reestructurar la tarifa.
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Subsidios

El Gobierno Nacional, mediante Decreto
424 de marzo 16 de 1966, cred el Subsidio al
Transporte Colectivo Urbano a cargo del
Tesoro Nacional, con el objeto de “mantener
una tarifa social que alivie a los propietarios
de buses. Hoy, veintiiin afios después, el sub-
sidio continta vigente.

Para los 3.383 buses inscritos en el subsidio
(50% del parque automotor de buses de Bo-
gota) se prevé un monto de 195 millones de
pesos mensuales, lo que equivale a una cifra
de $2.335 millones éste afo.

La mayoria de buses subsidiados corres-
ponden a modelos 1973 y anteriores, lo cual
quiere decir que ya cumplieron su ciclo til y
han entrado en un proceso de obsolescencia.

El reconocimiento del pago se hace consi-
derando un minimo de cuatro (4) recorridos
al dia y, proporcionalmente cuando se presta
servicio por mas de cuatro dias al mes.

En muchos casos coincide en que el con-
ductor es, a su vez, el propietario del vehicu-
lo, o comparte con otro la tenencia.

Por regla general se trata de vehiculos des-
tartalados, en pésimas condiciones mecénicas,
fisicas y de seguridad.

Normalmente circulan por rutas planas, en
corredores amplios y de alta demanda pero,
con caracteristicas de despacho bastante pre-
carias y bajas movilizaciones de pasajeros.

El propietario decide sobre la permanencia
del bus en la ruta segun se lo aconseje su con-
tabilidad, la cual maneja con una perspectiva
econOmica inmediatista, casi que sujeta a la
satisfaccion de sus necesidades basicas y, en
términos de ingresos y costos variables.

En la medida en que sube el subsidio, pero
no la tarifa, los costos de operacién se con-
vierten en factor negativo y con tendencia a
producir pérdidas.

Cuando el propietario se encuentra en esta
situacion, decide usar menos su bus, limitan-
dose a cumplir con los requisitos minimos
para obtener el derecho al pago del subsidio.

E]l mantenimiento dado a éstos vehiculos se
limita a tenerlos en condiciones de rodamien-
to pues, la falta de disponibilidad econémica,
aunada a los altos costos de capital y de finan-
ciacion, y a las bajas tasas de movilizacion de
pasajeros, hacen casi que imposible su recupe-
racion y/o su reposicion.

En otra parte de éste articulo se hizo refe-
rencia a una sobreoferta de 1.5 millones de
viajes, lo cual equivale a decir que existe
exceso de parque automotor.

Si se acepta que un bus debe movilizar
entre 900 y 1.100 pasajeros/dia, y que de la
totalidad de los buses de Bogota (6.695),
opera el 90%, se obtiene una movilizacion de
algo mas de 6 millones de pasajeros, cifra
equivalente a los volimenes de viaje encon-
trados por el estudio de Origen y Destino (5.9
millones). En éste orden de ideas, sobrarian
las busetas.

Como los 3.283 buses subsidiados se en-
cuentran en lamentables condiciones, lo ideal
seria sacarlos del servicio y suplir la demanda
no cubierta por los buses, con busetas. Esta
opcion, obviamente, va en contravia de una
politica de masificacidon del transporte por
bus. Los resultados de las discusiones sobre las
busetas son absolutamente contundentes, hasta
el punto de descalificarlas para el servicio de
transporte colectivo urbano. (Recuérdese que
en un reciente estudio efectuado por la Uni-
versidad Nacional para el Disefio Optimizado
de Vehiculos Diesel, se afirma que las busetas
quedan con sobrecupo a partir del momento
en gue el conductor ingresa al vehiculo).
Luego, una politica correcta es la de retirar las
busetas y desviarias hacia servicios especiales y
costosos o, hacia poblaciones menores, pero
con la prohibicion absoluta de transportar pa-
sajeros de pie.

En relacién con los buses subsidiados, es
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preciso preguntar, durante cuanto tiempo mas
el gobierno estaria en capacidad de continuar
con el subsidio, para efectos de plantear una
alternativa.

Si la respuesta es tres afos mas, es viable
proponer un subsidio adelantado por dicho
tiempo como cuota inicial para reposicién por
buses nuevos,

Con ‘un interés de financiacién, unos
puntos por debajo de las tasas actuales, con la
eliminacion de avales y, teniendo en cuenta la
tarifa actual y movilizaciones diarias de 1.000
pasajeros, el propietario estaria en condicio-
nes de cumplir con la obligacion (Para un
precio de $8 millones; cuota inicial del 25% e
interés del 30% anual sobre saldos, se obtiene
una cuota mensual de $255 mil pesos mensua-
les, a tres anos, de acuerdo con la siguiente
formula: cuota mensual = capital X tasa de
interés/1 — (1 X tasa de interés)n,

La Corporacion Financiera del Transporte
estarfa a cargo del manejo del programa, con
lo cual los descuentos obtenidos de parte de
las ensambladoras serian castigados inicamen-
te por costos de administracion, y los mejores
precios de venta redundarian en beneficio de
los propietarios y no de las empresas como
ocurre hoy en dia.

Si el gobierno decidiera finiquitar el des-
monte del subsidio y autorizar el cobro de ta-
rifa plena a los buses amarillos (buses con sub-
sidio), se veria enfrentado a la obligacion de
posibilitar la recuperacion de ese parque auto-
motor con el objeto de garantizar una mejor
calidad del servicio. En éste caso se abriria
una linea blanda de crédito supervisado equi-
valente al subsidio de un afio (2.336 millones
de pesos; aproximadamente 710 mil pesos
por bus) para poner en condiciones el vehicu-
lo y, para quienes deseen continuar prestando
el servicio. Para quienes no resulten interesa-
dos en el programa, simplemente se les practi-
ca un justo avallio y se les recibe el bus viejo
para su destruccion.

En todo caso, una sana politica de trans-
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porte urbano debe garantizar la posibilidad de
reposicion del parque automotor a corto
plazo y de un adecuado, oportuno y econd-
mico suministro de repuestos. Estas dos consi-
deraciones van paralelas con un tratamiento
especial de importaciones para las piezas de
recambio.

La eliminacion del Impuesto al Valor Agre-
gado (IVA) para los elementos, partes y sumi-
nistros, resultaria un incentivo muy atractivo
para la prestacion del servicio.

El resultado de las acciones aqui planteadas
es el de que no se aliviaria la carga de las
clases menos favorecidas, en cuanto a la tarifa
se refiere, pero si se abriria a la perspectiva de
que el servicio efectivamente les pueda llegar
¥, con absoluta certeza, a un costo inferior al
que pagan hoy, y del cual son beneficiarios los
transportadores piratas, (personas que prestan
el servicio sin estar debidamente autorizados
para ello, pero que, por fuerza de las circuns-
tancias sociales, lo han logrado consolidar. En
algunos sectores éste servicio resulta eficiente
y organizado y, curiosamente, sin control y
regulacion por parte de las autoridades, siendo
las tarifas las mas caras del sistema).

Salario

Es preciso realizar aqui una observacidn
sobre algo que constituye un elemento clave
en la prestacion de un mejor o peor servicio.

Ese elemento clave, que esta en la base del
deterioro del servicio, es la aguda explotacion
laboral a la que son sometidos los conductores,

La jornada de trabajo se debe prolongar
muy por encima de la maxima legal, porque el
salario que se deriva de la relacion laboral
lleva implicito el reconocimiento de comisio-
nes pirricas, por pasajeros transportados.

A pesar de la existencia de normas que su-
puestamente amparan ésta labor, poco o nada
han avanzado los sindicatos, los politicos o,
aun el mismo gobierno en la mejoria de las
condiciones laborales, quizas porque los em-
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presarios, muy habilmente, siempre han utili-
zado la tarifa, para desmontar lo que no les
conviene, o, presionar 1o que les interesa.

A esto se le puede sumar el hecho de que
en muchos casos el servicio es prestado sin
sujecion a relacidon laboral alguna, esto es, por
el propietario del vehiculo. Agui también se
bordean los limites de la subsistencia.

La mayor parte de la fuerza laboral del
sector de transporte urbano presenta una
falsa imagen de estabilidad y empleo. De otra
parte, los costos de operacion casi que igualan
los ingresos. La rentabilidad de las tarifas en
condiciones de competencia con las busetas,
se ve significativamente mermada

A la empresa no le interesa tanto el ingreso
por/bus, sino la posibilidad de que se le reco-
nozcan y paguen los costos de administracion
y rodamiento, amén de la obligacion de que
sus afiliados utilicen los servicios de estacion,
que la empresa les ofrece. El suministro de
lubricantes, llantas, neumaticos, etc., se hace
con hipoteca de los producidos diarios que el
conductor debe entregar al encargado en la
terminal.

Las lineas anteriores apuntan a la necesi-
dad de llamar la atencidn en el sentido de que,
el conductor del bus s6lo deberia preocuparse
por la prestacion de un servicio eficiente y
puntual ¥y que su salario no dependa de la
guerra del centavo.

Si ésta condicion no es garantizada, por
parte del Estado, cualquier intento de mofi-
cacion del sistema actual tiene todas las pro-
babilidades de fracasar.

Aspectos viales y de circulacion

El elegir corredores como lineas troncales
para la estructuracion de un sistema de trans-
porte masivo, debidamente organizado y regu-
larizado, no deja de presentar serias dificul-
tades, las cuales se reflejan en fuertes compli-
caciones viales y de transito, amén de las que
obviamente se generan con los transporta-

dores por efecto de su posibilidad de desalojo
del corredor, y con los usuarios, quienes por
su propia idiosincrasia se resisten al cambio
avalados en falta de credibilidad hacia los
planes a manos del Estado. Estos dos Gltimos
aspectos forman parte de un problema poli-
tico y social, el cual no es posible entrar a
resolver aqui, pero sobre el cual se pude pre-
cisar que parte de su manejo depende de un
justo equilibrio entre la prestacion del servicio
vy la rentabilidad del mismo, asi el Estado
tenga que subsidiar en parte, para efecto de no
lesionar el ingreso de los sectores de la pobla-
cion de medianos y escasos recursos econo-
micos.

En relacion con las dificultades viales y de
transito es importante hacer un analisis de las
mas importantes, con el objeto de esbozar
esquematicamente su posible tratamiento.

Paraderos

Papel importante corresponde a la organiza-
¢ion de paraderos a lo largo de las rutas tron-
cales.

Se ha estimado que un plan de paraderos
puede generar ahorros de tiempo equivalentes
a 45 segundos por kilometrc esto es, 24 mi-
nutos por recorrido o 3.2 minutos por pasa-
jero. Teniendo en cuenta una velocidad pro-
medio actual de 21 kms/hr. y un rendimiento
de 6 kms/galon de gasolina se obtiene un
consumo de 2 galones por hora. Para un reco-
rrido total de 196 kms se lograria un ahorro
de 2.45 horas/bus/dia, o de 4.9 galones al dia,
lo que equivale a un ahorro de $655 diarios
por bus (aproximadamente $230.000.00
al afio).

#

Senalizacion, demarcacion v semaforizacion

Parte de la racionalidad en el uso de las
vias depende de la forma como el usuario
afronta su circulacién. En ausencia de un
Cbdigo para el Peaton se hace necesario recar-
gar el numero de sefiales reglamentarias, pre-
ventivas e informativas con el objeto de elimi-
nar el riesgo de infracciones. En los corre-
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dores se debe hacer énfasis en la sefializacion
y acatamiento de las zonas de peatones para
garantizar la seguridad del acceso de los usua-
rios del servicio de transporte, a las areas de
paraderos, o a la salida de las mismas.

Considerando que una racionalizacion mo-
difica sustancialmente la totalidad del sistema
de transporte con el redisefio de las rutas, se
precisa estructurar un plan de informacion
muy completo y la elaboracion y publicacion
de los mapas respectivos donde figuren los

recorridos, las distancias, los tiempos de viaje
las frecuencias, etc.

?

Del lado de la demarcacion ésta debera
desarrollarse con elementos reflectivos de
altisima calidad, sobre todo si en los corre-
dores no se prevén separaciones fisicas. La
utilizacion intensa de taches reflectivos tanto
horizontal, como verticalmente es importante
para la prevencion de accidentes. La ilumina-
cion es otro elemento a considerar, pues
teniendo en cuenta los flujos masivos de
peatones se hace necesario propender por su
integridad fisica.

Aspecto critico constituye la red de sema-
foros ya que ésta debera estar coordinada con
los flujos y velocidades esperadas. La técnica
posibilita la instalacion de bucles detectores
los cuales pueden informar sobre los volume-
nes de traficos para la variacién de los tiempos.

Queda por sefialar la necesidad de que la
red de semaforos cuente con el fluido eléctri-
cO permanente.

METRO

El Gobierno Nacional y la Alcaldia Mayor
de Bogota. han decidido acometer la licitacion
y construccion de un sistema de transporte
masivo electrificado y altamente tecnificado
utilizando para ello los corredoresférreos que
atraviesan la ciudad.

El resultado de esta determinacion obede-
ce, obviamente, a la evaluacion de los multi-
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EL TRANSPORTE EN BOGOTA 1986

Tiempo de viaje:

. Porcentaje de transbordo:
- Despachos por hora:

Reeorrido/bus/dia;
Velocidad promedio centro?
Velocidad prom. periferia:
Millones puestos dia:buses:

busetas:

Demanda

Viajes totales dia:
Viajes Bus-buseta dia:
Viajes Taxi dia:
Viajes Colectivos dia:

| Viajes Automévil dia:
- Vidjes transp. especial dia:

Viajes no motorizados dia:
Viajes con transbordo (12%):

- Desplazamientos motorizados:

Motivo viaje (1): Trabajo:
Estudio:
Hogar:

Oferta
Poblacion: 4.276.800(1)
Automoviles: 243.000(1)
Personas/ Automovil: 17.6(1)
Hogares/Automavil: 3.2(1)
Buses: 6.695(2) |
Busetas: 6.380(2)
Trolleys: 250(3)
Taxis: 23.150(4)
Colectivos: 2.617(4)
Empresas de buses: 37(Una Oficial)
Terminales: 346(4)
| Recorridos (Rutas): 1.151(4)
Longitud promedio: 25 kms.(1)
Recorridos/dia: bus: 5.2(1)
buseta: 5.1(1)
Pasajeros/recorrido: bus: 132.1(1)

: buseta: 114.1(1) |
Pesajeros/dia: bus 687(1)
! ~ buseta: 583(1)
Tiempo recorrido: 103 minutos(1)
Viaje promedio: 7.5 kms.(1)

33 min. (calculado)
1291)

e

127.5 kms.(1) |

12 kms./hr.

15 kms./hr.

2.2 (Calculado)

1.2 (Calculado)

6.999.000(1)
5.237.000(1)
100.000(1)
122.800 (1)
516.800(1)
250,800(1)
773.500(1)
5.865.444(1)

1.46 desp. pers./dia
22%

19%

48%
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COSTOS DE CAPITAL: BUSETA BUS
Valor vehiculo (4) 2.500.000 4.000.000
Amortizacion 6% —12 Afios ($) 297.500 571.200
Pasajeros/dia (6) 520 640
Dias trabajo/mes 25 25
Tarifa/Pasajero (4) W 22
Kms./dia 127.5 127.5
Horas/Dia 8.8 8.8
$/Dia: 11.960 14.080
Amortizacion/Dia ($) 992 1.904
Aplicacion indices (5):

Costo por distancia:

16x127.56y .28x27.5 20,40 29.33
Costo por tiempo
1.82x8.8y 2,15x 8.8 16.02 18.92
Costos de operacion x 225 8.194.50 10.856.25
Suma amortiz. + Operac, 9.186.50 12.760.25
Costo/Pasajero ($): 17.67 19.94
Fuentes:

1) Estudio de Origen y Destino. Hidrotec, 1986

2) Division Sistemas D.A.T.T. Bogota, D.E.

3) Empresa Distrital de Transportes Urbanos (EDTU)

4) Div. Transporte Publico. D.T.T. Bogota, D.E.

5) Metodologia basada en el documento Urban Transit Systems, Armstrong-Wright
Alan, World Bank No. 52. Los indices fueron calculados para las condiciones del pais
utilizando la cnasta de Costos.

6) Estimados INTRA.

ples estudios que sobre transporte se han reali-
zado en Bogota, y, a uno muy concreto titu-
lado Estudio de Prefactibilidad Prometro o
Metro Ligero, elaborado por un distinguido
grupo de profesionales coordinados por la
Alcaldia Mayor, en cuyo texto se analizan va-
riantes y alternativas, para finalmente reco-
mendar la puesta en marcha de un Metro
Ligero de Superficie, de 50 kms. De longitud
aproximada, con utilizacion preferencial de
los ejes férreos actuales.

Sobre estas bases se prepard el pliego de
condiciones y se invitdé a algunos paises
a que formularan las respectivas propuestas,

las cuales se encuentran en la estapa de eva-
luacion y analisis.

No interesa senalar aqui si el estudio base
fue completo o no; o si los pliegos fueron lo
suficientemente especificos o no; pero si, el
que se aclare por lo menos, si la inversion‘que
se pretende hacer responde a las expectativas
de la ciudad tanto en términos econdmicos
como sociales.

Es asi como a la opinion publica no se le ha
informado sobre los posibles costos de cons-
truccion y adquisicion de material rodante,
que segun datos del Banco Mundial, oscilan
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entre 10 y 16.5 millones de U.S. por kilome-
tro, ni de los posibles costos de operacion,
amortizacion e intereses, que de acuerdo con

QUIERE SABER

la misma fuente oscilan entre 10-15 acts. U.S. QUIENSE

por pasajero por kildometro; ni que el servicio INTERESA POR

ofrecido solo puede cubrir el 10% de los via- SU PRODUCTO?

jes que se realizan al dia en Bogota; v, que la MUY FACIL:

entrada en operacion del sistema tarda, por lo u?illllﬁlilg.o DE

men_os, e;}tre cuatro y cinco anos a partir de la RESPUESTA COMERCIAL £

legahzacilon de los contratos. DE ADPOSTAL ({(—(_ﬁ
Asi las cosas es imprescindible que se indi-

que con claridad cuales serian las fuentes de %

financiacién para tan importante proyecto ﬂ%&%@;@gﬁ:ﬁ

pues de todos es conocida la situacion defici- ] et ena

taria de la ciudad, y de la escasez de recursos
para atender los programas sociales y econo-
micos que con mas urgencia demanda la
comunidad.

Confianza que brinda un banco

ﬂ CONFIANZA CBOE ;_il experiencia y tradicion del

5 razones
claves para ) CASA'PROPIA ovaliacs oo
ahorrar en @ RESPALDO La solidez del B.C.H. es el mejor

respaldo para su ahorro.

l l m‘ : (L EFICIENCIA 5oy medmes alo ooy
El futuro es algo que se construye

l I dia a dia, ah do. Ai
B C 5 FUTURO erllaL?PAlé E.g.lirfn 0. Anorrando

BANCO CENTRAL HIPOTECARIO

Donde esta su futuro
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Oportunidades en Bogota

A comienzos de 1983, escribi un articulo
(1) en donde destacaba la disparidad entre la
teoria y el funcionamiento real del sistema de
movilizacidon de pasajeros en Bogota. Mientras
en el papel las rutas cubrian todos los rinco-
nes de Bogota, el 30% del area de la ciudad ca-
recia del servicio permanentemente y casi la
totalidad de los bogotanos, con razon, se que-
jaban por la falta de transporte nocturno. En
tanto que los analistas se deshacian en elogios
hacia el transporte capitalino por su bajo
costo, los usuarios encontraban el servicio
muy costoso por cuanto los buses subsidiados
no trabajan y, en la realidad, debian movili-
zarse en busetas, con transbordos y en vehicu-
los piratas a precios bien superiores a los auto-
rizados oficialmente.

Como medidas indispensables para corregir
esa injusta situacion padecida por el segmento
mas pobre de la poblacion bogotana y que se
presentaba simultaneamente con el aumento
explosivo en el numero de buses y busetas re-
gistradas en Bogota, el articulo recomendaba
desmontar e] subsidio, congelar el parque

(1) Medina, Gonzalo. “El Sistema de Transporte de
Pasajeros en Bogota™ en revista Carta Financiera,
No. 56, Bogota, mayo de 1983, pag. 71.

Por Gonzalo Medina Vaca

automotor de servicio publico, reformar el
Codigo de Transito y, finalmente, romper con
la tarifa unificada, imperante entonces, para
introducir tarifas diversificadas acordes con
las caracteristicas de cada servicio.

Al examinar la situacion del transporte de
Bogota, cinco anos después, encuentro que
cada una de tales recomendaciones se ha acep-
tado. Que la adopcion de esas recomendacio-
nes fue posible porque, como se vera mas ade-
lante, en los ultimos afios se presentd un pro-
ceso en donde la voluntad decidida del gobier-
no de retomar el control del sistema coincidio
con el debilitamiento del poder politico de los
duenos de las empresas de transporte y con el
cambio de interés de los grupos de presiéon be-
neficiados con la particular organizacion del
transporte bogotano. Y finalmente, que
avanzando por el camino descubierto ern los
ultimos afios, Bogota tiene ;por fin! la
oportunidad de racionalizar y modernizar su
transporte, a bajo costo y con beneficio para
los usuarios, los conductores y los pequefios
propietarios de vehiculos,

LOS CAMBIOS POLITICOS

No les faltaban razones a los gobernantes
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para mirar con desgano e indiferencia los
problemas del transporte y los transportado-
res bogotanos. El caracter estratégico del ser-
vicio aconseja evitar conflictos que puedan
desembocar en paros y huelgas con las consi-
guientes repercusiones sobre el orden publico.
Y mas justificada resultaba esa actitud cuando
se considera el enorme poder politico que
llegaron a detentar algunos de los empresarios
del transporte, los cuales desde hace largo
ahos no se contentaron con influir sobre los
politicos sino que resolvieron sustituirlos.

A finales de los afios setenta, dos de los
treinta gerentes de empresas de transporte de
Bogotéa llegaron a ser concejales, durante un
mismo periodo. Uno de ellos, y por mas de
doce afnos, fue, a la vez, concejal, presidente
de una de las dos agremiaciones empresariales,
gerente de la mas grande empresa de transpor-
te de la ciudad y representante del Presidente
de la Repiblica en la Junta Directiva de la
Corporacion Financiera del Transporte, C.F.T.

Tal concentracion de poder hizo creer al
sector que todas las disposiciones estatales
eran susceptibles de ser manipuladas por favo-
recer el interés de los empresarios-politicos y
de sus amigos. Lo politico se convirtid en lo
mas importante y el negocio de movilizar
pasajeros se tornd secundario y fue dejandose
a los pequenios propietarios de vehiculos y a
los conductores.

Pero la buena suerte de esos empresarios-
politicos comenzd a nublarse cuando el Pre-
sidente de la Repiblica, en 1983, resolvid
cambiar a su representante en la Junta Di-
ectiva de la C.F.T. La declinacion continubd
cuando, pese a ingentes esfuerzos para evi-
tarlo, el Cabildo Distrital aprobo el Acuerdo
No. 20 de 1983 mediante el cual se autorizaba
al Alcalde Mayor para organizar una empresa
afiliadora oficial. El eclipse se completd cuan-
do, como resultado de las elecciones de 1984,
por primera vez en mas de 10 afios los empre-
sarios-politicos se quedaron sin representacion
en el Concejo. En 1986 el intento, fracasado
por segunda vez consecutiva, de volver al Con-
cejo trajo otro revés al esquema de empresario
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politico: en el seno de una de las agremiacio-
nes empresariales surgidé un conflicto que de-
sembocé en division.

En la actualidad el liderazgo de las 38 em-
presas de transporte urbano de Bogota se
divide en tres organizaciones. Fecoltrans enca-
bezado por el grupo de los Mendoza (el méas
fuerte por el nimero de empresarios que aso-
cia y por tener representacion en la C.F.T.),
Corpobuses encabezado por J.C. Cortés con el
Unico apoyo de las empresas Sidauto, Pana-
mericanos y Unién Comercial y Asotur (Aso-
ciacion Nacional de Transporte Urbano) enca-
bezado por Abelkadez Jamiz y producto de la
division de Corpobuses.

La irrupciéon de Asotur (efecto de la decli-
nacion del esquema empresario-politico y de
algunas medidas oficiales que favorecieron su
aparicion) puede estar sefialando el surgimien-
to de una nueva generacion de empresarios
mas inclinada hacia la actividad gerencial que
hacia la politica.

Simultaneamente con el proceso descrito,
se presento la crisis de Colmotores. Para apre-
ciar la incidencia de este hecho en la situacién
del transporte urbano de Bogota, debe recor-
darse que algunos observadores encontraban
que las condiciones del sistema eran producto
de la efectiva presion ejercida por los Gnicos
ensambladores nacionales de buses y busetas,
para mantener el subsidio como una forma de
promover las ventas de este tipo de vehiculos;
seglin ese punto de vista los empresarios eran
meros vendedores-comisionistas de las ensam-
bladoras. La validez de esa interpretacién se
puede juzgar por un hecho: Entre 1975 y
1982 Bogota absorbid la mitad de la produc-
cion nacional de buses y busetas y llego a con-
formar un parque de esa clase de vehiculos,
superior en un 30 o 60% a sus necesidades.

Con la crisis, Colmotores cambio de propie-
tarios y los nuevos duefios sustituyeron el
personal directivo. Como consecuencia de
tales modificaciones, o bien el cabildeo de la
empresa ya no fue tan efectivo o bien la em-
presa se fijo nueveos objetivos que dejaron en
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lugar secundario el ensamble y venta de buses
v busetas.

Ya se crea que la dificultad en el manejo del
transporte urbano proviene de la gran fuerza
politica de los transportadores o de la capaci-
dad de presion de los ensambladores, por lo
visto hasta aqui debe aceptarse que esos facto-
res han sufrido un debilitamiento, debilita-
miento que invita a aprovechar la ocasion para
poner en practica las multiples ideas que corren
publicadas en los programas de los movimien-
tos politicos que actiian en Bogota, y a seguir
la linea marcada por las Gltimas administra-
ciones nacionales.

LOS CAMBIOS INSTITUCIONALES

Como resultado de los cambios politicos
descritos .y como una forma de reforzarlos, en
los Gltimos afios se han promulgado una serie
de disposiciones encaminadas basicamente a
fortalecer la posicion del Estado frente al
Transporte urbano.

Tal vez por ser la primera manifestacion de
ese deseo debe mencionarse destacadamente
el decreto presidencial 2624 del 15 de sep-

No. 30

tiembre de 1983. Expedido después de pre-
sentarse algunos conatos de paro, su conteni-
do resultd un eficaz disuasivo para impedir
que la practica del paro anual continuara.

La amenaza de cancelar la licencia de fun-
cionamiento a las empresas participantes en
tales movimientos explica que desde el 5 de
agosto de 1982 a la fecha, solo se haya presen-
tado un paro: El del 20 de junio de 1985,
cuando los transportadores aprovecharon el
paro Civico Nacional para mimetizar su
propio paro.

Adelantandose a los deseos de los mas
importantes movimientos politicos de la
ciudad, el gobierno ha venido transfiriendo el
poder de regulacion y control del nivel nacio-
nal al nivel local. En el gobierno Turbay se
autorizo al Alcalde de la ciudad para manejar
las cuestiones referentes a las rutas y para de-
finir el namero de Taxis que cada afio pueden
entrar a servicio en Bogota. E1 30 de abril de
1975 mediante el Decreto 1034 se delega en
los Alcaldes la fijacion de las tarifas;la dispo-
sicidon es cuestionada por los transportadores
y al final la delegacion se restringio: el INTRA
sigui6 fijando la tarifa de los vehiculos subsi-
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diados. Sin embargo la medida permitio re-
valuar la creencia en la conveniencia de las
tarifas uniformes y posibilité la introduccion
de servicios acordes con las particulares nece-
sidades de los bogotanos. La aparicion de los
buses ejecutivos marco el inicio de la tenden-
cia a determinar las tarifas en relacion a los
diversos niveles de servicio.,

El ideal de acercar la decision al problema y
de modificar la situacion en la cual numerosas
entidades intervienen en el mismo asunto,
poco a poco va alcanzandose y es de esperar
que en poco tiempo el manejo del transporte
urbano quede bajo la responsabilidad total del
alcalde. En este momento solo queda en el
nivel nacional, a mas de la fijacién de las tari-
fas en los buses subsidiados, el régimen de
sanciones a las empresas y la determinaciéon de
los cupos de ensamblaje. Este Gltimo aspecto
lo maneja el Ministerio de Desarrollo sin con-
sultar con Bogota, ciudad que absorbe la
mitad de los taxis y vehiculos de servicio
publico producidos por las ensambladoras.

DLe otro lado, mediante el decreto 2965 del
11 de octubre de 1985, el Presidente extendio
a todas las ciudades en donde se presta servi-
cio de transporte urbano, las facultades que el
Concejo concedio al Alcalde Mayor de Bogo-
ta con el Acuerdo 21 de 1983, para establcer
sistemas administradores de rutas. Por lo
demas el gobierno Barco con el decreto 80 de
1987 confirmd todas esas delegaciones y
transfiri6 otras nuevas, como la de otorgar
licencias de funcionamiento a las empresas a
partir del 15 de enero de 1988.

El desmonte del subsidio ha sido proposito
tanto del gobierno actual como del anterior.
La ultima disposicion sobre el tema se tomo el
30 de diciembre de 1986. A la fecha solo
quedan 3.150 buses busidiados con $2.244
millones anuales, en tanto que en 1982 en Bo-
gota teniamos 5.500 buses subsidiados con
$3.245 millones.

Para estimar el impacto que la suspension
de esa transferencia de recursos nacionales
tuvo sobre la ciudad debemos tener presente
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que los valores del subsidio se dan en pesos
corrientes y que Bogota aproximadamente
recibia la mitad de toda la suma destinada
para este fin en el pais. De ahi la conveniencia
de estudiar la posibilidad de que al menos una
parte de lo ahorrado por este concepto se
transfiera a los grupos sociales mas desprote-
gidos de la ciudad por una via mas confiable y
controlable.

El efecto mas vistoso del subsidio fue la
saturacion de las vias de la ciudad con buses y
busetas. Bogota llegoé a duplicar su sistema de
transporte: busetas para prestar el servicio y
buses para cobrar el subsidio. En consecuencia
era urgente congelar el parque automotor en
la ciudad. La primera medida con ese propo-
sito se tomo en enero de 1985. Con el decre-
to 237 se impidié que el mayor problema del
transporte de Bogota siguiera creciendo. Esta
disposicidon prohibia la entrada de nuevas
busetas. Como se sabe, por sus caracteristicas
técnicas, por el mal uso del espacio vial que
ocasiona, por sus deficientes condiciones de
seguridad, por su ineficiencia econémica, este
tipo de vehiculo ha significado el mayor retro-
ceso en el proceso de modernizacion del
transporte de Bogota.

Mas tarde, el 4 de septiembre de 1986, la
suspension temporal del ingreso de nuevos
vehiculos al servicio piiblico se extendi6 a
buses y microbuses con la resolucién del
INTRA nimero 2096.

Al margen conviene anotar que con el des-
monte del subsidio la competencia se hizo
mas fuerte y los propietarios comprendieron
pronto lo excesivo del parque automotor de
Bogota. En consecuencia resolvieron sacar sus
buses de la ciudad para buscar mejores mer-
cados; durante el periodo en que esto fue po-
sible (1985 y 8 meses de 1986) salieron de
Bogota 1.115 buses, esto es, el 17% del total.
Sidauto vio disminuir en el 25% — 300 unida-
des aproximadamente— su capacidad trans-
portadora.

Uno de los mas importates logros de los
tltimos afios fue la modificacion del Codigo
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Nacional de Transito por medio de la Ley 33
de 1986. No tanto por su contenido que en
esencia se limita a actualizar el monto de las
sanciones para devolverles su valor disuasivo.
Sino porque con su expedicion el Congreso
desmotré su capacidad de encargarse de esa
clase de asuntos sin necesidad de conceder
autorizaciones al ejecutivo. La expedicion de
la Ley demostrd también que si las normas
vigentes desde 1970 no se modificaron antes
fue por falta de interés y no porque los trans-
portadores tuvieran capacidad para bloquear
la revision.

Entre las acciones institucionales mas influ-
yentes esta la emprendida por el Sena con la
asesoria técnica de Israel. El Proyecto de
transporte terrestre iniciado en 1981 busca
mejorar la capacitacion del personal que tra-
baja en el sector; desde conductores hasta
directivos de entidades oficiales y empresas
privadas. Uno de los métodos mas efectivos de
los aplicados por el Sena fue el de detectar sis-
temas y empresas cuyas experiencias eran
dignas de conocerse, divulgarse e imitarse. Por
este trabajo se conocio la situacion de Cali,
bastante diferente a la de Bogota, v se supo
que en contra de lo consignado en “Buses y
Busetas’ (2) el sistema de la capital no era el
mas racional ni eficiente comparado con los
existentes en otras ciudades del pais y por
tanto resultaba desproporcionado —por lo
menos— decir que merecia ser imitado en
otros lugares del mundo.

En estos Gltimos afos también hubo opor-
tunidad de hacer conocer mas extensamente
entre los sectores interesados la experiencia
brasilera en transporte urbano por superficie,
esa si reconocida como ejemplar por espe-
cialistas. Por gestiones del Departamento de
Transito y Transportes de la ciudad, ochenta
empresarios bogotanos conocieron la situa-
cion en Sao Paulo. Y personajes como el
Arquitecto Jaime Lerner —quien desde la
Alcaldia de Curutiba disen6 y puso en marcha
el famoso sistema de transporte de esa ciu-

dad— y el Ing. Gino Germani -——autor de la
reestructuracion de rutas en Sao Paulo— visi-
taron a Bogota e intercambiaron opiniones
con autoridades y empresarios.

Con todo, el mayor efecto sobre el sistema
de Bogota ha sido el provocado por el conoci-
miento de la experiencia de Cali. El Sena orga-
nizo viajes de empresarios a esa Ciudad y de
alla se trajeron innovaciones ya en funciona-
miento como la utilizacidon de los terminales y
el concepto de que las rutas no son buenas o
malas en si, sino que son buenos o malas
segln estén bien o mal operadas.

(2) Urrutia, Miguel, edit. “Buses y Busetas -Una

Evaluacion del transporte urbano en Bogota”
Fedesarrollo, Bogota 1981.

UNICENTRO, LOCAL 1-195 TEL. 213-0430 { BOGOTA
METROPOLIS, LOCAL 123 TEL. 254-4171 | COLOMBIA
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El Metro de Medellin

INTRODUCCION

El metro de Medellin es un tema que ha
sido, es y sera noticia. Sus dificultades finan-
cieras y el notorio retraso de su construccion
son preocupaciones permanentes de las auto-
ridades de Antioquia y Medellin y de todo el
equipo econdmico del gobierno. No es para
menos, las cifras en juego son inmensas y su
manejo puede afectar la politica de crédito
externo de la nacion. ;Qué fue lo que paso?,
icomo se llegd a una situacion tan critica?,
icomo fue la contratacion?, ;qué tan bueno
es el proyecto? Aunque no pudo revisarse
toda la informacion deseada, este articulo
pretende ofrecer algunos elementos para las
respuestas de las preguntas anteriores.

En la década de los sesenta, la ciudad de
Medellin reservd una franja de 18 metros, a
lo largo del rio, para la construccion de un
tren metropolitano. Desde entonces, se empe-
20 a estudiar la viabilidad de construir un sis-
tema de transporte masivo entre los munici-
pios de ltagiii y Bello, haciendo uso de la
franja mencionada. El primero de dichos estu-
dios, realizado a comienzos de 1970, conclu-
y0 que el proyecto no se justificaba. En 1978
la oficina del plan metropolitano, con la cola-

Por Gustavo Esguerra Gutiérrez

boracién de la Empresa de Desarrollo Urbano
del Valle del Aburra (EDUVA), realizd un
estudio de pre-factibilidad, el cual recomendd
el desarrollo de un tren a lo largo del Valle.
Dicho estudio identificé una linea siguiendo
integralmente la franja de reserva, paralela al
rio. Sugirié, igualmente, la constitucion de
una empresa para hacerse cargo del proyecto
v la contratacion de una asesoria técnica, con
experiencia internacional, para el estudio de-
tallado.

EL ESTUDIO DE FACTIBILIDAD

Siguiendo las recomendaciones del estu-
dio de pre-factibilidad se constituyd la Em-
presa de Transporte Masivo del Valle del Abu-
rra (ETMVA) v se contratdo a la firma Mott-
Hay & Anderson International Ltda. La crea-
eion de la ETMVA se hizo en mayo de 1979,
por parte del Departamento de Antioquia y el
Municipio de Medellin, con el proposito de
planear, construir, operar y administrar el sis-
tema de transporte masivo del Valle de Abu-
rra. La empresa contraté de inmediato a la fir-
ma consultora y, en septiembre de 1979, ela-
bordé un estudio de factibilidad técnico-eco-
nomico. Como era de esperarse, el estudio de
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factibilidad recomendd nuevamente el proyec-
to. El trazado propuesto respetaba la linea
original, a lo largo del rio con una longitud
aproximada de 26 Kmts desde Machado en el
norte y Sabaneta en el sur, adicionando una
linea transversal desde la Floresta hasta el
Parque Berrio, siguiendo el curso de la que-
brada Hueso, con una extension de 3.6 kilo-
metros. El trazado contemplaba 0.8 kilome-
tros subterrdneos (el acceso al centro), 5.4
kilc’)metrgs elevados y el resto a nivel. Kl
proyecto contemplaba 24 estaciones, de las
cuales una era subtérranea, 6 elevadas y el
resto a nivel, un taller y patios en Bello e
Itagiif, ¥y un edificio administrativo de 9.000
metros cuadrados. La ETMVA procedio, en
consecuencia, a preparar disefios prelimina-
res y pliegos para una posible licitacion. En
marzo de 1981 se actualizd el estudio de fac-
tibilidad y se inicid una accion muy agresiva
para la promocion del proyecto. Como el es-
tudio de factibilidad de la ETMVA constitu-
ye el soporte fundamental de la decision de
construir el proyecto de tren metropolitano
para Medellin, conviene revisar en detalle su
contenido y sus recomendaciones.

IDENTIFICACION DEL PROBLEMA
QUE SE DESEABA RESOLVER

El proceso de identificacion del proyecto
parece responder a la bisqueda de soluciones
de transporte. Sin embargo, en el estudio de
prefactibilidad se hicieron claras las impli-
caciones del proyecto sobre el desarrollo
urbano, y se empezd a presentarlo como un
instrumento de determinada estrategia de de-
sarrollo. En efecto, el Metro de Medellin se
muestra como un elemento clave para mate-
rializar las siguientes directrices de desarrollo:
a) Creacidn de polos de equilibrio en los ex-
tremos del Valle, b) Linearizacion de la ciu-
dad, ¢) Redensificacion a lo largo del rio y
¢) Detencion de las urbanizaciones de ladera.
A pesar de lo anterior, la evaluacion econdomi-
ca en los distintos estudios, no es consistente
con esta presentacion, pues se parece mas a
los analisis convencionales de proyectos de
transporte que a un intento por considerar
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una estrategia de desarrollo. Alln mas, no es
claro que el proyecto de metro sea el Gnico
instrumento viable (o el mejor) para lograr
los objetivos urbanos propuestos. Parece
sorprendente que no exista, en ningin docu-
mento escrito, un intento por validar esa ase-
veracién, y que no se haya adoptado un plan
de usos del sueic compatible con la estrategia
de desarrollo formulada. No hay duda que el
proyecto de tren metropolitano se fundamen-
té en la conviccidon de algunos planificadores
de Medellin sobre la conveniencia de utilizar
la franja reservada a lo largo del rio para cons-
truir un sistema de transporte. Todos los
trabajos realizados parten de esta base y no
analizaron alternativas distintas para resolver
el problema de transporte o el de desarrollo
urbano, alternativas que seguramente exis-
tian, y que hubiera sido interesante compa-
rar con la utilizacién del corredor mencionado.

TRAZADO PROPUESTO INICIALMENTE

El estudio de factibilidad recomendé un
sistema de dos lineas perpendiculares entre
si, la una a lo largo del rio Medellin desde
Machado hasta Sabaneta v la otra desde la
Floresta hasta el Parque de Berrio. Las dos
lineas se encontraban en el rio en la estacion
denominada Macarena, la cual actuaria como
el punto de trasbordo entre ellas. La linea
larga presentaba una longitud de 26 kilome-
tros aproximadamente y a lo largo de su ex-
tension atravesaba 19 estaciones, incluyendo
las terminales y la de transferencia. La linea
corta tenia una extension de 3.6 kildometros,
con un total de seis estaciones, entre las
cuales estaba la del Parque Berrio propuesta
en forma subterranea. Este trazado presenta
serios problemas en su operacion. No es di-
ficil imaginar que la estacion de la Plaza Be-
rrio seria critica, ya que su localizacion en
el centro de Medellin la convertiria en la del
mayor volumen de pasajeros, con una opera-
cion subterranea y terminal muy complicada
que limitaria integralmente todo el sistema.
Como si esto fuera poco, esta estacion se en-
contraria muy cerca de la de trasbhordos (Ma-
carena), exigiendo una gran cantidad de mate-
rial rodante para un tramo muy corto.
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ESTIMACION DE LA DEMANDA DE
TRANSPORTE DEL PROYECTO

En 1978, el Plan Metropolitano realizo
los primeros anilisis de demanda para los
estudios de pre-factibilidad iniciales. En aque-
lla época se estimo el posible volumen de pasa-
jeros para la linea a lo largo del Rio Medellin.
La estimacion de demanda se fundamenta en
en la informacion recogida en 1972 por el
Estudio de rutas urbanas de Medellin y el
Valle de Aburrda (RUMVA). En dicho trabajo,
el INTRA realizo un estudio de origen y des-
tino por medio de una encuesta al 4.5% de los
hogares de Medellin y el Valle, dividiendo el
area en 68 zonas y 14 sectores. En 1978,
cuando se realizaron los primeros estudios de
demanda por parte del Plan Metropolitano, no
fue posible obtener la informacion original del
estudio RUMV A, teniendo que trabajarse con
los documentos publicados. En 1978, los
datos de RUMVA fueron complementados
con aforos de transito en los corredores prin-
cipales de transporte publico y con informa-
cion sobre los nuevos desarrollos a lo largo de
la linea paralela al rio. Para establecer la
demanda diaria estacion-estacidon se conside-
raron dreas de influencia de las estaciones,
compuestas por una zona de influencia direc-
ta en un circulo de 500 metros de radio, y
una zona de influencia indirecta comprendida
entre 500 metros y 1.200 metros. Se conside-
raron tres tipos de viajes: entre areas de
influencia directa, entre un area directa y
una indirecta y entre areas de influencia indi-
recta. La cantidad de viajes generados en cada
zona se estimo calculando el porcentaje de las
zonas del estudio RUMVA incluido en los
circulos concéntricos alrededor de las estacio-
nes y aplicando dichos porcentajes a los viajes
contabilizados en 1972. Los viajes extrapola-
dos con la informacion del INTR A fueron adi-
cionados con los viajes presumiblemente apa-
recidos entre 1972 y 1978. Para establecer el
nuamero de viajes entre estacion y estacion no
se dispuso de una matriz de origen y destino
entre zonas para 1972. S6lo se contaba con
informacion de zonas a sectores (agregado de
zonas) y fue necesario suponer uniformidad
geografica en cuanto al destino de los viajes

dentro de los sectores, para establecer la frac-
cion de cada sector correspondiente a la zona
de destino.

Para estimar la cantidad de viajes que usa-
rian el Metro de aquellos identificados entre
estaciones, se supuso que los viajes generados
y atraidos dentro del circulo concéntrico de
500 metros que quisieran tomar el metro,
harian el recorrido a pie hasta o desde la li-
nea, mientras que aquellos con origen o desti-
no en el anillo comprendido entre 500 metros
y 1.200 metros haria el recorrido en bus. Pos-
telormente se calcularon para cada par de
estaciones las relaciones de los tiempos de
viaje en bus y en metro y con ellas se utiliza-
ron unas curvas hipotéticas para determinar el
porcentaje de viajes asignado al metro. Con la
anterior metodologia se estimé la matriz de
origen y destino entre estaciones para un dia
tipico en 1983. Para establecer la demanda en
horas pico, se utilizaron los porcentajes de dis-
tribucion de viajes por hora del RUMVA para
cada zona. Sin embargo, como las areas de in-
fluencia de las estaciones cubren varias zonas,
se procedid a tomar un promedio aritmético
de los porcentajes de viajes en la hora pico de
las zonas consideradas, para luego aplicarlo al
total de viajes generados en la respectiva esta-
cion. Determinada la demanda para 1983, se
hicieron proyecciones de crecimiento unifor-
me de todos los viajes de la linea con los si-
guientes porcentajes anuales: 1983-1988, 6%,
1989-1993, 4% vy 1994-2000, 2%. Es impor-
tante anotar que las proyecciones se hicieron
aplicando el porcentaje respectivo en forma
totalmente uniforme a lo largo del area.

Para valorar los resultados del estudio de
demanda es 0Otil contrastarlos con la expe-
riencia de otras ciudades. Un parametro muy
conveniente para comparar la utilizacion de los
metros del mundo es el nimero de pasajeros
por dia por kilometro. Los estimativos para
Medellin arrojaban una cifra de 20.738 pasa-
jeros-dia-Km para 1985 y 37.956 pasajeros-
dia-Km para el afio 2000. Estos datos son su-
perados solamente por Madrid, Buenos Aires,
Mosci y Budapest el primero, y (inicamente
por Budapest el previsto para el fin de siglo.
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Es notorio, de otra parte, que las ciudades con
mayor indice de pasajeros dia-kilometro son
aquellas con un mayor porcentaje de la linea
en forma subterranea, lo cual no sera el caso
de Medellin.

Otro parametro importante para medir la
demanda de un metro es el porcentaje del to-
tal de viajes en transporte publico que usan
dicho sistema. Las proyecciones de ETMVA
muestran que en 1985 dicho porcentaje
habria sido del 40% , mientras que para el afio
2000 llegaria al 50%. Ciudades como Nueva
York y Londres apenas movilizan el 11% del
total. Es util presentar la informacion anterior
como el total de viajes por ano por habitante.
Para Medellin dicha cifra seria de 123 para el
afio 2000, mientras que en 1973 era de 27
para Buenos Aires, 45 para México y 36 para
Atenas. Al observar las cifras de demanda para
la hora pico, se observa un sorprendente ba-
lanceo entre los flujos en ambas direcciones.
Esto es contrario a la experiencia de todos los
transportes masivos del mundo.

Al revisar la metodologia utilizada por
ETMVA se observa la ausencia de una concep-
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cion coherente de la localizacion de activida-
des en el futuro. A pesar de querer presentar
el proyecto del metro como una estrategia de
desarrollo urbano, las proyecciones de deman-
da presumieron un crecimiento uniforme de
todas las actividades en sus localizaciones de
1978. Se desconocieron, de esta manera,
todas las tendencias y la mayoria de los obje-
tivos de desarrollo urbano propuestos. En par-
ticular, ni siquiera se cosideraron los efectos
de posibles densificaciones a lo largo del rio,
de reubicaciones de la industria o de descen-
tralizacion del empleo del centro de la ciudad.
Adicionalmente, las tasas de crecimiento uti-
lizadas implican un aumento de 3.75% anual
promedio hasta el ano 2000, imposible de sos-
tener en zonas de la ciudad como los barrios
nororientales o el centro.

El no haber intentado una concepcion de
la ciudad del futuro para las proyecciones de
demanda, impidié explorar las probables lo-
calizaciones de los incrementos de empleo y
poblacion y los cambios resultantes en los de-
seos de viaje dentro de la ciudad. No debe ol-
vidarse que la industria juega un papel clave
en el Valle de Aburra, pues es la actividad res-
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ponsable del mayor porcentaje de los em-
pleos y, por lo tanto, su localizacion deter-
mina en forma importante los desplazamien-
tos dentro del valle.

En las proyecciones de demanda de ETMVA
se supuso la existencia de rutas de buses ali-
mentadoras del metro. Sin embargo, no se
hizo un esfuerzo sistematico para conceptua-
lizar la totalidad del sistema de transporte
del area metropolitana y, por lo tanto, no se
identificaron las barreras naturales y urbanas
que impediran los desplazamientos hacia las
estaciones del metro desde las zonas denomi-
nadas de influencia. De otra parte, la meto-
dologia utilizada considerd el transporte
pablico como si fuera independiente del trans-
porte en automovil. Por esa razon no se le
prestd ninguna atencion a las tasas de motori-
zacidn actuales y futuras, con lo cual se per-
dio la perspectiva sobre el verdadero papel
que jugara el transporte ptblico en el futuro
de Medellin,

Los estimativos de demanda suponen final-
mente que existiran tarifas iguales entre el
bus y el metro, y que con el pago de un solo
pasaje se podran hacer hasta dos trasbordos.

BENEFICIOS DEL PROYECTO

El estudio de factibilidad de la ETMVA
identifico los siguientes beneficios del proyec-
to del metro: a) Ahorro en inversidon en buses;
b) Ahorro en costo de operacion de buses; c)
Beneficios en uso del suelo; d) Ahorros en
tiempos de viaje. ¢) Ahorros en accidentes;
f) Ahorro en mantenimiento de vias; g)
Otros.

a) Ahorro en inversiéon en buses

En principio, si el metro va a satisfacer una
buena cantidad de los viajes en transporte pa-
blico, no serin necesarios los buses que de
otra manera se requeririan para cumplir con
esa demanda. Para establecer esta cantidad es
necesario reconocer que la longitud de viaje
en metro es mayor a la que se logra con el

bus o el automovil, pues en el primero se re-
quieren viajes a pie y trasbordos a otros me-
dios. Si esto no se tiene en cuenta, se puede
sobreestimar el beneficio derivado en el aho-

rro de buses, como ocurrid con el proyecto
de Medellin,

b) Ahorro en costo de operaciéon de buses
y automoviles

Este tipo de beneficio puede provenir de
dos fuentes. De una parte, los buses no nece-
sarios con el metro dejaran de operarse pro-
duciendo un ahorro neto. De otra parte, es
natural que una eliminaciéon de algunos buses
pueda reducir la congestion en las vias, dis-
minuyendo en consecuencia los costos de ope-
racion de los vehiculos que permanecen. Con
relacién a esta Gltima fuente se dispone de
muy poca evidencia para afirmar que en la
practica se presenta, pues la reduccion de la
congestion induce a su vez una mayor utiliza-
cion de los vehiculos particulares, con el con-
secuente incremento de costos de operacion,
y sobre todo, de utilizacion de combustible.
El estudio de Medellin utilizd6 como hipotesis
de calculo de este tipo de beneficios un creci-
miento sostenido de los precios de la gasolina
de un 4% anual, en términos reales, como era
natural por aquella época. Una revision de
esa hipotesis en el presente la haria imposible
de sostener con la evidencia reciente de la evo-
lucion del mercado del petrdleo.

¢) Beneficios en usos del suelo

El precio de la tierra en los alrededores de
cualquier proyecto de transporte masivo se
incrementa como consecuencia de la mejora
en las condiciones de accesibilidad. Podria
pensarse que la diferencia en el precio de la
tierra es un beneficio imputable al proyecto,
sin embargo, esta es una manifestacion de los
ahorros en tiempo de viajes resultantes, como
se ha demostrado reiteradamente en la litera-
tura especializada. En consecuencia, la consi-
deracidon de este beneficio simultineamente
con el de ahorros en tiempos de viaje, signifi-
ca una doble contabilizacién y una sobreesti-
macidén de los beneficios, como ocurrié en
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Medellin. Otra cosa bien distinta es la utiliza-
cion de estos calculos para identificar la posi-
ble recuperacion del proyecto por la via de
la valorizacion.

d) Ahorros en tiempos de viaje

Este beneficio es el que mas cominmente
se menciona como el principal en todos los
proyectos de transporte masivo. En efecto,
se podria concebir una inversién en transpor-
te rapido como la decision de cambiar recur-
sos presentes por ahorros en tiempos de viaje
futuros.

Existe una extensa literatura sobre el tema
de los ahorros en tiempos de viaje y su posible
valoracion. No sobra recordar algunos de los
puntos de mayor consenso entre los expertos.
En primer lugar, los ahorros en tiempos de
viaje son importantes y tienen algin valor sola-
mente cuando la magnitud de dichos ahorros
es suficientemente grande para permitirle a la
persona un uso alternativo del tiempo ahorra-
do. De esta manera, se ha encontrado que un
ahorro de menos de 15 minutos no tiene real-
mente una importancia econdmica, sobre
todo ahorros de cinco minutos son totalmente
despreciables. En segundo lugar, los ahorros
en tiempos de viaje deben valorarse de una
manera diferente segin los propositos del
desplazamiento. De esta forma, ahorros en
tiempos de viaje al trabajo son mucho mas
valiosos que los mismos ahorros en viajes de
compras. En tercer lugar, el valor del tiempo
de viaje es distinto segin el tipo de persona,
pues depende del uso alternativo que ese
tiempo pueda tener. En cuarto lugar el valor
del tiempo de viaje ahorrado depende de la
componente del viaje en la cual se realiza
dicho ahorro. Debe, por lo tanto, valorarse de
manera diferente el ahorro en la caminada, en
la espera y en el vehiculo. Empiricamente se
ha comprobado que para la mayoria de los
usuarios el ahorro en el tiempo de viaje a pie
¥ en las esperas es tres veces mas valioso que
el ahorro en el tiempo entre el vehiculo. En
Medellin se estimo un ahorro de 31.350 horas
diarias para los usuarios del metro y de 32.572
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horas diarias para los usuarios de otros medios
de transporte. Sin embargo, si se recuerda que
el tiempo promedio de viaje en el Area Me-
tropolitana es de 30 minutos, parece improba-
ble que muchos de esos ahorros correspondan
a reducciones individuales de mas de 15 minu-
tos. Adicionalmente, por el sistema de opera-
cion del metro se aumentan las caminadas v
los transbordos, y es posible, que aunque el
tiempo de viaje disminuya para el usuario esto
no tenga ningan valor.

e) Ahorros en accidentes

Con la reduccion de los buses producto del
metro, se deben disminuir paralelamente los
accidentes y el costo de mantenimiento de las
vias. Sin embargo, al igual que con el consu-
mo de gasolina, la mayor propensiéon a la uti-
lizacion del vehiculo particular puede dismi-
nuir esos beneficios, haciéndolos inexistentes.
De otro lado, como lo muestra la experiencia
internacional, los accidentes en el metro no
pueden desconocerse, pues estos pueden lle-
gar a ser tan importantes como los beneficios
por reduccion de accidentes vehiculares.

f) Otros beneficios

Dentro de otros beneficios que pueden
derivarse de la construccidon de un metro sue-
len mencionarse las reducciones en contami-
nacion ambiental y la generacién de empleo
durante la construccidon. Sin embargo, no es
claro que la contaminacién se reduzca con un
proyecto de transporte masivo, pues aunque
la reduccion de los buses pude disminuir las_
emisiones la mayor utilizacion de los vehicu-
los particulares puede aumentar la contamina-
cion en mayor grado. De otra parte, la gene-
raciéon de empleo durante la construccién no
necesariamente es superior al generable por
otras obras alternativas, las cuales tendrian
que diferirse al adelantar el proyecto de trans-
porte masivo. Existen, eso si, beneficios nega-
tivos como las incomodidades durante la
construccion que no siempre se toman en con-
sideracion, como ocurrié en el caso de Me-
dellin.
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DISTRIBUCION DE LOS BENEFICIOS

El estudio de la ETMVA identifico cinco
grupos de receptores de los beneficios: los
usuarios del transporte pablico, los habitan-
tes del Valle de Aburra, los usuarios de otros
medios de transporte, los municipios del area
metropolitana y el Gobierno Nacional. El pri-
mer grupo, o sea a los usuarios del transporte
publico, recibiran los beneficios de ahorro en
tiempo y una parte del ahorro en inversion y
operacion de los buses. El segundo grupo, los
habitantes del valle de Aburra, recibiran los
beneficios de uso del suelo, de la descontami-
nacion, de la generacion de empleo y de la dis-
minucion en la congestion. Los usuarios de
otros medios se beneficiaran de la disminu-
¢ion de accidentes, de la reduccion de la con-
gestion y de la disminucion en el costo de
operacion de los vehiculos. Los municipios
del drea metropolitana seran beneficiarios de
la reduccion en el costo de mantenimiento de
las vias, de un aumento en la captacion del
impuesto predial y de una posible reduccion
en costos de construccion de infraestructura
vial. Finalmente, el Gobierno Nacional recibi-
rd parte de los beneficios de inversion en bu-
ses y costo de operacion de los mismos, la
reduccion en los gastos de subsidio al trans-
porte urbano, la generacion de divisas por la
exportacion de combustible no necesarios.
Es conveniente, sin embargo, precisar que el
proyecto del tren producira beneficios con-
centrados a lo largo de la linea. Mas aan, en
el caso de Medellin, los beneficios de una alta
utilizacion del metro originarian un cambio
radical en el sistema de rutas de los buses.
Este cambio en el sistema de rutas implicara
un deterioro considerable en las condiciones
de muchos usuarios. En un sistema como el
de Medellin, en donde se han tratado de mini-
mizar costos de construccion, es muy proba-
ble que los favorecidos seran los que se locali-
cen en los lugares de mejor acceso, por lo
general los sectores de mas altos ingresos, y se
perjudiquen los que viven en los lugares de
mas dificil acceso, en general los sectores de
menores ingresos.

Debe recordarse gue lo importante no es

establecer quien hace los desembolsos sino
a quién afecta realmente la medida. Para
poder analizar los beneficios de un proyecto
se requiere conocer el precio que se cobrara
por el servicio en el futuro. El beneficio neto
del proyecto desde el punto de vista del anali-
sis distributivo se mide por la diferencia entre
el precio que se paga y el costo marginal de
prestar el servicio. Puede ocurrir que los usua-
rios se perjudiquen si la farifa del Metro se
establece por encima del costo marginal. Igual-
mente, si la contribucion por valorizacion es
superior al incremento del costo del suelo, los
duefios de la tierra se verian perjudicados por
el proyecto.

COSTOS DEL PROYECTO

El estudio de la ETMVA estimo6 en 401 mi-
llones de dolares de 1981 la construccion del
proyecto. Dicha suma se discriminaba asi:

Millones de US$
Vias 35.5
Catenaria y Subestaciones 24 .4
Sefializacion y control 27.7
Equipo de estaciones 5.5
Equipo de talleres 12.8
Material rodante 78.5
Obras civiles 167.1
Servicios profesionales 26.7
Adquisicion de tierras 22.8
TOTAL 401.2

Estas cifras incluyen 181.5 millones de do-
lares correspondientes a la via, y 100 millones
de dolares de las estaciones. Considerando la
extension total del proyecto, estos costos
equivalen a 13.29 millones de dolares por ki-
lometro con todo incluido. De los rubros de
costos, el mas cuestionable se refiere al ma-
terial rodante, pues los estimativos se realiza-
ron sobre la base de una demanda balanceada
en ambas direcciones, lo cual es irreal. Si el
volumen de pasajeros estimados se conservara
en una forma desbalanceada, como usualmen-
te ocurre con los sistemas de transporte masi-
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vo, el material rodante requerido se incremen-
taria notablemente. Salvo esta observacion,
los costos estimados parecen razonables.

Con respecto a los costos de operacion, el
estudio de la ETMV A estimé los costos que se
incluyen en la tabla siguiente:

; COSTOS DE OPERACION
(en centavos de délar por
vehiculo/kilometro)

Mantenimiento de vehiculos 11
Energia 5
Administracion 10
Transporte 16
Mantenimiento de via 0
TOTAL 42

Estas cifras son bastante inferiores al
promedio en Estados Unidos para la misma
fecha, pues este es de 240 centavos de dolar
por vehiculo/kilometro. Estas cifras sugieren
una notoria subestimacion de los costos ope-
racionales.

TARIFAS

El estudio de la ETMVA propone el esta-
blecimiento de una tarifa uniforme por pasa-
jero movilizado, independiente de la distancia
recorrida. Esta tarifa propuesta para el Metro
tendria el inconveniente de fomentar el uso
ineficiente de los recursos, incentivando viajes
largos y restringiendo los viajes cortos. De
otro lado, los calculos iniciales de la ETMVA
proponian una tarifa inferior a la de los buses,
lo cual no es posible, ain si se quiere recupe-
rar solamente los costos de operacion. No hay
duda que para financiar el proyecto se requie-
ren fuentes adicionales a las tarifas.

PRESELECCION DE ALTERNATIVAS
TECNOLOGICAS

Para llegar al tren eléctrico pesado, la
ETMVA hizo una preseleccién entre distin-
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tas alternativas tecnologicas para prestar ser-
vicios de transporte en la franja reservada de
18 metros. Sin embargo, a mas de limitarse
a la zona reservada, se establecié como crite-
rio fundamnental la satisfaccion de la demanda
previamente estimada para el corredor, sin
entrar a considerar el sistema de transporte
como un todo y sin poner en duda los vola-
menos de trafico. De esta suerte, la compara-
cion de alternativas tecnologicas se realizd me-
diante un rapido anilisis del cumplimiento de
diversos criterios de interés nacional y metro-
politano, para concluir que la Gnica solucion
era la construccion de un sistema de tren eléc-
trico pesado, pues esta era la Ginica alternati-
va capaz de satisfacer todos los criterios for-
mulados y principalmente la demanda. Las
comparaciones tecnologicas nunca merecieron
buena atencion en el caso de Medellin.

REVISION DEL ESTUDIO DE
FACTIBILIDAD

El proyecto del Metro para Medellin fue
presentado al Gobierno Nacional en busca de
apoyo. Desde Planeacion Nacional se recibio
la solicitud con escepticismo, pero ante la
fuerte presion regional, se decidio contratar
un equipo de asesores internacionales para la
revision de los estudios que sustentaban el
proyecto. Se organizo una mision compuesta
por dos expertos franceses y por dos colom-
bianos para conceptuar sobre la validez y con-
fiabilidad de los estudios realizados por
ETMVA, en vista de la magnitud de las impli-
caciones econOmicas, politicas y sociales del
proyecto. El Gobierno Nacional se compro-
metio a contribuir al desarrollo del proyecto,
si esa era la recomendacion de los consulto-
res. A su vez, las administraciones de Antio-
quia y Medellin aceptaron no insistir, si la
recomendacion resultaba adversa al proyecto.
El grupo de expertos se dividio al iniciar su
trabajo, pues los franceses argumentaban que
la decision de construir la obra ya estaba to-
mada y que la mision debia ofrecer sus reco-
mendaciones a la luz de esta realidad. Por el
contrario, los colombianos afirmaban que la
decision no se habia tomado y que el gobier-
no esperaba elementos de juicio para poder
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tomarla. Se convino que los dos grupos de
consultores presentaran sus informes en forma
separada, para conocer el alcance de los dos
puntos de vista. El1 documento de los france-
ses se mostrd favorable al proyecto pero esti-
mo que debian garantizarse algunos pre-requi-
sitos para que el tren fuera un éxito, de lo
contrario podian presentarse dificultades fu-
turas. Los pre-requisitos eran los siguientes:
a) la modificacion del trazado para hacer que
la linea principal pase por el centro y sea de
esta manera mas acorde con los deseos de via-
je de los usuarios. b) la adopcion de un plan
de usos de la tierra consistente con una mayor
densificacion a lo largo del proyecto y el desa-
rrollo de instrumentos eficaces para hacer que
el plan de usos se lleve a la practica. c) El de-
sarrollo de la autoridad suficiente para lograr
una reestructuracion de rutas urbanas que no
sean competencia al metro, d) la operacion
del metro con tarifas iguales a las que rijan
para el sistema de buses.

Los técnicos colombianos concluyeron su
trabajo con las siguientes conclusiones: 1)
El estudio de la ETMVA tiene una estructura
muy desbalanceada. La parte de costos es bas-
tante detallada, mientras que la de demanda
es apenas suficiente para sustentar un estudio
de pre-factibilidad. El analisis se fundamenta
en un patron de desarrollo urbano poco pro-
bable v desconoce aspectos fundamentales
como el efecto del proyecto en las finanzas
locales. 2) El anilisis economico es deficien-
te pues adolece de innumerables fallas con-
ceptuales. Se sobre-estima la demanda, se su-
bestiman los costos y se exageran los benefi-
cios. 3) El analisis financiero es débil pues par-
te de una estructura de capital muy endeble
e irreal. Ignora los limites naturales en la
capacidad de endeudamiento de la empresa,
presupone que es posible mantener por mu-
chos afios un crédito abierto en moneda ex-
tranjera. Desconoce la posibilidad y conve-
niencia de financiar el componente nacional
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del proyecto en moneda nacional. Minimiza
la importancia de la creaciéon de un fondo
para la reposicion del equipo al final del pe-
riodo. No realizo ningin analisis de sensibi-
lidad para estudiar los efectos de los riesgos
principales del proyecto. 4) El trazado tiene
serias deficiencias. Mientras en el centro de
Medellin la operacion seria muy complicada,
algunos tramos de la via soportaran un bajo
nivel de trafico. 5) El proyecto no parece
responder a las mayores prioridades de trans-
porte y desarrollo urbano. Es dificil encon-
trar una relacion con otros proyectos locales y
regionales. Tampoco se encuentra mucha con-
sistencia con la exportacion de la industria
del Valle de Aburra, el desarrollo del Valle
de Rionegro y la construccion del aeropuer-
to nuevo. Es claro que la factibilidad de con-
vertir a Medellin en una ciudad lineal, que
es uno de los objetivos principales del proyec-
to, debe estudiarse a la luz de otras fuerzas
que estan llevando a la ciudad en otras direc-
ciones. 6) Al introducirle las correcciones
necesarias a la evaluacion, el proyecto no se
muestra rentable economicamente. 7) Por la
estructura probable de costos, una tarifa acep-
table para el usuario no permitiria financiar
los costos de inversidon. En consecuencia, son
necesarios los aportes extraordinarios de los
gobiernos local,, seccional y nacional para
poder adelantar la obra. 8) Hacer una licita-
cion “llave en mano’ para un proyecto de
metro puede acarrear sobrecostos y no garan-
tiza la adecuada participacion de la ingenieria
nacional.

LA PRESENTACION DEL PROYECTO
ANTE EL CONPES

Con las recomendaciones de los expertos
internacionales se descartd el proyecto por
parte de la administracion Turbay. Sin em-
bargo, como en Bogota se habia concluido el
estudio de transporte masivo de Ineco, se
decidio presentar los dos proyectos a conside-
racion del Conpes pero con la recomendacion
de que fueran adelantados solamente si su
financiacion se podia hacer con recursos loca-
les. Esta decision congeld toda accidén por par-
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te de ETMVA por el momento. El cambio de
gobierno cambi6 las cosas pues la administra-
cion Betancur no se mostrd solidaria con la
decision del gobierno anterior, y antes por
el contrario inicid acciones tendientes a per-
mitir el aval de la nacion en cualquier proyec-
to de transporte masivo que se adelantara en
Medellin. Se desconocieron todas las observa-
ciones sobre los estudios y el proyecto formu-
lado por los expertos.

EL PROCESO DE CONTRATACION

A comienzos de 1983, en desarrollo de la
firme posicion del Gobierno Nacional, la
ETMVA abrio una licitacidén publica interna-
cional para la construccion y financiacion del
proyecto del metro por el sistema de llave en
mano. En esta participaron varios proponen-
tes y fue finalmente adjudicada, en noviembre
de 1983, al consorcio Hispano-Aleman por
valor de 580 millones de dolares. Adicionan-
dole a esta cifra los costos de la interventoria
y la adquisicion de tierras el valor original as-
ciende a 5.658 millones de dolares. Los lici-
tantes franceses protestaron por la adjudica-
cidn, pues en su concepto se habian cometido
diversas irregularidades, y decidieron presen-
tar una queja formal. Este primer escollo re-
trasd el comienzo de la obra, pues ante la
investigacion de la Procuraduria se demoro la
orden de iniciacion de los trabajos.

LA CONSTRUCCION DE LA OBRA

En abril se iniciaron los estudios para los
disefios definitivos del proyecto, pero muy
pronto se planted la conveniencia de re-estu-
diar el trazado para incluir el centro de la ciu-
dad en la linea principal. Este trabajo tomo
tres meses y concluyo con un replanteamiento
del metro que significaba un costo sensible-
mente igual al original. En efecto, el estimati-
vo de costos se elevo tan solo a 588 millones
de dolares. Las modificaciones introducidas
al proyecto son las siguientes: 1) la linea
principal se aparta del rio al llegar a la esta-
cion Caribe para penetrar al centro por la
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Avenida Bolivar hasta la estacion industriales.
Este tramo se construira en viaducto para lo-
grar unas estructuras elevadas. 2) En el extre-
mo norte desaparece la estacion de Machado
quedando como terminal la de Niquia. 3) En
el extremo sur desaparece la estacion de Sa-
baneta, volviéndose como terminal la de Itagiii.
4) En la linea menor se alarga su extension
para incluir dos estaciones mas (Santa Lucia
y San Javier). 5) La estacion de trasbordos
deja de ser la Macarena para convertirse en la
de San Antonio. 6) Se hicieron reducciones
menores en los patios y talleres y se elimino
definitivamente el edificio de administracion
y parqueaderos.

Con las reformas introducidas en el proyec-
to, se inicid la construccion en noviembre de
1985. Desde entonces, han surgido toda
suerte de inconvenientes y problemas que han
introducido demoras adicionales al proyecto.
La importacion de maquinaria y materiales
necesarios para la construccion se ve entorpe-
cida por falta de coordinacion interinstitucio-
nal para obtener las licencias correspondien-
tes. De otro lado, se hizo evidente que el con-

trato no habia hecho provisiones para la can-
celacion de los impuestos derivados del pago
al contratista. Los multiples problemas llevan
acumulado hasta la fecha un retraso real de 15
meses, lo cual indica que, si no se presentan
otras dificultades, el proyecto debera con-
cluirse en enero de 1991.

El consorcio Metro Med, sostiene que la
presencia colombiana en la construccion es
bastante amplia pues esta se halla en todos los
aspectos de la ingenieria civil del proyecto.
Sin embargo, en Medellin se ha manifestado
inconformidad por lo que, segin algunos, es
una muy escasa participacidon nacional en la
construccion del proyecto.

LOS NUEVOS COSTOS DEL PROYECTO

En la actualidad, el costo del proyecto del
metro de Medellin se ha aumentado conside-
rablemente. Este puede ser superior a los

1.200 millones de dolares. Varias son las razo-
nes de este sorprendente incremento y convie-
ne analizarlas. 1) Los contratos con el Con-
sorcio Metro Med se hicieron en pesetas es-
panolas, francos suizos y pesos colombianos.
Desde la fecha de su firma se ha presentado
una revaluacion cambiaria por el deterioro
del dolar frente a las dos primeras monedas,
y el compromiso expresado en dolares ha au-
mentado de valor. 2) El pago de impuestos
no se considerd en el esquema de financia-
cion previsto para el proyecto, ni se encontra-
ba incluido en las cifras originales de costos.
3) Los reajustes pactados en el contrato de
acuerdo al incremento de costos en Alemania,
Espana y Colombia. 4) Los volimenes de obra
se han incrementado con respecto a los esti-
mativos iniciales. 5) El re-diseno introdujo un
incremento adicional de costos, aunque pe-
queno. 6) Las demoras en la ejecucion del
proyecto han sido, igualmente, responsables
de otros sobrecostos. 7) Algunos gastos finan-
cieros como comisiones e intereses en la eje-
cucion de la obra también contribuyen a estos
incrementos interminables.

LOS PROBLEMAS FINANCIEROS
DEL PROYECTO

Adicionalmente a los sobrecostos, el pro-
yecto enfrenta serios problemas financieros.
De una parte, se requieren recursos adiciona-
les a los pactados para poder concluir la obra
en cuantia superior a los mil millones de do-
lares. Esto se origina en un déficit no previsto
de cerca de 200 millones de doélares, en la
necesidad de arbitrar recursos para el pago de
impuestos, y en la inminencia de iniciar el ser-
vicio de la deuda ya contratada. Los créditos
originales se plantearon en concordancia con
el plan de construcciones del proyecto y los
primeros pagos deberian realizarse a finales
de este aho cuando el proyecto estuviera prac-
ticamente concluido. Las demoras no se han
traducido en refinanciacion de la deuda. De
otra parte, es necesario garantizar el pago
de todos los compromisos por parte de la
ETMVA, y ante los incrementos de costos
cada vez es menos probable que esto se pueda
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hacer con tarifas exclusivamente. Si a esta
situacion se le afiaden las notorias subestima-
ciones de los costos operacionales y las sobre-
estimaciones de demanda nos encontramos
ante la necesidad de disefiar un sistema de
subsidios para poder garantizar el funciona-
miento de la empresa y del proyecto.

Recientemente, el Gobierno Nacional ha
anunciado una politica general para la finan-
ciacion de todos los proyectos de transporte
masivo que se emprendan en Colombia. La
propuesta consiste en autorizar, en las ciuda-
des donde estos proyectos se acometan, sobre-
tasas a varios impuestos, con el propdsito de
arbitrar los recursos necesarios. Los impuestos
sobre los cuales se podria establecer esta so-
bretasa serian, entre otros, el de la gasolina, el
IVA, el de rodamiento, el de industria y co-
mercio y el de catastro. Este planteamiento
propone que en la financiacion de los proyec-
tos de transporte intervengan recursos locales
exclusivamente. Es posible que Medellin en su
oportunidad hubiera desechado la decision de
hacer su proyecto, si hubieran conocido esta
posicion. En Bogota, esta politica puede hacer
que el proyecto se considere con més cuidado.
Aqui la sobretasa necesaria seria de un treinta
por ciento del valor del galon de gasolina.

LAS LECCIONES DEL PROYECTO DE
MEDELLIN

En el proyecto del tren metropolitano de
Medellin se cometieron muchos errores que
todos deseariamos que no se repitan en nin-
gln otro proyecto en Colombia. Sin embargo,
estos errores son de frecuente ocurrencia en el
mundo. El Banco Mundial dice al respecto
“Los sistemas de metro, capaces de mover
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grandes volumenes de pasajeros a altas veloci-
dades, lucen como soluciones muy atractivas
para enfrentar las condiciones cadticas del
trafico. Politicamente, el metro se vende al
publico como un simbolo de progreso y como
una muestra de que la ciudad ha adquirido
estatus de gran urbe. Adicionalmente, los pro-
veedores extranjeros de tecnologia de trans-
porte masivo estan dispuestos a financiar facil-
mente la construccion de los proyectos, pues
ante el desempleo de sus recursos, estan en
condiciones de ofrecer subsidios de exporta-
cion”. “Aunque los sistemas de transporte
rapido puedan ofrecer soluciones a los proble-
mas de trafico en ciertas condiciones, muy
rara vez se entienden adecuadamente todas las
implicaciones de una decisiéon de construirlo.
La construccion del metro de Caracas, por
ejemplo, se justifico sobre la base de un sinni-
mero de expectativas que no se materializa-
ron”’.

“El gran problema de los sistemas de trans-
porte masivo es su alto costo de construccion,
el cual unido al de operacion puede resultar
imposible de soportar por los presupuestos
locales. Los estimativos del numero de perso-
nas que usardn uno de estos proyectos de
gran escala siempre son muy optimistas y los
ingresos por tarifas muy pocas veces alcanzan
a cubrir los costos operacionales. De otra
parte, los proyectos de transporte masivo son
muy propensos a mostrar grandes sobrecostos.
Aln, los metros altamente eficientes que ope-
ran en condiciones muy favorables de deman-
da, como el de Hong Kong (construido dentro
del plazo y el presupuesto original), necesitan
mucha ayuda para poder pagar sus costos”!.

1 The World Bank. Urban transport. Washington,
1986.



Una Empresa de Cali:
Azul-Plateado

Aunque nacidos en el mismo pueblo boya-
cense —Paz de Rio— y consagrados los dos al
transporte, las vidas de Fruto Mejia y de
Joaquin Puentes muestran el diferente modo
como puede desarrollarse en Colombia tal
actividad. En tanto el primero puede tomarse
como paradigma del transportador-politico, el
segundo puede ilustrar el tipo del transpor-
tador-gerente.

Debido a la mezcla de actividades que ejer-
ce y al habil manejo que hace de las dos para
obtener ventajas en cada una, don Fruto es
conocido a todo lo ancho y largo del pais. La
forma particular de manejar los conflictos con
sus trabajadores y las intrigas politicas prota-
gonizadas por él, lo han convertido en perso-
naje nacional. El {ltimo de esos episodios
desemboco en la caida del Director del Intra
—su amigo y colega como representante a la
Camara— de quien habia logrado la autoriza-
cibn de alzas exageradas en las tarifas de las
rutas servidas por algunas de sus empresas.

De don Joaquin Puentes, en cambio, se
sabe poco. No obstante, desde sus oficinas
situadas en medio de la terminal de Buses
Azul-Plateado, en cercanias del Distrito de
Agua Blanca se toman decisiones que contri-

Por Gonzalo Medina

buyen a hacer de Cali la ciudad admirada y
envidiada por lo colombianos.

Las filas de ordenados calenos esperando
su bus y el discurrir de un transito ordenado
donde los conductores respetan las senales se
explica por la existencia en el tema de trans-
porte urbano de una organizacion empresarial
en donde los vehiculos son de propiedad de
las mismas personas que los operan. De ahi la
conciencia de que su negocio esta centrado en
la movilizacion de la mayor cantidad de pasa-
jeros al menor costo; y no en la realizacion de
utilidades por servir de agentes vendedores de
buses, busetas, aceites, llantas, etc.

Gerenciada por don Joaquin Puentes, Azul-
Plateado es una sociedad andénima fundada
hace mas de veinte afios que opera 109
vehiculos, todos tipo bus. En su historia o ha
tenido busetas pues tanto sus treinta y cuatro
socios como sus directivos son muy conscientes
del costo de la mano de obra. Pero a diferen-
cia de los empresarios bogotanos, en Azul-Pla-
teado no se llegd a pagar por pasajero trans-
portado sino se optd por darles a los conduc-
tores una herramienta de mayor capacidad
para rebajar los costos unitarios por pasajero
movilizado.
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‘Diecinueve de los buses pertenecen a la
empresa y 44 a una sociedad limitada consti-
tuida por algunos accionistas de Azul-Plateado;
solamente cinco de los socios son propietarios
de un bus o menos. Esa situacion de hoy di-
fiere con la de marzo de 1985. Entonces la
Empresa trabajaba 130 buses, 21 de los cuales
eran de su propiedad, 51 de la sociedad limi-
tada y eran 8 los socios duenios de un bus o

menos; los vehiculos mds viejos eran modelo
1970.

La disminucién en el parque automotor
obedece a la venta de los buses modelos ante-
riores a 1973. Don Joaquin y sus socios en-
contraron que no era rentable trabajar buses
cubiertos por el régimen del subsidio. Y en
este momento Azul-Plateado solo tiene cuatro
buses subsidiados.

Antes de vender los buses antiguos se consi-
derd la posibilidad de reconstruirlos, introdu-
ciendo en Colombia una practica usada, atun,
en los Estados Unidos. Fabricantes locales
diseharon carrocerias nuevas para ser coloca-
das sobre los chasises usados que daban nive-
les de comodidad y seguridad iguales a las de
los buses nuevos. El proyecto creaba empleo,
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ahorraba divisas y estimulaba la creatividad
local; sin embargo se frustrd, en parte por falta
de financiacion—la C.F.T. solo prestaba un
millon por unidad, cuando la reconstrucciéon
puede constar entre tres y cuatro millones—,
en parte porgue el INTRA seguia consideran-
do como modelo del vehiculo el del chasis
sin importar que carroceria, motor y todos los
conjuntos fueran nuevos— y por tanto el
vehiculo reconstruido debia volver a trabajar
con subsidio.

Los buses se vendieron; en la actualidad tra-
bajan en Pereira y no se han reemplazado. Los
mmversionistas consideran mal negocio trabajar

buses nuevos con precios superiores a los diez
millones.

Azul-Plateado sirve cuatro rutas, la mas
larga tiene 25.6 kilometros planos; la vuelta
—pues todas las rutas comienzan y finalizan en
el terminal de 14.500 m? propiedad de la
empresa— toma 85 minutos.

Desde 1985 a la fecha el nimero de
pasajeros movilizados por bus y por dia ha
descendido en forma notable: de 1.200 a 900.
La disminucion se atribuye a la intensificacion
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de la competencia: mas de 150 camperos tra-
bajan en Aguablanca, la zona de influencia de
Azul-Plateado.

A pesar de la baja en la movilizacion, los
motoristas siguen trabajando diez horas y ha-
ciendo siete vueltas diarias. El pago por cada
una de las primeras cuatro vueltas pasoé de
$120 en 1985 a $175 hoy; las vueltas adicio-
nales se pagan a $215 cada una actualmente,
en tanto que hace dos afios se pagaban a
$175. Para el trabajo en festivos el pago es
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como los pasajeros se encuentran asegurados.
Para los dafios menores de $40.000 se tiene
un fondo alimentado por un descuento de tres
pesos por cada vuelta hecha por el bus. Por
$11.500 de prima anual una compania de se-
guros cubre los riesgos de responsabilidad
civil a terceros y el de accidentes de los pasa-
jeros.
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El Transporte Urbano
en Barranquilla

El transporte urbano en Barranquilla ocupa
un lugar secundario en la jerarquia de los
problemas de esta urbe. Otras son las preo-
cupaciones prioritarias de sus autoridades,
urgidas por la necesidad de mejorar servicios
vitales como el acueducto o el aseo.

En términos generales, y en buena parte
debido a los aciertos de la planeacion urbana
originaria, que resistio los embates de un cre-
cimiento urbano acelerado e incontrolado,
el transito vehicular en esta capital ha sido
fluido y su cobertura amplia. A ello ha contri-
buido el hecho de estar la ciudad localizada
sobre un territorio plano, lo que ha facilitado
la extension de sus vias a sus distintas zonas.

CONSIDERACIONES GENERALES
a) Poblacion

Barranquilla tiene una poblacion cercana al
millon doscientos mil habitantes. El indice
promedio de su crecimiento en los ultimos
diez anos ha sido del 4.0% anual. Con base en
ello, vy de acuerdo con algunas proyecciones
que contemplan una disminucion de este por-
centaje en la proxima década, la poblacion

Por Arturo Sarabia Better

esperada sera de 2.042 millones en el ano
2000 (ver el cuadro anexo).

b) Distribucion p oblacional

La regidon metropolitana de Barranquilla
cubre un area de 51.400 hectareas, de las cua-
les 12.000 estan actualmente urbanizadas. De
éstas la mayoria estd dentro del espacio deli-
mitado por la via circunvalar, que fue cons-
truida hace 10 afios. El resto de las viviendasy,
por ende, de la poblacion, se concentra en los
barrios localizados al sur en los terrenos del
municipio de Soledad, y los que se extienden
hasta Malambo. Una parte menor se concenfra
en los barrios situados en Puerto Colombia y
sus zonas aledafias.

Hacia el futuro los estimativos que se tie-
nen plantean que el crecimiento de la ciudad
se dara en forma lineal en €l eje norte-sur, pro-
ceso que ya se viene induciendo y se reforza-
rd con la ubicacion en esas zonas de algunos
proyectos estratégicos (Universidad del Atlan-
tico, Construccion Terminal de Transporte In-
terdepartamental, etc).

El namero de hectareas que se considera es-
taran urbanizadas a finales del siglo sera de
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PROYECCION DE LA POBLACION DEL AREA METROPOLITANA

DE BARRRANQUILLA
(En miles)
Indice promedio de
crecimiento anual
1983 1990 2000  1983-1990 1990-2000

: B/Q & Soledad 1108.0 1409.7 1875.3 3.5 2.9

Malambo, Galapa, _

Puerto Colombia 92.2 124.6 167.5 4.4 3.0

Total del Area :

de Estudio 1200.2 1534.3 2'042;8 3.6 2.9

15.400, es decir, unas 3.400 mads de las que
actualmente lo estan.

Diagnostico

En los primeros afos de la presente década,
el municipio de Barranquilla contratd con una
firma consultora la elaboracion de un Plan de
Desarrollo del Area Metropolitana. En desa-
rrollo de ese proyecto surgio la idea de obte-
ner apoyo externo para adelantar un estudio
integral de transporte urbano.

Esta ayuda se obtuvo del gobierno del
Japon, que por conducto de su Agencia de
Cooperacion Internacional (JICA) desplazd
a la ciudad un selecto grupo de expertos.
Estos, en union de los técnicos locales, inicia-
ron a partir de 1983 y hasta 1987 uno de los
mas completos y solidos diagndsticos urbanos
que haya adelantado ciudad alguna en Co-
lombia.

Varias de las conclusiones y recomendacio-
nes de ese estudio seran consignadas en este
articulo.

PROBLEMAS EXISTENTES

A— Estructura urbana
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De acuerdo con el estudio aludido, uno de
los problemas mas serios que tiene la ciudad
es la concentracion de diversas funciones ur-
banas (mercado, terminales de buses, comer-
cio, etc.), en lo que se denomina el Distrito
Central, o el Centro tradicional de la ciudad.
Esta situacion ha generado alli una seria con-
gestion de trafico, que afecta el conjunto del
desenvolvimiento urbano local.

Otro factor critico es el que se refiere a los
desbordamientos causados por las diversas in-
vasiones en la parte sur de la urbe, que han
distorsionado la expansion de los servicios pi-
blicos y han dificultado la construccion racio-
nal de las vias de acceso que esos barrios re-
quieren.

B— Transporte particular

El estudio detecto, luego de evaluar desde
diversos aspectos los flujos vehiculares en las
principales vias arterias, que las dificultades
se localizan basicamente en el Distrito Cen-
tral, por las siguientes razones:

1. La capacidad de trafico en las vias arte-
rias no es suficiente.

2. No existe un sistema apropiado de ma-
nejo de trafico (semaforos, senalizacion,
etc).
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3. Las vias estan ocupadas parcialmente por
vendedores ambulantes y en algunos casos
éstas tienen problemas periodicos de drenaje.

C— Transporte Pablico

En esta materia el problema que se ha iden-
tificado tiene que ver con la existencia de un
patron de rutas de caracter radial, que obliga
en multiples casos al usuario a desplazarse pre-
cisamente hasta el distrito central, para desde
alli poder trasladarse a otras zonas de la
ciudad.

PROPUESTAS

Como respuesta a los problemas identifica-
dos en el diagnostico y consignados en el ““Es-
tudio Integral de Transporte Urbano para la
region Metropolitana de Barranquilla”, a que
venimos haciendo referencia, se han propues-
to las siguientes acciones:

PLAN DE USOS DE SUELO

Para distribuir racionalmente la poblacion
y las actividades economicas, se recomienda

acentuar el proceso de desarrollo hacia el
sur (Malambo), estimulando la creacion de un
subcentro en los terrenos aledanos a la Central
de Abastos; y hacia el norte (Puerto Colom-
bia), propiciando el desarrollo de otro subcen-
tro en el area intermedia.

El desarrollo industrial se orientara hacia
los espacios disponibles en las zonas aledafias
al Rio Magdalena y al aeropuerto inter-
nacional.

PLAN DE DISTRIBUCION DE
EMPLEO Y POBLACION

Se estima que en las areas actualmente
construidas en Barranquilla habra un creci-
miento moderado de la poblacion. No acon-
tecera lo mismo con las zonas despobladas del
suroeste, en las cuales se alojara una importan-
te porcion del aumento de los habitantes de
esta urbe. De acuerdo con las proyecciones
del estudio, la densidad bruta de la zona sera
en el ano 2000 de 200 personas/hectarea.

Hacia el Norte, o mejor hacia el Noroeste,
habria también un desplazamiento significa-
tivo de la poblacion, pero la densidad bruta
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sera menor, pues se trata de zonas donde es
previsible el asentamiento de familias de es-
tratos altos y medios altos.

Con lo que respecta a la distribucion del
empleo, se proyecta:

a) El 30% de los nuevos empleos que se
generen en el periodo comprendido entre
1983 y el afio 2000, estaran localizados en
el area actualmente urbanizada.

b) La participacion porcentual del empleo
ubicado en el Distrito Central disminuira con
relacion a otros lugares del area metropo-
litana.

c) Las areas suburbanas del sur y el noroes-
te generaran el mayor namero de empleos
como consecuencia de las acciones de estimu-
lo 2 la formacidn alli de nuevos subcentros.

PLAN VIAL

Los estudios de la misidén japonesa deter-
minaron que el nimero total de viajes de per-
sonas en el area metropolitana de Barranquilla
ascenderia en 1983 a 2.7 millones, y proyec-
taron que éstos llegarian a los 4.9 millones en
el afio 2000.

Los estimativos sugieren que los patrones
de flujo de trafico no variaran sustancialmen-
te en el periodo, salvo los movimientos que
generaran hacia ellos los nuevos subcentros
que se construiran en la periferia.

Lo que se propone entonces es un Plan
Maestro que conduzca al mejoramiento del
enlace entre el Distrito Central y los dos nue-
vos subcentros.

Para mejorar el trafico entre el Distrito
Central y el Sub-centro del sur de la ciudad,
el plan recomienda ampliar la actual Autopis-
ta al Aeropuerto (calle 30), la Calle Murillo,
0 45, la calle 45 D, asi como la construcciéon
de una via a la orilla del rio que comunique
mejor a Barranquillita con la zona industrial
de la Via 40.
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En lo que respecta a la comunicacion con
el Subcentro del noroeste, las vias que habra
que mejorar son la carrera 46 o Avenida Ola-
va Herrera; y las carreras 50, 54 y 60, lo mis-
mo que la llamada Via 40.

El estudio recomienda dejar los espacios
disponibles para que, sobre estos mismos
ejes, pueda construirse mas adelante un
sistema de transporte sobre rieles.

También serd necesario ampliar a 4 carri-
les la Via Circunvalar, y desarrollar la deno-
minada Via Circunvalar Interna (Carrera 22,
Avenida Arenosa).

PLAN DE MEJORAMIENTO
DE DRENAJE

Como es ampliamente conocido, las calles
de Barranquilla no disponen de adecuadas
instalaciones de drenaje, por lo tanto, el agua
fluye por las vias hacia el Rio Magdalena. Son
los llamados arroyos, que cuando son inten-
sos interrumpen el trafico en desmedro de la
economia local.

Para reducir estas situaciones se ha propues-
to que ademas de regular hacia el futuro la
obligatoria ejecucion de box-culverts y cana-
les en las nuevas urbanizaciones, se constru-
yan tres depositos de agua que la almacenen
provisionalmente, para que luego sea drena-
da gradualmente.

PLAN DE MANEJO DE TRAFICO

Buena parte de los problemas de conges-
tion de trafico que se presentan en Barran-
quilla, como en muchas ciudades del mundo,
se originan por la falta de una eficaz politica
de manejo del mismo. La carencia de buenos
y bien distribuidos semaforos, la ausencia de
agentes reguladores, la poca disponibilidad de
gruas; son algunas de las fallas que comun-
mente se presentan en nuestras ciudades y Ba-
rranquilla no ha sido la excepcion. Sin embar-
go, es en este frente donde se han formado las
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mas importantes definiciones, cuyos primeros
resultados estan a la vista. En efecto, reciente-
mente, y en desarrollo de los estudios de la
Mision Japonesa, se pusieron en marcha una
serie de medidas orientadas a maximizar los
usos de las vias disponibles mediante una ade-
cuada utilizacion de los semaforos, las rutas y
la regulacion de los parqueos en la via publica.

En esta materia ha sido muy util, pues, el
detallado diagnostico que se tiene sobre el
estado del trafico local.

De la misma forma resulta conveniente que
hacia el futuro se mantenga actualizada la
informacion, y se pongan en practica las reco-
mendaciones que de la misma se desprendan.

CONCLUSIONES

Barranquilla tiene a su favor su geografia
plana; una adecuada distribucion vial origi-
nal; y un completo diagnostico de todos y
cada uno de sus problemas de transporte.

De lo que se trata es de asegurar las inver-
siones necesarias para poder anticiparse al fu-
turo y evitar asi que los problemas que hoy
no son serios, lo sean dentro de poco.

Barranquilla tiene que recuperar su Distri-
to Central, donde se acumulan buena parte de
sus problemas. La renovacion de una signifi-
cativa area del mismo, incluyendo a Barran-
quillita, acompanada de acciones de politica
como la creacion de otros polos alternativos,
debera conducir a su mejoramiento, sin qui-
tarle el dinamismo econoémico que siempre ha
tenido.

Todo esto supone, inequivocamente, la re-
cuperacion y el fortalecimiento de los organis-
mos encargados de la planeacion en la ciudad,
'y, especialmente, de los establecimientos en-
cargados de poner en marcha lo que ha sido
prospectado con el valioso concurso del Go-
bierno del Japon.
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Barranquilla tiene entonces el rumbo despe-
jado, ojala podamos concretar todas esas ac-
ciones, por el bien de una ciudad que ha sido
en otras épocas modelo de pujanza y dina-
mismo.

SEGURIDAD - SUAVIDAD
EXCELENTE KILOMETRAJE

CREDITO EXTRARRAPIDO - §
TARJETAS

EL AREA MAS GRANDE EN

SERVICIOS ELECTRONICOS i‘x“!“
Mgyt

REENCAUCHE EN FRIO:
RADIALES - ACERO - SUPER ANCHAS -
MONTACARGA - BUS - CAMION

CONMUTADOR: 260 16 00

PUENTE ARANDA: CALLE 13 N0.4983. . .
SUR: AV. CARACAS No. 0-03 SUR

CORABASTOS: BODEGA 4 - COSTADO SUR 2648527
LOS HEROES: AVENIDA 13 No. 78-21 . .. . 2575729

2626949

LA EXISTENCIA MAS COMPLETA DE LLANTAS
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