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. EL SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO AN-

TES DE TRANSMILENIO

Durante la segunda mitad del siglo pasado, el sis-
tema de transporte piblico en Bogotd se caracterizé
por la presencia de fallas de mercado. Estas fallas

se tradujeron en ineficiencias en la provisién del
servicio, exceso de buses, congestidn, altas tasas de
accidentalidad, contaminacién auditiva y ambiental
y tiempos de viaje excesivamente altos. Entre estas
fallas se encontraban: (i.) un problema de agente-
principal, ocasionado por la divergencia en los
incentivos que enfrentan los duefios de los buses y
los conductores; (ii.) tarifas situadas por encima del
nivel de equilibrio competitivo; (iii.) externalidades
negativas de congestién y contaminacién auditiva y
ambiental; y, por dltimo, (iv) una pobre definicién
de los derechos de propiedad sobre las vias y los

andenes.

Después de una etapa inicial, en la cual el sistema de
transporte pdblico era proporcionado exclusivamente
por una empresa publica, las ineficiencias, el exceso
de conductores por vehiculo y la inflexibilidad en la
oferta de servicios y rutas para una ciudad en cons-
tante crecimiento, obligaron al regulador a permitir

la entrada de firmas privadas, que complementaron
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y poco tiempo después reemplazaron la provisién
publica del servicio. El sistema de transporte que

se establecié comprendfa cuatro tipos de actores: el
gobierno local, los duefios de los buses, las firmas
afiliadoras, que actuaban como intermediarias entre
estos dos, y los conductores de los buses. El duefio
del bus compraba el derecho de operacién sobre las
rutas establecidas y pagaba a la firma intermediaria
una cuota de afiliacién mensual, mientras que los
conductores de los buses se convirtieron en los agen-
tes recolectores de los pasajes. Por su parte, el go-
bierno local se convirtié en el regulador del sistema
de transporte publico de la ciudad, otorgando rutas
y permisos de operacién y negociando las tarifas con

los transportadores y las firmas afiliadoras.

Para enfrentar el problema de agente — principal y
garantizar que los incentivos de los conductores estu-
vieran alineados con los de los duefios de los buses’,
la industria se atomiz6, separando a las firmas afilia-
doras, a los duefios de los buses y a los conductores,
y se introdujo un esquema de compensacién que
ataba la remuneracién de los conductores al nimero
de pasajeros. Aunque este arreglo fue efectivo para
solucionar la primera falla de mercado mencionada
anteriormente, provocé nuevos obstdculos en la pro-

visién del transporte piblico.

Por un lado, el esquema de compensacién llevé a que
los conductores empezaran a competir en las calles
por los pasajeros, en lo que se conocié localmente
como “la guerra del centavo, y promovié la insercién
buses mds pequefios, ya que éstos resultaban ser mds
eficientes a la hora de competir por pasajeros con

los otros buses. Todo esto, a pesar de los problemas

de congestién, contaminacién y seguridad vial que
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generaba para la ciudad el contar con un mayor 69
ndmero de buses compitiendo por los pasajeros en las

calles. Adicionalmente, la atomizacidon de la indus-

tria impidi6 la explotacién de economias de escala y

densidad en la industria. Dicha atomizacién también

llevé a que las firmas afiliadoras se especializaran en

la obtencién de las rutas y permisos de operacién, y

buscaran afiliar la mayor cantidad de buses posibles,

ya que sus ingresos provenian de la cantidad de buses

afiliados y no de la cantidad de pasajeros transporta-

dos.

La excesiva entrada de buses se exacerb6 debido a la
imposibilidad de los precios para regular el mercado.
Dado que los buses no son sustitutos perfectos, y el
tiempo, no los precios, son la variable de decisién
mds importante para los pasajeros, la competencia
via precios no se constituye en un mecanismo efec-
tivo para garantizar la cantidad ptima de buses en
el mercado y las firmas transportadoras pueden esta-
blecer precios por encima de los niveles de eficiencia
promoviendo la entrada de un exceso de vehiculos
(Evans, 1987). Esta caracteristica de los sistemas de
transporte ptblico se complementé en Bogotd con

la captura del regulador y, por lo tanto, con una defi-

ciente regulacién de la industria.

De hecho, lo que ocurrié en el sistema de transporte
publico en Bogotd obedece a la presencia de estas
fallas de mercado y a una regulacién demasiado laxa.
Las firmas transportadoras se comportaron como un
cartel, que presioné al regulador por el estableci-
miento de tarifas por encima del nivel competitivo,
generando as{ un incentivo para la entrada de mds
vehiculos y la sobreoferta en la provisién del servicio

de transporte pablico en la ciudad. Entre 1975 y

1. En un mercado competitivo, el ndmero de pasajeros que utilizan un bus determinado y los ingresos para el duefio del

bus, estdn determinados por el esfuerzo que realiza el conductor del bus para buscar pasajeros potenciales, recogerlos y,

en general, para ganarle a los otros buses por los clientes. Sin embargo, monitorear el esfuerzo de los conductores impone

altos costos para los duefios de los buses y, por lo tanto, la solucién privada para este problema de incentivos es el disefio

de un contrato que alinee los incentivos del agente (conductor) con el objetivo del principal (el duefio del bus) (Estache y

Gémez-Lobo, 2003).
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2004, la tarifa promedio aumenté de US $0.10 a

US $0.40, en délares constantes de 1999 mientras
que desde 1985 la industria observé un descenso
pronunciado en la ocupacién promedio de los buses
(Grifica 1.).

Como en Bogotd no se presenté una liberalizacién de
las tarifas, este comportamiento se explica por el po-
der de negociacién de las firmas transportadoras. Los
continuos incrementos en las tarifas compensaron

la caida en los ingresos, ocasionada por el descenso
en la ocupacién promedio, y sirvieron como un in-
centivo para la entrada de mds vehiculos. La gréfica
2 ilustra la evolucién de la flota de buses ptblicos
en Bogotd; la tendencia ascendente se acentud a
mediados de los afios noventa, cuando la flota llegé

aproximadamente a los 22 mil vehiculos.

A partir de simulaciones de los contratos entre las
firmas afiliadoras y los duefios/conductores de los
buses, se estimaron las rentas econémicas para el
sistema de transporte piblico en Bogotd. De acuerdo
con estas simulaciones, la industria sélo operé en

niveles de eficiencia en dos periodos: a finales de los

aflos setenta y a comienzos de la década de los noven-
ta (Grifica 3). En los otros periodos, las rentas fueron
positivas y a partir de 1994 favorecieron a las firmas
afiliadoras. La débil intervencién de la autoridad
local permiti6 el establecimiento de un cartel que
presiond constantemente al regulador por el estable-
cimiento de tarifas por encima del nivel de eficiencia
y que garantizd asi la obtencién de importantes
rentas econémicas, provocando la entrada excesiva de
buses al sistema y, consecuentemente, externalidades

negativas de congestién.

Finalmente, la pobre definicién de los derechos de
propiedad sobre los andenes y vias implicaba que las
tarifas recibidas por los peatones en los andenes, no
pertenecian exclusivamente a la firma transportadora
autorizada para operar en la ruta. Esta ausencia de
derechos de propiedad sobre las vias y los andenes,
tiene connotaciones distintas en los paises desarro-
llados y en los paises en desarrollo. En los primeros,
la demanda por el servicio de transporte ptblico
depende de la existencia de un servicio regular y de

calidad. En este tipo de mercado, las firmas operado-
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ras deben realizar inversiones, para poder prestar este
tipo de servicio e inducir asi la demanda. Sin embar-
go, una vez la demanda es creada, existen incentivos
para que otras firmas, generalmente piratas, operen
en estas vias y se aprovechen de las inversiones
realizadas por los operadores legales, apropidndose
de la clientela del operador que realizé la inversién.
Como los andenes son un bien publico, y por lo
tanto no existen mecanismos para prevenir este
comportamiento, los operadores no podrdn recuperar
la inversién realizada. Anticipando esta situacién,
las firmas no realizan las inversiones, la demanda no
se estimula y el sistema de transporte ptblico puede
desaparecer. En cambio, en los paises en desarrollo,
la demanda ya estd creada y la excesiva entrada de
buses es una generalidad, lo que genera una fuerte
competencia por los peatones en los andenes. La
ausencia de derechos de propiedad sobre los andenes
y vias es responsable por las distorsiones en las
decisiones de inversion de los operadores, las cuales
generan una degradacién en la calidad y eficiencia
del servicio y externalidades de congestién (Estache

y G6mez-Lobo, 2003).

A finales de la década de los noventa, el exceso en el
ndmero de buses y el incremento en el ndmero de
vehiculos privados, excedieron la capacidad de trans-
porte de la ciudad. Los trancones se convirtieron en
algo comun, las tasas de accidentalidad y contamina-
cién aumentaron significativamente y los tiempos de
viaje resultaron ser demasiado altos. Estos problemas
obligaron a repensar el sistema de transporte masivo
en Bogotd, proceso que culminé con el desarrollo e
implementacién de la primera fase de TM en enero
de 2001.

TRANSMILENIO

El disefio del nuevo sistema responde a las fallas de
mercado descritas anteriormente con el objetivo de
solucionar los problemas del sistema de transporte
ptblico en Bogotd. Los elementos clave del disefio
son: (i) contratos de concesion para los operadores de
los vehiculos; (ii) separacion vertical del servicio de
transporte y el proceso de recoleccién de tarifas; (iii)
esquema de remuneracién para la operacién de los
buses basado en los kilémetros recorridos y no en los

pasajeros transportados; (iv) proceso de negociacion
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de las tarifas a partir de una subasta basada en la
recuperacién de la inversién; (v) operacién en corre-
dores exclusivos; y (vi) derechos exclusivos sobre los

andenes y corredores, como en el sistema de metro.

Para solucionar el problema de agente-principal, TM
incorporé un esquema de compensacién en el que los
ingresos de conductores y operadores de los buses se
independizan del nimero de pasajeros transporta-
dos. Primero, a partir de la separacién vertical del
servicio de transporte y el proceso de recoleccién de
tarifas, en un sistema en donde los usuarios pagan la
tarifa en las taquillas a la entrada de las estaciones,

la responsabilidad de la recoleccién de las tarifas deja
de estar en manos de los conductores y éstos se con-
vierten en empleados con un salario que no depende
directamente ni de la recoleccién de las tarifas, ni de
la cantidad de pasajeros transportados. Este esquema,
no sélo soluciona las asimetrias en la informacién
sino que también facilita la recoleccién de impuestos
y mejora las condiciones de seguridad en los vehicu-

los y corredores.

Segundo, mediante un sistema de contratos de
concesién a través de licitaciones publicas, las firmas
transportadoras dejan de percibir ingresos por los
pasajeros transportados. Bajo el nuevo esquema, los
operadores potenciales compiten en una licitacién
publica por el uso exclusivo de las vias. A partir de
célculos detallados sobre el costo de la provisién del
servicio y predicciones sobre la demanda, la autori-
dad reguladora, TM S.A., define un rango para las
tarifas por kilémetros recorridos. Este rango permite
garantizar un retorno “justo” para la inversién de las
firmas transportadoras y, de esta manera, la tarifa por
kilémetro se convierte en el pardmetro mds impor-
tante para la seleccién de las firmas transportadoras
en el proceso licitatorio.” Las firmas transportadoras
seleccionadas operan bajo estindares de calidad y
eficiencia superiores a los del sistema tradicional, en
un esquema de compensacién en el que los ingresos
dependen, ya no del nimero de pasajeros transpor-
tados, sino del namero de kilémetros recorrido por
vehiculo, determinado por la autoridad reguladora a

partir de la demanda que TM enfrente. Asi, el nuevo

20.00 40.00
18.00 36.00
16.00 32.00
14.00 f\v/ 28.00
12.00 A 24.00

N

1::00 \ /

FOMDUGTORER 1 WBD

g g
/
N

IVAVAVE

16.00

YEAR

A

FIAMAT AFILIADORAR 1500 MED

‘- Duefos - Conductores—— Firmas Afiliadorai

Gréfica 3. Rentas econdmicas diarias por vehiculo  Fuente: Calculos de los autores a partir de DANE



esquema reemplaza la competencia en los corredores
por la competencia por los corredores y establece un
sistema de fijacién de precios en el cual las tarifas
dejan de ser negociables. La tarifa al pablico se fija a
partir de la evolucién de la demanda y de los costos
del sistema, costos que incluyen: el pago a las firmas
operadoras de los buses del sistema y buses alimenta-
dores, costo de administracién de la autoridad regu-
ladora, el costo del sistema de pago de las tarifas y el
costo del contrato de la recoleccién y administracién

de los recaudos a través de una fiducia.

Para los buses alimentadores, también se imple-
ment6 un esquema de compensacién que previene el
comportamiento oportunista de las firmas transpor-
tadoras. Como éstos no transitan por corredores ex-
clusivos, como si lo hacen los vehiculos del sistema,
es dificil controlar los kilémetros que recorren. Por
lo tanto, se establecié un esquema en el que el in-
greso de los buses alimentadores estd definido de los
kilémetros recorridos y los pasajeros transportados.
Bajo este esquema recorrer muchos kilémetros sin
transportar pasajeros, como lo hacian los buses del

sistema tradicional, se vuelve poco rentable.

Con estas medidas, el sistema de incentivos cambia
por completo y el nuevo esquema busca superar

las fallas de mercado del sistema de transporte en
Bogotd. La firma afiliadora desaparece y con ella el
negocio de las licencias de operacién; el nimero de
vehiculos estd determinado éptimamente por el mer-
cado; la calidad, eficiencia y seguridad del servicio
mejoran con respecto al sistema tradicional; y, la
competencia por los pasajeros en las avenidas de la
ciudad le da paso a la competencia de las firmas por

los corredores.

EL IMPACTO DE TRANSMILENIO SOBRE LA CA-

LIDAD DE VIDA DE LOS BOGOTANOS
Después de la entrada en operacién de la primera
fase del sistema, TM mejor6 significativamente las
condiciones de viaje para sus usuarios y limité las
externalidades de congestién en los corredores por
los que opera. Los tiempos de viaje para los usuarios
que optaron por utilizar el nuevo sistema cayeron en
un 32%, la velocidad promedio de los vehiculos en
Bogotd aument6 de 16.8 millas por hora a 20 millas
por hora, el porcentaje de individuos que gastaban
mds de una hora viajando desde su casa al trabajo
disminuy6 de 23% a 17%, la emisién de material
particulado (PM-10) cayé en 9% en las dreas de la
ciudad aledafias a los corredores de TM, y en estos
corredores las tasas de accidentalidad disminuyeron

en 90%.

Sin embargo, los beneficios de la introduccién del
nuevo sistema no se distribuyeron equitativamente

a lo largo de la poblacién, y las reducciones en los
tiempos de viaje, contaminacién y tasas de acciden-
talidad favorecieron mayoritariamente a los usuarios
de TM. De hecho, en los corredores no cubiertos por
TM se intensificaron las externalidades de congestién
y se incrementaron los tiempos de viaje, contami-
nacién y las tasas de accidentalidad aumentaron
significativamente. Este comportamiento se explica
por las bajas tasas de chatarrizacién de los buses que
transitaban por los corredores que ahora cubre TM y
por su relocalizacién hacia las vias en los cuales opera

el sistema tradicional.

Con el fin de garantizar que la transicién hacia el
nuevo sistema se desarrollara sin una fuerte oposicién
por parte de las firmas del sistema tradicional, la
autoridad distrital promovié su entrada en el nuevo

sistema otorgando como recompensa, por el apoyo al

2. Durante el disefio de TM se tomé la decisién de no establecer las tarifas del sistema en un nivel que permitiera recuperar

la inversién en infraestructura, puesto que de hacerlo asi, el sistema no serfa viable. La tarifa de TM, que permite recupe-

rar los costos de operacidn ya es significativamente mds alta que la del sistema tradicional. Por ende, la inversién en la in-

fraestructura necesaria para la operacién del sistema, se toma como una inversién social que beneficia no sélo la operacién

del sistema sino a toda la ciudad.
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nuevo sistema, permisos para operar nuevas rutas en
los corredores no cubiertos por TM. De esta manera,
a pesar de que los contratos de concesién estipulaban
que los operadores de TM debfan comprar y chata-
rrizar los buses que anteriormente operaban por los
corredores de TM, s6lo 1410 de los 6,080 que opera-
ban, fueron efectivamente chatarrizados y los 4,670
restantes fueron relocalizados hacia otras avenidas de
la ciudad.

Aunque la demanda del sistema tradicional dismi-
nuyd, y por lo tanto el ingreso por vehiculo también
lo hizo, la débil regulacién del sistema permitié y
favoreci6 la entrada de mds buses y la sobreoferta en
la provisién del servicio de transporte publico. La
relocalizacién de estos buses profundizé las externali-
dades de congestién y deterioré aun mds las condi-
ciones del sistema de transporte publico tradicional.
Por lo tanto, el andlisis sobre el impacto de TM

debe tener en cuenta no sélo los beneficios para los
usuarios del nuevo sistema, sino también las pérdidas
de utilidad para los usuarios del sistema tradicional,
producto de las externalidades negativas de conges-

tién que trajo consigo la implementacién de TM.

ANALISIS COSTO BENEFICIO

Para entender si la inversién en este nuevo sistema
de transporte publico trajo consigo beneficios para
los habitantes de la ciudad, es necesario entender las
ganancias y pérdidas en bienestar ocasionadas por

la introduccién de TM. Estos cambios en bienestar
pueden ser estimados a partir de las variaciones en
los excedentes del consumidor y del productor oca-
sionadas por la entrada del nuevo sistema. Las esti-
maciones de estos cambios, junto con la informacién

sobre los ingresos y costos del nuevo sistema, fueron

utilizados para realizar un andlisis Costo-Beneficio
de la primera fase del sistema.

¢Quién gand y quién perdié con la adopcién de

TM? La seccién anterior sugiere que los beneficios y
costos se distribuyeron entre los distintos grupos de
la poblacién. Sin embargo, para darle mds claridad

al andlisis, una breve explicacién resulta ser bastante
aeil.

Por el lado de la produccién, los nuevos operadores
de los buses de TM obtuvieron beneficios, mientras
que los duefios de los buses chatarrizados dejaron

de percibir los ingresos derivados de la operacién

de estos buses. El excedente del productor de los
operadores de los vehiculos de TM, medido como el
ingreso neto de la operacién de ™, representa ga-
nancias en bienestar. Por su parte, el ingreso que las
firmas del sistema tradicional dejaron de percibir por
la chatarrizacién de sus buses representa pérdidas en
bienestar. Estas pérdidas en bienestar se calcularon,
para los 1410 buses chatarrizados, como la diferencia
entre los ingresos que dejaron de percibir las firmas
y los costos en los que dejaron de incurrir, al salir los

. ., 4
buses de circulacién .

Por el lado de la demanda, el andlisis Costo-Bene-
ficio incorpora los cambios en los tiempos de viaje
para los usuarios del sistema tradicional y de TM.
Un indicador apropiado para valorar estos cambios
es la disponibilidad a pagar por mejoras en el tiempo
de viaje. Este valor se define como la tasa marginal
de sustitucién entre el tiempo de viaje y el costo
monetario. En una encuesta de preferencias revela-
das, Lleras (2003) estim6 el valor del tiempo para
los usuarios de los dos sistemas en las distintas fases

del proceso: tiempo de espera, tiempo de viaje en el

3. El ingreso neto de la operacién de TM se calcula como la diferencia entre el ingreso por pasajero y los costos de operacién

del sistema - costo por kilémetro recorrido de los vehiculos, costo del servicio de buses alimentadores, costo del sistema

de recaudo, costos administrativos y costos de la fiducia que administra los recaudos.

4. Los ingresos, se calculan como la tarifa del sistema tradicional por pasajero, para el 2000, por el nimero de pasajeros

transportados, mientras que los costos se calculan como el costo por pasajero, estimado por Castro et. al. (2001), por el

nimero de pasajeros.



vehiculo y tiempos hasta y desde la estacién de TM
o la parada del bus del sistema tradicional. Los cam-
bios en los tiempos de viaje y las disponibilidades a
pagar de los usuarios de TM y del sistema tradicio-
nal, calculados por Lleras (2003) fueron utilizados
para calcular las ganancias y pérdidas en bienestar
ocasionadas por los cambios en los tiempos de viaje.
Para este cdlculo se tuvieron en cuenta todas las fases
del proceso, tanto para TM como para el sistema
tradicional, y la demanda por transporte publico se
dividié en dos grupos: usuarios que requieren uno

o dos trasbordos y usuarios que viajan directamen-
te hasta su destino. Para calcular las pérdidas en
bienestar, ocasionadas por el aumento en el tiempo
de viaje en los corredores no cubiertos por TM, sélo
se tuvo en cuenta el ndmero de pasajeros que transita
diariamente sobre los corredores afectados por la
relocalizacién de los buses y no el total de pasajeros
que moviliza el sistema tradicional de transporte
publico.

Adicionalmente, se estimaron los beneficios y costos
asociados con los cambios en los niveles de conta-
minacién de material particulado (PM 10) en los
corredores de la ciudad. Para calcular las reducciones
en los niveles de PM-10 en los corredores de TM,

se utiliz6 el estudio de Méndez (2004), que analiza
el impacto de la introduccién de TM a partir de las
mediciones de contaminacién de las estaciones de
monitoreo ubicadas en la vecindad de estos corredo-
res. Por su parte, debido a que la baja chatarrizacién
ocasiond la relocalizacién de los buses del sistema
tradicional hacia los corredores no cubiertos por TM,
estos corredores experimentaron un aumento en los
niveles de contaminacién. Para calcular este cambio,

se seleccionaron dos estaciones de monitoreo y se
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aplicé la metodologia de diferencias en diferencias’. 75
Posteriormente, para cuantificar los beneficios y

costos de estos cambios, se calculé el impacto de las

emisiones de material particulado sobre la incidencia

de infecciones respiratorias agudas (IRA), a partir

de la funcién concentracién-respuesta calculada para

Bogotd por Lozano (2003). Los cambios en la inci-

dencia de las IRA, producto de la entrada de TM,

fueron valorados utilizando la disposicién a pagar

por reducciones en las admisiones hospitalarias a

causa de infecciones respiratorias.

Finalmente, se calcularon los beneficios asociados
con la reduccién en el nimero de muertes en los
corredores de TM. El riesgo de muerte por acciden-
tes trdnsito en estos corredores, antes y después de
TM, se estimé a partir del nimero de pasajeros y el
ndmero de muertos y para cuantificar los beneficios
de esta reduccidn, se ajusté el valor de una vida
estadistica (VSL) calculado para Chile (Bowland y
Beghin, 1998) utilizando el PIB per cdpita de los
Colombia y Chile.

Aunque la insercién de TM, pudo traer consigo otros
beneficios y costos, como la reduccién en el nimero
de heridos por accidentes de trdnsito y la mejora en
el nivel de seguridad en los corredores del nuevo
sistema, las limitaciones en los datos impidieron que

fueran incorporados al andlisis.

El valor presente neto del andlisis Costo-Beneficio se
presenta para diferentes tasas de interés en el Cuadro
3. La primera parte del andlisis calcula los beneficios
para los corredores de TM, sin tener en cuenta las ex-
ternalidades negativas sobre los corredores del siste-

ma tradicional. Los resultados revelan que los benefi-

cios en los corredores de TM superan a los costos; los

5. La seleccién de las dos estaciones de monitoreo se hizo a partir de los siguientes criterios: primero, antes de la entrada

de TM las mediciones de PM-10 en las dos estaciones debian ser similares; segundo, se seleccionaron estaciones alejadas

de las zonas industriales de la ciudad; tercero, se seleccioné una estacién ubicada cerca de los corredores que recibieron la

externalidad negativa de congestién, mientras que la otra debia estar cerca de los corredores que no experimentaron esta

externalidad.
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beneficios netos ascienden a US $3.7 millones para
una tasa de descuento de 9%. Sin embargo, una vez
se incorporan al andlisis las externalidades de conges-
tién, los beneficios son negativos e iguales a US $8
millones. El incremento en el tiempo de viaje para
los usuarios del sistema tradicional, debido a la relo-
calizacién de los buses, explica este comportamiento.
Aunque el aumento en la contaminacién de material
particulado en estos corredores también disminuye

los beneficios, su contribucién no es significativa.

Debido a que los costos de congestién no son linea-
les, la disminucién en la congestién en los corredores
de TM ha sido superada por el aumento en la con-
gestién en otras zonas de la ciudad. Actualmente,
TM satisface el 13% de la demanda por transporte
publico de la ciudad, mientras que el sistema tra-
dicional satisface el 87% restante. El nuevo sistema
ciertamente ha mejorado las condiciones del servicio
de transporte piblico para sus usuarios, pero ha em-
peorado las condiciones de una gran proporcién de la

poblacién que todavia utiliza el sistema tradicional.

CONCLUSIONES
A partir de su disefio novedoso, TransMilenio
tuvo un impacto significativo sobre sus usuarios al

mejorar significativamente la provisién del servicio

de transporte. Los tiempos de viaje disminuyeron,

la calidad y eficiencia del servicio aumentaron y,

en los corredores cubiertos por el nuevo sistema,
tanto la congestién, como la contaminacién, cayeron
dramdticamente. Sin embargo, el proceso de tran-
sicién adoptado por las autoridades y la deficiente
regulacidn del sistema de transporte puiblico tradi-
cional profundizaron las externalidades negativas de
congestién en los corredores viales no cubiertos por
TM, con efectos negativos sobre la contaminacién y
los tiempos de viaje. Estas externalidades fueron el
resultado de tres caracteristicas del actual sistema de
transporte masivo de la ciudad. Primero, las tasas de
chatarrizacion establecidas por las autoridades para
la primera fase del sistema fueron insuficientes, ya
que la mayoria de los buses que operaban en los co-
rredores de TM, fueron relocalizados hacia corredores
del sistema tradicional empeorando los problemas de
congestién(’. Segundo, la deficiente regulacién del
sistema de transporte, permitié el establecimiento de
tarifas por encima del nivel de eficiencia, que gene-
raron un incentivo para la entrada de nuevos buses al
sistema y la sobreoferta en la provisién del servicio.
Adicionalmente, sélo el 25% del sistema TM se ha

desarrollado y por lo tanto los beneficios que pueden

Cuadro 3. Analisis Costo - Beneficio para la primera fase de TM. Millones de Délares de 2002

Tasa de descuento

Concepto % 9% 2%
Ingresos no recibidos - Sistema tradicional -3.628 -2.720 -2.114
Costos no causados - Sistema tradicional 2.702 2.025 1.574
Ingresos - Transmilenio 6.858 5.046 3.870
Costos Operacionales - Transmilenio -6.005 -4.410 -3.378
Costos por el aumento en el tiempo de espera para TM - sin Trasbordo -0.608 -0.447 -0.343
Costos por aumento en el tiempo de espera para TM - Trasbordo -1.686 -1.240 -0.950
Costos por el incremento en el tiempo desde y hasta las estaciones - sin Trasbordo -2.766 -2.034 -1.559
Costos por el incremento en el tiempo desde y hasta las estaciones - Trasbordo -3.026 -2.225 -1.705
Beneficios asociados con la reduccion en el tiempo de viaje - sin Trasbordo 6.217 4.572 3.504
Beneficios asociados con la reduccion en el tiempo de viaje - Trasbordo 5.852 4.303 3.298
Beneficios asociados con una reduccion de 9.1% en PM10 en corredores de TM 0.283 0.212 0.165
Beneficios por la reduccion en la mortalidad 0.832 0.625 0.486
Valor Presente Neto TM $5.03 $3.71 $2.85
Costos por aumento en el tiempo de viaje ST - sin Trasbordo -5.014 -3.762 -2.925
Costos por aumento en el tiempo de viaje ST - Trasbordo -10.239 -7.682 -5.973
Costos asociados con una reduccion de 10.5% en PM10 en los corredores de ST -0.357 -0.268 -0.208
Valor Presente Neto ST -$15.61 -$11.71 -$9.11
Valor Presente Neto -$10.59 -$8.00 -$6.26




surgir de las economias de coordinacién y densidad

no estdn siendo plenamente explotados.

El andlisis Costo Beneficio demuestra que una vez se
incorporan las externalidades de congestién sobre los
corredores no cubiertos por TM, el efecto neto de la
introduccién del nuevo sistema es negativo, lo que
se explica fundamentalmente por el aumento en el
tiempo de viaje de los usuarios del sistema tradicio-
nal. Es posible prever que una vez se haya implemen-
tado la totalidad del sistema TransMilenio, las ex-
ternalidades negativas, producto de la relocalizacién
de los buses, deben desaparecer y los resultados del
andlisis ciertamente serdn distintos. Sin embargo, el
anilisis desarrollado permite identificar algunos de
los errores de la implementacién de la primera fase
del nuevo sistema que deben ser corregidos para las

préximas fases.

Primero, el disefio del sistema debe prever estas
externalidades de congestion y limitar la relocaliza-
cién de los buses del sistema tradicional. Segundo,
TM vy el sistema tradicional deben ser operados en
conjunto, como elementos fundamentales de un sis-
tema integrado de transporte masivo. Finalmente, es
indispensable establecer una regulacién efectiva del
transporte piblico para eliminar los incentivos que
actualmente incentivan la entrada de nuevos buses al

sistema.
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6. Para la segunda fase de TM, se establecieron tasas de chatarrizacién superiores a las impuestas para la primera fase. Por

lo tanto, es de esperar que las externalidades de congestién para esta segunda fase no sean tan fuertes como en el caso

analizado en este articulo.



