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PRESENTACIGN

El metro, cocmo sistema de transporte colective, logra movilizar
gran numero de personas en un tiempo bastante reducido; por ello
se ha adoptado en varias ciudades, no solo europeas, sino también
armericanas, como una solucién a 1a expansidn demografica y al
mismo tiempo para dar una salida a las limitaciones en las exis-
tencias energdticas ¥ a la necesidad de utiiizar estas en la for-
ma mids econdmica, dadas las continuas alzas en el precio del pe-
trdleo.

Latincamérica, no se ha quedadsc atrd@s, aunque son pocas las ciu-
dades gue han introducido un sistema de transporte masivo rela-
tivamente moderno y eficiente; Gnicamente 1o han hecho: Buenos
Aires, Caracas, México, Rio de Janeiro y Santiago de Chile; ciu-
dades que para 1981 sobrepasaban tos cuatro millones de habitanm
tes, excepto Caracas con 2.7 millones.

Todas ellas, sin incluir a Buenos Alres, colocaron en servicio
la primera lTnea a comienzos de Ya década deal 70, ésta lo hizo
en 1913; muchos afios después de estar operando sistemas de tras
porte masive en varias ciudades europeas.,

Alguras ciudades colaombianas {Bogota, Medellin y Cali), con mas
del millon de habitantes, nimero minimo que de acuerdo con los
especialistas de transporte urbano justifica la construccidn de
un sistema ripido de transporte urbano colective, apenas desean
adoptar sistemas de transporte, tipo Tren Metropolitano, como

*
Esta aproximacién fue realizada por las autoras siendo estu-

diantes del curso de Evaluacidén Social de Proyectos, bajo ladi-
reccidn y supervisidn del profesor Alberto Corchuelo, a quien
se agradece muy especialmente su colaboracibn,
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solucién a sus problemas en el transporte urbano, En la ciudad
de Call, especlficamente, aunque today{a no se ha hecho un es-
tudio de factibilidad que permita emprender dicho proyecto, se
piensa en un sistema de transporte masivo para subsanar el dé-
ficit de buses,.

Para 1980 este déficit era tal, que por cada 20 habitantes, s&
Yo existfa un asiento; ademds el L4.18% (710 buses) del parque
Automotor habTa cumplido su vida Gtil! y necesitaba ser reempla
Zzado por buses nuevos. Esta situacién, sumada a otros aspectos
relativos a 1a frecuencia, velocidad promedia de los buses, ex-
pansidn demografica, etc., 1levd al Concejo de Cali, en el acuer
do No, 02 de septiembre de 1980 & adoptar sobre la via ferrea
existente, una reserva de 55 metros, como corredor de transpor-
te masivo, ampliada mis tarde a 9% metros.

En este articulo se evalian los costos y beneficios socioecons-
micos m3s relevantes de esSte proyecto, suporiiendo la utillzaclén
de dicha via ferrea, E! trabajo empieza sefalando las limitacic
nes de la evaluacidn y los principales resultados. A continua-
cion se presentan los métodas seguidos para los cédlculos y las
conclusiones del ejercicio.



INTRODUCCION

El proyecto del Tren Metropolitano para Cali y su drea de in-
fluencia no ha comenzado a evaluarse oficialmente, pero dada su
magnitud e importancia para la ciudad, en este articulo se pre
sentan los resultados de una evaluacion del proyectc con base
ern estimatives aproximadeos de los costos y beneficios sociales
que implicarfan su realizacion y contemplando sélo el &rea ur-
bana de la capital del Valle.

Este proyecto, ademads de buscar ura solucién al problema de
transporte masivo dentro de la ciudad, considera una alternati-
va para el valle geografico del rio Cauca. Esta alternativa no
ha sido considerzda en esta evaluacion dado que los estimativos
de demanda realizados tienen como base la informacidn procesa-
da por Planeacidn Municipal de la Encuesta de Origen y Destino
hecha recientemente por el DANE en Cali.

El estado actual del proyecto no permite conocer en detalle sus
condiciones técnicas; por tal rotive los estimativos de costos
que aparecen mas adelante se obtuvieron con base en los calcu-
tados para Medellin en la evaluacién socio-econémica del Metrol/
y para Bogotd por Fedesarrollo 2/.

Al realizar este trabajo, no soloc se han enfrentado limitacio-
nes en cuantc a las condiciones técnicas y el procesamientc de
datos; se presentaron también algunas relacionadas con la cuan-
tificacion de todos los beneficios generados por el proyecto;
no han sido cuantificados beneficios tales como la disminucion
en la contaminacion de! ambiente o el menor nimero de acciden-
tes, ni ctros como la valorizacion del terreno y el ahorro en
tiempo de transporte por parte de las personas no movilizadas
en el Tren, las cuales requieren de un trato un pococ mas deli-
cado y de dificil cuantificacion.

Teniendc en cuenta las anteriores anotaciones y, considerando
una vide Otil del proyecto de 30 afos -1989-2019-, con un tienr

1/ Echevarria, Francisco. Evaluacidn Socioeconimica del proyec-
to del Metro para Medellin. Revista Antioquena de Fconomia. No
3, Jul.cfept. de 19€El. pp. 43-49.

2/ Coyuntura Sociocecondmica 11 (3,4), 198l.
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po de constitucidn de cinco aflos -1985-~1989-, 1a evaluacidn del

proyecto se hizo adecuando los costos ca!cuiados para Bogotd y

MedellTn que aparecen en los artfculos citados y, estimando las

demandas que tendrfa el Tren y las tarifas que se podrfan cobrar
exigiéndole al proyecto determinada rentabi)idad.

Los resultados encontrados, peco satisfactorios, muestran cdmo
los costos de inversion calculados en $34,372 millones de 1982
si se tiene como base el estudio de Medellin {que estima que el
costo por kildmetro en $1.456 millones), & en $39.886 millones
con base en el cdlculo de FEDESARROLLO ($1.698 mil por kilémetro}-
son demasiado altos comparados con los volUmenes de demanda du-
rante toda la vida {til del proyecto, en las tres alternativas
consideradas: 7.400, 5,900 y 5.180 millones de pasajeros, con de-
mandas optimistas del 100, 80 y 70 por ciento respectivamente.
Esta situacidn aparece mas clara en el momento de estimar el va-
lor presente neto y la relacion Beneficio-Costo. Esta en ninguno
de los casos alcanza a ser igual a la unidad, mientras que el pri
merc'es siempre negativo.

Los Beneficios cuantificables considerados, que son la inversidny
operacién de buses y el ahorro en tiempo de transporte para las
perscnas movilizadas en Tren suman un total de 116,110, 92,948 y
81.327 millones de pesos de 1982 para las demandas del 100, 80 y
70 por ciento en el orden correspondiente, se comparan con los
costos totales en Inversién y Gperacidn durante la vida atit del
Tren de $54.328 millones, teniendo como base el estudic de Mede-
11in y $88.909 millones con base en FEDESARROLLO,

Finalmente, se calculd una tarifa para 1990, a partir de los covx
tos de Operacién de este afic y las demandas correspondientes, ta
rifa que oscila entre $28 y $53; mucho m3s alta que el precio mis
subsidio del actual sistema de transporte piblico (%6), pero se-
mejante a la de otros sistemas mundiales, como se verd mis adelar
te. o

ESTIMACION DE DEMANDA

En 1a estimacién de la demanda para el Metro en Cali, no se in-
cluyen las posibles demandas provenientes de Palmira, Yumbo y

JamundT, como consecuencia de los costos de inversidon tan eleva-
dos para la construccién de! tramo correspondiente (62.2 Kms.}y
‘debido a 1a inexistencia de un estudic reciente del movimiento

de pasajeros desde estas ciudades hasta Cali. Lo anterior, a pe-
sar de que el tramo de via ferrea que las une con la capital del
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Valle, hace parte de la reserva de 55 metros como Corredor de
Transporte Masivo adoptado por el Concejo de Cali, en el Acuer-
do No. 2 de septiembre de 1980; reserva que en este momento ha
pasado a ser de 94 metros. De esta forma, el tramo considerado
estd constitulido basicamente por 22 kms de la via ferrea, todos
ellos dentro de 1a cludad de Cali, desde Acopi hasta Pance, i{n-
cluyendo también el ramal a la Base Aérea.

En la Introduccidn de este articulo, se anotd que los estimati- .
vos de Demanda tenTan como base la reclente Encuesta de Origen
y Destino realizada por el DANE; pues bien, algunos de sus flu-
Jos diarios de pasajeros aparecen en el grafico No, 1. Ellos
muestran cémo, diarfamente un gran nimero de pasaleros se movi-
liza haclia el centro, sltuacidn que justifica ta construccldn
de un ramal ferreo hasta dicha zona, actualmente [nexistente.

Ante la configuracion de las vias y el flujo vehicular de la
ciudad, se considera como posible solucién viable para el pro-
yecto, un ramal &l centro, c¢on un tramo subterraneo desde San
Nicolas hasta la Plaza de Caycedo, y una estacidn, también sub~
terranea, en este Ultimo sitio. Esta serfa una solucidn que no -
afectaria seriamente .los beneficios por ahorro en tiempo de
transporte, e lgualmente, no causaria graves traumatismos al
flujo vehicular Norte-5ur.

Para conocer el nimero de pasajeros potencialmente demandantes
del Tren, ademds de los flujos diarios que presenta la encuesta
de Origen y Destino, es necesaric determinar cierto nimerc de
estaciones sobre la via ferrea. En esta evaluacidn se han toma-
do 14 estaciones, de las cuales s8lo una serfa subterranea. Es-
te nbmero se ha establecido con base en las densidades proyec-
tadas de poblacidn y empleo en 1a zona de ubicacién y las demar
das de transporte gque podria satisfacer entre los diferentes
circuitos. La ubicacidn de dichas estaciones aparece también en
e) Grafico No. 1.

Una vez determinadas las estaciones, se trazaron circulos de ra
dic de 1,200 metros para conocer sus respectivas 8reas de in-
fluenclia y ta correspondiente a todo el recorrido del Tren. Ob-
tenida el &rea de influencia y tenfendo a disposicion los flu-
jos diarios de pasajeros movilizados entre las diferentes zonas
de la ciudad, fue posible calcular las demandas diarias que temr
drfa el Tren para 1981, la cual se supuso crecerfa 2 la misma
tasa de 1a poblacion de Cali, proyectada hasta el afic 2000 en -
e] Locumento No. 03 del Pideca. Para los afios comprendidos en=-
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tre el 2000 y 2019, aunque un poco arbitrariamente, se estimg
dicha tasa de crecimiento de acuerdo a la tendencia decreciente
presentada.

Con base en los flujos de pasajeros presentes entre tas dreas de
influencia de las estaciones, se supusieron tres alternativas
de posibles demandas para el tren: totalmente optimista (100% de
la demanda caltculada), 802 de }a demanda m3xima y 70% de la mis-
ra. Para el afio de 1990 cuando comenzaria a2 prestar sus servi-
cios el Metro, tas proyacciones de demanda serfan de 450,000,
360.000 y 315,000 pasajercs diarics respectivamente. En los 30
anos de vida Gti1 el tren movilizaria 7.400 millones de pasaje-=
ros, 5.900 v 5.180 millones e¢n cada una de las tres alternativas
respectivamente.

COSTOS DE INVERSIOW

Para estimar los costes de inversidn, se supusoc que la construce
cidn se llevarfa a cabo en un perfodo de 5 afios (1985-1989). Los
costos que aparecen desagregados en el fuadro Ho, | son propor-
cionales al nimero de kildmetros vy a la demanda diaria estimada.
Los costos por kilémetro son de 51.100 y $1,334 millones, segin
se tome como base ¢l estudio de Medellin o el de fedesarrolle
respectivamente, son inferiores a los que presenta internacic=
nalmente un sistema de metro a nivel, que estdn entre 22 y 2hmk
lones de délares por kildmetro 3{ es decir, entre 1.400 y 2.800
mi i lones de pesos.

Para el materia)l rodante calculiado mediante el estudic de Fede-
sarrollo, fue necesaric tener en cuenta, ademds del nimero de
kildmetros por construir, ia oferta de vagones por kilémetro;
oferta que dada Ta magnitud de la demanda diarfa presentada por
el Tren y la distancia recorrida por el mismo, es de cinco va-
gones por kilémetro. En los costos correspondlentes a la adqui-
sicidén de tierras no fue descontada aquella que sea propledad
del goblerno o ficilmente expropiable; el resultado total se ob-
tuvo apiicando el precio por metro cuadrado, correspondiente a
cada barrio aledafic a 1a vfa ferrea, al terreno que se necesita-
ba comprar,

Los costos de inversidn para ta construccidn del ténel y la es-
- »

tacién subterranea, se tomaron como base solamente en los esti-

mativos de Fedesarrollo, pues el informe disponible para el Me~

3/ Echavarria, Francisco, Evaluacién Socioecondmica. pp. 45
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CUADRO 1

COSTOS DE INVERSION
($ millones de 1982)

A partir ESTUDIO-MEDELLIN A partir de ESTUDIO-FEDESARROLLO
Material Rodante - 8.358,87 Material Rodante 7.088.79
Equipo Electromecdnico  6.342.74 Estaciones 4 ,956,08
Obras Civiles 7.910.90 Patios, talleres, Admdn. 5.096,53
Servicios Profesionales 1.359.36 Via 12.345,51
Tierras 1.989.76 Tierras 1.989,76
Total Costo-Inversién $25.961.63 Total Costo=lnversién $31.475,58

(nivel) (nivel)
Costo Inversidn x Km 1.100.07 Costo Inversién x Km 1.333.71

FUENTE: C3lcules propics a partir de Yos estudios que sirven de base,



tro de MedellTn carece de estimativos semejantes. Las resulta-
dos aparecen en el Cuadro 2.

CUADRO 2

COSTOS DE INVERSION- RAMAL SUBTERRANED
($ millones de 1982)

Costo~ Construceldn Tunel via doble 6.784.80
Coste Medio Estacién Subterrdnea 1.625.53
Total Costo Inversidn $ 8.410,33

FUENTE: C3lculos propios a partir de! estudio reali-
zado por FEDESARROLLO.

Los costos de inversidn por kilémetro, inclufda la parte subte-
rrénea serfan de $1.456.4L y $1.690.09 millones, partiendo del
estudio de factibilidad para el Metro en Medellin y el realiza-
do por FEDESARROLLO para Pogotd, respectivamente.

Es de observar que, en los costos antes descritos no han sido

incluidos algunos como pasos vehiculares y peatonales para los
cuales se desconocen los sitios que lo requeririen, costos por
interrupcién dal trafico durante el perfado de construccién vy,
los problemas de vibracién.y ruido generados por el Tren.

COSTOS DE OPERACION

E] procedimiento seguido para calcular los costos de operacidn
es similar al llevado a cabo con los costos de inversidn. De
acuerdo con uno u otro estudic se aplicd e) costo por Km. corres
poridiente a cada item al total de kildmetros que constituyen la
trocha por donde se rmovilizar3d el Tren.
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Para calcular los costos de operacidn se ha considerado conve-
niente mantener los supuestos hechos en ambos estudios; por es-
to los costos del Cuadro MNo. 3, obtenidos a partir del estudio
para Medellin, crecerdn durante toda la vida Gtil del proyecto
a la misma tasa en gue aumenta la demanda; mientras que aque-
1los que tuvieron como base los estimativos de Fedesarrollo per-
manecerdn constantes en el misme lapso. Este Oltimo argumento
se apoyaria para el caso de Cali, en el hecho de que la oferta
de vagones supera la demanda durante los primeros afios de fun-
cionamiento.

Es {mportante advertir la apreciable diferencia en costos de
operacidn que muestra el Cuadro 3. Esta diferencia resulta ba-
sicamente por el rubro de repuestos y materiales, y es la mis-
ma que se presenta entre los estimativos realizados por fede-
sarrollo y el estudio de factibilidad presentado por las flrmas
consultoras encargadas del proyecto. F} corigen de la diferencia
estaria, segin Fedesarrollo, en los bajos porcentajes que pre-
sentan los mérgenes para reposicién de equipos y materiales, en
relacidn con los costos de adquisicidén del equipo electromecéd-
nico y los vagones.

Para efectos de este estudio consideramos mas adecuado adoptar
los costos presentados por Fedesarrollo, pues si se comparan
los del Tren en Medellin, con los resultados oficiales del es-
tudio de factibilidad para el Metro en Bogotd, aquellos apare-
cen fuertemente subestimades.

BENEFICI0S GENERADOS POR EL TREN

En vista de las limitaciones citadas al iniciarse este artfcu-
lo, los beneficios aqui calculados los costituyen inicamente
aguelleos obtenidos por el ashorro en la inversidn y operacidn
de buses y busetas de servicio plblice urbano, que al existir
el Tren no serfan necesarios, m3s los beneficlos que en térmi-
nos monetarios representan para la sociedad el ahcrro en tiem-
po de transporte de las personas movilizadas en Metro, sin in-
¢luir el tiempo ahorrado ante la descongestién de vlas.
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CUADRO 3

C0ST0S DE OPERACION
(MiTiones de $ 1982)

A partir ESTUDIO-MEDELLIN A partir de ESTUD)D~FEDESARROLLO

Personal de Operacién, Gastos Generales y Admén, 36
. . - 361.. 40
Mantenimienta y Admén,

Personal Operacidn y Manteni-

Energia Eléctrica ~59.16 miento _ 1h4,68
Repuestos y Materiales 77.26 Partes y Materiales 1.218.93
T !
Total Costo-Operaclén  $ 497.82 Energia . z%i:%g
- ~ (1990)

- _ Total Costos-Operacldn Anual 1,634,011
Total Costo-Operacién

vida Gtil $19.955.58 Tota) Costos-Operacidn
Vida atil 49.023.30

“UENTE: Cilculos a partir de los estudios que sirven de base,



BENEFIC{0S POR AHORRO EN INVERSION Y OPERACION DE BUSES

Para obtener estos beneficios se partld de los datos de vida

Gtil de los buses y busetas (7 afios), el nimero de pasajeros

transportados en buses durante un afio y el promedzo diario de
buses en servicio.

El total de pasajeros transportados en buses, dividido entre el
promedioc diario de buses en servicio, genera el nimero de per-
sonas que en promedic transporta un bus al dia, a partir del
cual! se puede conocer el promedio de personas transportadas por
un bus al afic. Este nimero wultiplicado por los siete afios de
vida Gtil del vehiculo, da lugar al volumen de personas movili-
zadas por €ste en fgual periodo de tiempo. Todo esto bajo el su-
puesto de que Tos buses y también las busetas, sélo funcionarin
durante su vida Gtil. El procedimiento seguido para abtener el
nimero de personas transportadas por un bus en su vida Gtil, fue
- igualmente aplicado para las busetas.

Con lo anterior, se pueden obtener porcentajes de personas movi-
lizadas en bus y en buseta, que si suponemos se mantienen cons-

tantes en los treinta afos de vida del tren. $Se puede determinar
asi el numero de pasajeros que al no existir el tren demandaran

buses y busetas respectivamente:

% personas transportadas en bus

o X Demanda Tren en 7 =

nos
% personas transportadas en buseta @

Nos da el niimero de personas que no exlst:endo el Metro demanda~
rian buses o busetas.

De esta forma, en perfodos de 7 aftos se fueron determinando vo-
limenes de pasajeros, los cuales uma vez divididos entre el nG-
mero de pasajeros transportados por un bus en su vida Gtil, pro~
porcionan el nimerc de -buses necesarios cada siete afios para s&
tisfacer las demandas en casc de no existir el tren,

Partiendo de las distancias promedio recorridas por un bus al
afic, el rendimiento de un galém de gasolina (6.15 Km.}, el n(-
mero de buses necesarios al no existir el tren y la vida dti]
de los mismos, se obtuvieron los beneficios correspondientes at
combustible no consumido por Tostgrses desplazados por el Tren,



-

separadamente de los de Inverslén y Operaci6n de tales buses.
(Se tciS com valor social de la gasolina su precio interno sin
subsidio de $72.00 por galén).

Los beneficios totales por InversiSn y Operacidn de buses y bu-
 setas serSn las del Cuadro b,

CUADRG &

. BENEFICI0S POR INVERSION Y OPERACION DE BUSES Y BUSETAS
' (Mi1lones de $ 1982)

‘Alternativa

63.500
50.860
k4, 500
FUENTE: V&ase texto.

BENEFICI0S POR EL AHORRO EN TIEHPO DE TRANSPORTE

Para calcular estos beneficios, se tomd una veloctdad promedio,
inclufdo el tiempo en paradas, de 3B Km. por hora y un tiempo
medio de transporte de 11.3 minutos para el transporte en tren.
Con estos dos datos se encontyd la distancia media recorrida
por ek Tren (7.16 km.). Esta distancia serfa recorrida porunbus
urbano en. 25.1 minutos si se toma una velocidad promedia de 17
Km./hora, que corresponde al promedio actual. Este tiempo compa
rado con el tiempo medic en Metro da una diferencia de 13,8 mi-
nutos, que constituyen el tiempo promedio ahorrado por persona
mpvilizada.

A partir de las demandas en las diferentes alternativas y el
tiempo ahorrado por persona transportada, es posible llegar a
obtener el tiempa total aharrado, el cual evaluado al preclio de
una hora de salario minimo a diciembre de 1982 ($30.87 por ho-
ra), proporciona los bene'ficlo‘soztotales por concepto de ahorro




en tiedpo del Cuadro 5.

CUADRO 5

BENEFIC10S POR AHORRO EN TVEMPO

Alternativa Mifes de Horas Precio Hora . Beneficio en mi-
: Salarioc Minimo 1lones $ 1982
T 1.70k.250 x . 52.610.20
1.363.400  x  $30.87 . 42.088.10
1.192.970°  x . 36.827.10

FUENTE: Véase texto.

Los beneficios calculados, sumados a los obtenidos por inversidn
y Operacién de busés, aparecen en el Cuadro 6, comparados con
los costos de Inversidn y Operacion dei tren en sus 30 afios de

CUADRC 6

' BENEFICIO$ TOTALES vs. COSTOS TOTALES

: . : Costo de Inversi6ntoperacisn’
Alternativa Beneficios Yota- osto de gversl.n+ peracion
les {Mi11 § 1982) Base Medellin Base Fedesarr,

1. © 116.110.20 54,327.54 88.909,21
2 92.948.10
3 £1.327.10

# Millones de § de 1982

FUENTE: Cuadros ) a §.
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Se puede observar cémo sin tener en cuenta alin una tasa de ac-
tualizacidn, los beneficios no superan de una forma considerable
a los costos,yluﬁ teniendo como base a Fedesarrollo, y se tomaran
los beneficios reducidos ante la presencia de demandas menores
que la completamente optimista, En estas circunstanclias los cos-
tos se acercaran bastante a los beneficios, e inclusive en el car
so de una demanda de sélo el 70% de la optimista, los sobrepasa-
ran. Esta situacidn serd mis clara observando el valor presente
neto del Proyecto.

Ctros beneficios no cuantificados son los slguientes valoriza-
cidh de terrencs que estdn dentro de los radios de accidn, o que
podria contemplar 1a posibilidad de conformacién de centios co-
metciales en cada una de las estaciones; menor niimero de acciden
tes ante la descongestién de vfas; solucién parcial a los proble-
mas de contaminacidn y déficit de parqueadero y, disminucidn en
los costos por mantenimiento de vlas,

VALOR PRESENTE NETO, RELACION BENEFICIO-COSTO Y
TASA INTERNA DE RETORNO

£)1 valor presente neto y la relacidn beneficio costo obteridos
con Jos costos calculados y los beneficios generados en las tres
2lternativas de demanda, se presentan en el Cuadro 7, para tasas
de interés del 12 y 10 por cienteo.

{Ver Cuadrc 7}

Ur valor presente neto negatuvo y una relacidn beneficio-costo
inferior a la unidad son indicios de una muy baja rentabilidad
generada por el proyectc, rentabilidad que también se manifiesta
en los valeores de la tasa interna de rentabilidad social, para
las diferentes alternativas que se presentan en el Cuadrc 8.

CUADRO 8

TASA INTERNA DE RETORNO (2Z)

ATternativa - Base~Medellin Base~Fedesarrollo
1 _ 6.41 2. 77
z o 4 46 0.47
3 - . 3.33 ) -.97
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CUADRG 7

VALOR PRESENTE NETO Y RELACION BENEFIC{0-COSTO

fNTERES: 12%
Base-Medza1lin Base-Fedesarrollo
VPN B/C VPN B/C
Alt. Hi1) § B2 Mill % 82
1 =12.712.81 .5% -22.757.54 k3
2 -16,085.90 .46 -26,130.93 .34
3 -17.772.59 .ho -27.817.62

.30

INTERES :

10%

Base-Medeilln
VPN B/C
Miln§ 82

- 9.835.57 .68
-14.169.32 .55
“16.334.20 .48

Base-Fedesarrollo

VPN
M1l S 82

-21.321.03

-25.650.78.

-27.615.65

B/C

.50
4o

.35

FUENTE: Célculos en base a los datos de los cuadros apteriores.



TARIFAS

Con los costos de operacién expuestos y exigiéndole al proyecto
una rentabilidad de! 12% anual, se calculd la tarifa que a pre-
cios de 1982 se deberTa cobrar en 1990 de 1a siguiente forma:
tarifa = costo varibale por pasajero + anualidad
demanda del
tren en ]330
siendo la anualidad los costos del capital invertido, sobre la
base de una rentabilidad anual del 12%,

La tarifa Gnica, en cada caso, se cbserva en el Cuadro 9.

CUADRC 9

TARIFA (S corrientes de 19R2)

Alternativa Base-MHedellin Base-Fedesarrollo
| 27.50 . 37.43
2 ' 3438 46.78
3 39.29 | 53.47

ﬁPENTE: Calculos utilizando la informacidn anterior.

Todas estas tarifas difieren consideratlemente, del precic del
transporte piblico en dicierbre de 1982, $6.07 por pasajero, in-
clufdo el subsidio pagado por el gobierno. A pesar de ello, se
sitian en niveles similares a los precics por persona de slguncs
sistemas de Metro, como Tos de Madrid, Paris y Lendres, con cos-
tos para viajes normales de 25 pesetas, 2 francos y 60 peniques,
respectivamente; los cuales a una tasa de cambio de $64.25, arro-
jarfan valores de $72,85, $28.84 y $63,22, para cade una de di-
chas ciudades en el orden correspondiente.
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CONCLUS IONES

Apartir de los estimativos anteriores, y en particular de las
tasas Internas de rentabilidad social calculadas, puede conclu-
irse que 1a reallizacidn del proyecto, en un momento como el ac
tual en el que no abundan las divisas, implicarTa el sacrificio
de inversiones alternativas de mayor rentabilidad social. En el
mejor de los casos la tasa interpa de retorno que se derivaria
de*este proyecto es de sdlo 6.5%. Segiin los costos basados en
el estudio de Fedesarrollo para el Metro de Bogotd y tomando
una demanda de! 70% del potencial proyectado, la realizacion
del proyecto exigirfa un considerable subsidio y no ofrecerfa
beneficios sociales netos.

Las tarifas que se requeririan en todos los casos demandarian
subsidios sustanciales de parte del Estado para colocarlas a
niveles comparables con los de otras alternativas (sin subsidio)
de transporte urbano. Aunque la idea de implantar sistemas de
transporte piblico sin subsidio parece haber ganado adeptos y
ha empezado a materializarse en Bogotd y en Lali, dificilmente
podria aplicarse al caso del tren urbano, puesto que las altas
tarifas que seria necesario cobrar disminuirian sensibiemente
la demanda dada que una gran parte de las zonas de Influencia
-la constituyen barrios de estratos socivecondmicos bajos como
la independencia, Simdn Bolivar, Aguablanca y las Delicias, emr
tre otros.

Las notables diferencias en los costos calculades a partir de
losestudios para el Metro de Medellin y para el de Bogotd su-
gieren la existencia de posibles sesgos en alqunas partidas.
Los cdlculos para el Metro de Medellin podrian estar subestima-
dos en los costos de operacidn, ya que los $497.8 millones que
se calculan para el afio 1990 representan sdlo el 38% de los del
primer afo en la linea prioritaria de 23.6 kildémetros del Metro
de Bogotd segin el estudic de fedesarrollo @).

$i se adopta como criteric de costos el ci3lculo de Fedesarrollo,
el Proyecto del Tren Urbano de Cali no seria rentable. Serfa
por 1o tanto necesario explorar otras alternativas para solucic-
nar el actual problema de! transporte urbano, y en particular
para racionalizarlo a fin de reducir las distancias y los tiem
pocs de espera y movilizacion de pasajeros. La reestructuracion
del transporte en buses y busetas representaria beneficioz tar
to para los usuarios como para quienes utilizan medios privades

‘de transporte. La puesta en practica de una solucidn mis defi-
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nltiva, como es la del Tren Urbano, debe afin esperar algunas
décadas -o por lo menos el resto de 2ste siglo- hasta tanto se
tengan las demandas que lo justifiquen.

Sin embargo, es bueno recalcar que la evaluacidn que se ha pre-
sentado en este articulo no tiene en cuenta todos los posibles
beneficios ni ha considerado 1a alternativa de combinar &1 pro-
‘yecto de tren urbano con un corredor de movilizacion masiva de
pasajeros a lo largo del Valle geografice del rio Cauca,
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