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. I. RESUMEN Y CONCLUSIONES

El primer ferrocarril metropolitano del mundo se inaugurd en Londres en el
. afio 1863, Recién después de cincuenta afios fue inaugurado el primer ferro-
carril subterrdnec de América Latina en Buenos Aires, el que permanecid
durante 61 afios como-el finico ferrocarril existente en América del Sur, ..
8in embargo, a fines de los afios sesenta se despertd en las ciudades de la
regidn el -entusiasmo por la construccién de metros y actualmente se encuentran
en operacidén o en construccidn ferrocarriles metropolitanos en cinco ciudades
de América del Sur. . B _ .
La mayoria de las ciudades que han iniciado la construccidn de metros
en los (ltimos.veinte afios han tenido que ampliar considerablemente el plazo
previsto inicialmente para completar sus sistemas o en su defecto han tenido
que reducir su escala,.debido al excedente considerable que se ha constatado
en los cogtos de construecidn respecto.de los presupuestos iniciales que
sirvieron de base para.los célculos de rentabilidad de las obras, y por otra
parte, las bondades de la solucidn propiamente tal no han respendido a lgs
expectativas del grueso.de la poblacidn ni de.los propios responsables del
- transporte urbanoc. . En consecuencia, .es posible que los metros actuales
crezcan en tasas moderadas y la construceifn futura de metros se concentre
en aquellas ciudades que por ahora no cuentan con este tipo de medios de
movilizacidn colectiva, especialmente, si dichas ciudades no estdn obligadas
a financiar la mayoria de los gastos de construccibn con sus propios fondos.
El elevado costo de construccidn.de los metros hace que uno de los .-
temas m&s polémicos en la discusidn sobre su conveniencia gire en torno al

financiamiento de las inversiones. El financiamiento de este tipo de obras

+.. puede provenir de la ciudad en que:se construyen, de la regidn .aledafia o

del pais en su conjunto. Aunque.la fuente de financiamiento estd fuertemente
influenciada por el sistema de recaudacién de impuestos que tiene el pais,

es interesante destacar que la tendencia en los paises de la regidn ha sido
que en definitiva el mayor peso del financiamiento de las obras recaiga mis
en el gobierno nacional y mucho menos sobre los recursos de la ciudad y‘1a
regidn. Al parecer las ciudades no pueden pagar la cuenta de .construccidn
de sus propios metros, aunque casi todos los beneficios que &stos producen

se usufructlian dentro de ellas o en las &reas mis cercanas. /Esta falta



Esta falta de coincidéncia entre quien paga y quien usa los metros
puede originar injusticias dentro de la sociedad. No resultaria dificil
disefiar sistemas de financiamieénto sfs justos y eficientes sobre la base
de los proplos recursos del &rea metropolitana en que se construye un metro.
Ahora bien, si el &rea metropolitana no puede financiaf sus propias obras,
habrd que meditar seriamente sobre la factibilidad socioecondmica del metro.

Al parecer la mayoriad-de los metros de la regibn no sblo estén subven-
cionados respecto de los costos fijos de la Inversidn sino que también
. reciben subsidios permanentes para mantener su operacién incluyendo en ella
los costos de depreciacidn de los equipos. Aunque tales subsidios no
necesariamente indican que los metros distorsionan la eficiencia del transporte
urbano, el hecho tiende a agravar las consecuencias sociales derivadas de
la distribuci®n de los recursos nacionales. Por otra parte los metros.
aparecen como los finicos sistemas de movilizacidn colectiva coperados por
los estados en América del Sur qQue no son generalmente utilizados de manera
preferente por las clases sociales de mencres ingresos. . Hay que admitir.
gue no es ficil disefiar un metro para que beneficie a la gente de menores
ingresos debido a’la tendencia de que en definitiva los beneficiarios de -
su construccidn sean los duefios de los terrenos y las propiedades adyacentes.

Los métodos usados para evaluar los metros en América del Sur han
variado mucho entre si.  En casi todos los estudios donde se’llegd a la
‘conclusidn de que seria conveniente la construccidn de un metro, la respon-
“gabilidad de efectuar los estudios técnicos relacionados con la economia,
finanzas e ingenieria estuvo a cargo de consultores de fuera de la regifn. -
Llama 14 atencifn que dichos equipos que han tenido una influéncia importante
en las decisiones sobre los metros en.la.regidn, no siempre hayan utilizado
las herramientas mds ‘aptas ‘en sus andlisis. Es posible que, si los estudios
técnicos se rehiciesen usando métodos de andlisis m&s apropiados y mis
compatibles con las condiciones socicecondmicas de la regién, las conclusiones
de tales investigaci¢énes resultarian muy diferentes.

Los consultores en general: no ‘incluyeron en sus estimaciones sobre -
el costo del sistema, ciertos componentes de dicho costo que no necesaria~-
mente recaerian en la compafiia del metro misma. Por ejemplo, ha sido tradi-
cional en las evaluaciones de los metros de la regibn que no se consideren
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para nada los costos de reordenar-el trinsito durante las fases de construccidn,
asi como los costos de las molestias causadas por el ruido y otros disturbios
generados por la construccidn y 'una parte importante de¢ los costos sociales
de expropiaciones de terrencs o casas, etc. Aun cuando la meta de los’
estudios ha sido realizar una evaluacidn socicecondmica, desgraciadamente,
por lo general, los costos no se han definido corréctamente en té€rminos
sociales, Por ejemplo, no se ha reconocido en los costos la escasez de
divisas, asi como la ‘proteccidn dada a las economias por efecto de cuotas
y aranceles de importacidn, tode lo que podria haberse considerado debidamente
al usar un precio sombra apropiado para las divisag. E1 propio Brasil,:
que cuenta con una gran capacidad industrial, importa una: parte significativa
de los equipos para sus metros y por ello es muy importante gue en las
evaluaciones de los sistemas se usen valores correctos para las divisas
invertidas en los metros.

M3s alli de los problemas de no incluir algunos elementos que contribuyen
a los costos de los sistemas de metro y de la falta de especificacién de
ciertos costos incluidos en la forma exigida par una evaluacidn socioecondmica,
los especialistas no regiohales, geheralmente subestimaron considerablemente
los costos de algunos elementos, aun sin considerar la ‘influencia de la
inflacifn. La experiencia ha sefialado que se habria estado m3s cerca de
lo corbtecto si se hubiesen multiplitado por dos las estimaciones de costos
de los especialistas, aunque a veces hasta un factor de cuatro habria sido
més acertado. Una vez iniciadas. las obras de construccién de un metro,
ellas tienen que continuar independientemente de lov que cueste, ya gue seria
politicamente inaceptable la alternativa de dejar una gran parté del eje
principal de-la ciudad en ruinas v tener que recibir los trenes y otros
equipos que no podrian ser aprovechados.

Hay varias razones analiticas que explican los ervores de estimacidn
de los beneficios que percibiria el pliblico del pais que construiria el
metro, algunas de las cuales contribuyen a sobrestimar los beneficios.
Sin embargo, hay tatbi®n otras razones metodoldgicas que llevarian a la
misma conclusidn; por ejemplo, el hecho de no comparar el metro con otras
alternativas diferentes de la simple continuacidén del sistema de transporte

existente en la ciudad. Asi, no se considerd, por ejemplo, la posibilidad

/de aprovechar



de aprovechar la capacidad de vias expresas en ciudades tales como Caracas,
Rio de Janeiro y Santiago de Chile para.pistas reservadas para omnibuses
expresos. Ademds, en casos importanteg, se compard la.alternativa del metro
con una continuvacidn del sistema existente en condiciones tales de inefi-
ciencia de operacibn como ninguna autoridad urbana lo tolerarla. En.las:
ciudades de la regidn existen alin posibilidades muy grandes para transferir
espacio wvial a la locomocidn colectiva. Tal transferencia costaria poco

en: términos sociales y permitiria que el transporte pliblico de superficie
ofreciera upa alternativa mds atractiva porque, entre otras cosas, podria
proporcionar un servicio mi3s- cercano al concepto de puerta a puerta. Hay
que recordar que la transferencia del-espacio vial existente desde transporte
particular hacia el colectivo costaria relativamente poco en t&rminos de .
infraestructura, y podria lograrse.una economia de buses si el impacto de
las mayores velocidades compensara el crecimiento en la demanda de
transperte piiblico. ) o :

Aunque seria posible profundizar-afin mis las investigaciones, los
andlisis somerts realizados sobre los estudios- hechos en América del Sur -
sobre la factibilidad de construccifn de.sistemas de metro es posible
adelantar que en general -sus ¢onclusiones han side demasiado optimistas. Las
autoridades competentes de aquellos paises que estdn estudiando la
construccién de metros harian bien en proceder con cautela y aprender de
la experiencia de otras ciudades de la regién. - Recordemos que una vez que
las obras de un metro han empezado,zé;iste una virtual obligacifn politica
;de.continuar a cualquier costo. En Rio de Janeiro cuande . las autoridades:
estaduales no pudieron seguir sobrellevando los costos de las obras, el
gobierno federal se sintid obligado a intervenir y ofrecis financiamiento.
para completar las obras de un sistema . lo mis pequefio posible que contribu-
yera positivamente a la accesibilidad de la ciudad.

- Uno de los aspectos que debe examinarse m3s a fondo es por qué los
metros han costado mucho més de lo que se esperaba. Asimismo, hay.que
investigar por qué no se consideraron alternativas a los metros para.- -
resolver los problemas de -las ciudades y qué efectos habria tenido este. hecho
sobre los resultados. Quizds no serd posible alcanzar conclusiones defini-
tivas sobre este particular, pero por lo menos se aseguraria que se -evaluasen
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todas las alternativas factibles en el futuro. Por otra parte, convendria
determinar qué tipo de personas son las que realmente perciben los beneficios
de:los metros. Si los que se benefician no son los més necesitados, debe
pensarse en la justicia de invertir grandes cantidades de capital en los
metros que no se recuperan de los beneficiados, adecuindose las insgtituciones

fiscales como sea necesario.

II. EL DESARROLLO DE LOS FERROCARRILES METROPOLITANOS
EN AMERICA DEL SUR

Este trabajo analiza algunos aspectos de la ﬁianificaéiﬁn de los ferrocarriles
metropolitanos de América del Sur. Ya que no trata de to&os los ferroca-
rrlles que podrian descrlblrse como ferrocarrlles metroplztanos, hay que
definlr exactamente 1o que se qulere decir cuando se usa ese térmlno. El
tema del trabajo es el tlpo de ferrocarrll que se denomina subterréneo en
Buenos Alres y metro en todas las demis c1udades de América Latina que 1o
poseen. Aunque todos los lectores entender&n exactamente lo que_31gn1f1ca
esta expllcac1on, ella no es deflnltlva. . | ' |

El térmlno metro se usa en ca51 todas las c1udades de paises donde
se habla espaﬁol, portugues, 1nglés o frances, que tlenen lo que se 1lama
un ferrocarril metrop011tano, con pocas excepclones como la de Londres,

. donde se le denomina subterréneo o tubo, o en Nueva York donde el térmlno
| popular 51gn1f1ca via subterrénea. '

Parece extrafio que en Londres no se use el térmlno metro, porque esa
ciudad fue probablemente la quﬂ le al mundo 1a palabra. El prlmer metro
del mmdo fue 1naugurado en Londres en 1863. ‘Se tratd de algunos kilﬁmetros
de tGnel entre dos estaciones ferrov1ar1as 1mportantes y se usé el vapor
como medio de tracc;on.‘ Se denomind Metropolltan Railway, que se habria
luego abreviadeo a metro.

. Por lo tanto, parecerla que el termlno metro deblera referlrse a un
ferrocarrll urbano (m&s bien que suburbano) que se encuentra completamente :
ba]o el nivel de 1la superf1c1e. Se ampllara un poco esta definicidn para
serv:r al propbsito de este dccumento, diciendo que es un ferrocarrll urbano
del cual una porc16n 1mpartante est& colocado en un n1ve1 dlstlnto al de

la superflcle- e - /Esta definicidn



' Esta definicidn permite incluir las lineas construidas en via-‘elevada
"y aquellas que tienen una parte de su recorrido en la superficie. En América
del Sur en estos momentos hay pocos ferrocarriles que corvespondan a esta
def1n1c1on, aunque’ hay algunos en construccidn. Las lineas existentes son:

1. En Buenos’Aires, las 1$neas A, B, C, Dy E del sistema de
subterrdneos; '

2. En Sao Paulo, la linea Norte-Sur y la parte ya construlda de la
linea Este-Oeste; '

3. En Santiago de Ch11e, la linea 1 (Escuela Militar~San Pablo) y la
linea 2 (Lo Ovalle-Los Heroes), ,

r 4 En Rio de Janelro, la pérte ya operac1onal de la 1inea l, entre
Glorla y Esta01on de S4.

No se 1ncluyen los ferrocarrlles metropolltanos y suburbanos de la y
RFPSA en Rio de Janelro y Sao Paulo, ni los de FEPASA en Sao Paulo,‘nl los
‘de los Ferrocarrlles Argentlnos en Buenos Alres. Se excluye tamblen proyectos
tales como el ferrocarrll electrlfzcado que ser& construldo entre Porto Alegre
v la comma de Sapucaia do Sul. ’

Segﬁn la def1n1c1on dada, el prlmer metro en Amerlca Latlna fue
inaugurado en 1913 en Buenos Alres., Esa primera linea, que ahora se llama
Linea A, fue una 1n1c1at1va de una compaﬁia extranjera partlcular, la
Compaﬁia de Tranvias Anglo«Amerlcana Ltda.' Aparentemente fuvo exlto pueéto
que en el periodo hasta 1940 se construyeron varlas otras lineas. la Linea B
fue ejecutada por la compaﬁia Ferrocarril Termlnal Central entre 1928 y 1930
v 1as C,DYE fueron construldas entre 1933 y 1940, por la Compaﬂia
‘Hlspano-Argentlna de Obras Pﬁbllcas y Finanzas. Luego todas 1as 1%neas )
fueron naclonallzadas y se constltuyo la empresa estatal, Subterr&neos de
Buenos Aires. En 1979 esa qompaﬁia federal fue_transferzda a la ciudad de
Buenos Aires. ' - 7 I

Actualmente hay un proyecto para ofrecer la conce516n al sector prlvado
que, 31 llega a materlalizarse, 81gnlf1cara el fln de un perlodo que se
1n1c16 en 1348, cuando ese sector dejo ée part1c1uar en la operaclon de 1os
metros de la regidn sudamerlcana._' , _

Adem3s, hay proyectos programados para los aﬁos ochenta cuya reallzac16n
duplicaria la ‘extensién de la red de subterréneos de Buenos Aires. Se pretende

que las licitaciones abarquen tanto la construccifn come la concesidn de

operacidn. /El sector



El sector privado también propuso el establecimiento de metros en otras
ciudades de la regidn sudamericana. En 1927, por ejemplo, la compaﬁia,g‘;
canadiense Light and Power Ltd. sugirid un metro para la ciudad de Sao Paulo,
pero la idea'no se convirtid en realidad. Es interesante observar que tanto
la Light and Power.en Sao Paulo como la Anglo-Americana en Buenos Aires-
fueron igualmente propietarias muy: importantes de sistemas de transvias .que
empezaban a sentir los impactos adversas del congestionamientO‘vehicular.

El proyecto de Light and Power en:Sao ‘Paulo no se materializd, pero si
despertd un interés en los proyectos: de'metro en esa.ciudad, el que se
mantuvo hasta que finalmente 1legd la inauguracién del metro de la ciudad
en 1974, Entre los afios 1928 y 1957, se identificaron seis propuestas
serias, ninguna de las cuales se concretd.l/: Ademds), ninguna se origind
en una empresa privada, lo que es ilustrativo de la falta de interés que-
mantiene actualmente ese sector en integrarse con los metros, aun en las .
civdades donde la operacién del-transporte colectivo estd tradicionalmente
en manos privadas. ‘ : .

" E1 estudio.que resultd.en la construccidn del metro de Sao Paulo fue
llevado a cabo en los afiog 1967-1968 bajo la direccidn técnica de especia-
listas alemanes. :La.linea . abierta en 1974 fue la norte-sur; que tiene
17 km de longitud, principalmente subterrénea, perc con algunos kildmetros
en via elevada. Recientemente se ha inaugurado una pequefia seccidn de
3:kildmetros de la linea este-ceste. '

Los estudios realizados con ayuda técnica extranjera en la segunda
- mitad- del -decenio de los afios sesenta ‘fructificaron en la forma de metros,
‘no solamente en Sao Paulo, -sinc ademés en Caracas, Rio de Janeiro v
Santiago de Chile. En esta filtima ciudad, la primera seccidn de la via fue
inaugurada en 1975; ahora el sistema consta de la-Linea 1, que atraviesa -
la ciudad por el eje este-oceste .y que tiene 16 km, y la Linea 2, que viene
del swr de la ciudad y empalma con la Linea 1 un poco al ceste del centro
de la ciudad. La Linea 2 tiene 8.5 km de extensidn. Las obras de. .
construccidn se han:dado por terminadas, aunque se continfan algunos =
estudios de desarrollo futuro. ‘

1/  Véase referencia C en la bibliografia del presente trabajo.
' S I - /En Rio



En Rio'de Janeiro, la primera -seccidn de la parte‘prioritariaide la
Linea 1 fue inaugurada en 1979, con un atraso de seis afios. Se trata de:.
la seccibn entre las Estaciones de 53 y Gloria. Las obras continfan en:la
Linea 1, y la ruta entre Botafogo y Tijuca deberd estar en operacitn en: 1982.
Ademfs, se ha iniciado la constiruccidn de la segunda linea de metro (que
estd atrasada en muchos afios tambiép) y una linea de pre-metro, pero estas
obras.estén progresando lentamente para dar prioridad.a la Linea 1, que
seria prolongada luego a Copacabana e Ipanema.

+En Caracas, la construccidn del metro empezd seriamente en 1975.

La primera 1linea, de 20 km, pasari por el eje central de la ciudad y deberd
estar en operacidn en 1982 (aunque informes recientes dicen que las obras.

se estan demorando). Hay planes para lineas complementarias... Es interesante
considerar que hasta que entre en servicio el primer tramo del metro de
Caracas, esta ciudad continuard siendo probablemente la més. grande del mundo
que no. tiene ‘un servicio ferroviario de:ninguna categoria. :

Hay otras ciudades que han contratado estudios para metros y en alguncs
casos se han diseflado planes preliminares, como en Lima en 1972, por ejemplo.
El cuadro 1 resume ‘la.situacidn de algunas. d¢ las ciudades principales de
América del Sur con respecto a la operacidn, construccidn y planificacidn
de los metros. - .

Eg8 indudable que el interds de América del Sur- en los metros se
mantendrd y que la inversidn en nuevas ohras continuard.  Pero también .es
razonable suponer que la tasa de inversifn seri més reducida que en el
pasado. Las decisiones para construir los metros de Caracas, Rio de Janeiro,
Santiago de Chile y.sao Paulc fueron mis o menos simultfneas, tomadas antes
de que se conociera la experiencis ganada en la construccidén de los otros.
Ahora que hay experiencia,. probablemente habr@ una etapa de reexamen y..
aprendizaje que podria disminuir el entusiasmo por los metros en cierto .
grado. Es evidente que tres de las cuatro ciudades que ya tienen una parte
de su sistema en operacidn han decidido proceder con las obras a un ritmo
mas lento o bien: reducir el tamafio del sistema, o ambas cosas a la. vez.

La cuarta, Buehos Aires, afin podria seguir las aguds de las demfs en este
respecto. Aunque es probable que las ciudades que ya tienen metros. amplien
sus redes a una taéa ﬁﬁs lenta, es iguéimenfe probable que otras ciudades
inicien la construceidn de sus metros antes del término del decenio de los

afios ochenta, JIII, LA



ITI, LA ASIGNACION DE LOS COSTOS Y LOS BENEFICIOS
DE LOS METROS DE LA REGION

1. Los déficit vy las fuentes de financiamiento

La deecisidn de construir un metro esté basada en consideraciones politicas,
sociceconfmicas y+financieras.,  Desde el punto de vista financiero, lo mis
importante es si el sistema operaria en forma deficitaria o, en caso de *-
no ser deficitario, si contribuiria en forma:apreciable a los costos del-
: capital=inwertido%enuél.. Los' estudieos de factibilidad tienden a ser muy .

mejorando asi las probabllldades de que\la"dec131on de construirlos sea
afirmativa. Por ejemplo, el estudio de factibilidad del metro de Sac Paulo
de 1968 concluyd que en el lapso entre 1977 y 1979 la linea norte~sur.
deberia lograr un lucro operacional entre US$ 27.05 y US$.29.69 millones
cada affo.- Ese lucro seria ms gque suficiente para cubrir los costos, tanto
de los intereses y amortizaciSn del-capital invertido (estimado en US$ 11.87
millones en 1977 y US$ 3.75 y 3.08 millones en los dos afios siguientes)

como los costos de la depreciacifn (calculados en US$ 3.68 millones

cada afio).2/ ‘

-8in embargo, -la realidad tiende.a-ser'muy-diferente. Aun cuando’ en
1977 1a linea norte-sur del metro'de Sac Paulo registrs:im aumento.de 20%
en el nlmero de-viajes respecto del aflo anterior, su situacidn financiera
era desalentadora. : Asi; se esperaba que:los-costos cperacionales para dicho
afio alcanzaran a Cr$ 800 millones (que -equivalen a US$ 56.5 millones) y
los ingresos solamente a Cr$§ 450 millones, de los cuales solamente Cr$ 370
millones provendrian de las ventas de pasajes, mientras que el resto proveéndria
de derechos de: propaganda y arriendo de locales comerciales.3/

La situacidn de los otros sistemas no seria muy diferente. La Muniei-
palidad de Buenos Aires aporta grandes subvencicnes al Subterrénes. En~"1979
se estimé que los costos de operacidn del metro de Santiago de Chlle, asi
como sus costos de 1nteres y de deprec1ac16n del materlal rodapte (pero no
los costos de inversidbn en la infraestructura), implicaban un valor de 15 pesos

2/ " Referencia C, cuadro 5. 3¢,
3/  International Railway Journal, octulre de 1978,

/por viaje
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por viaje cuando el valor del pasajc era solamente 5 pesos. Si se incluyeran
los intereses del capital invertido en la construccidn, el costo por viaje
seria aproximadamente 30 pesos, o sea Seis veces el valor del pasaje.h/

En Brasil parece qpé las compafiias de metro, al igual gue otros
servicios piblicos, tienen la obligacifn constitucional.de.ccbrar tarifas
que les permitan cubrir tanto sus costos comeo también asegurar un margen de
utilidad para financiar la ampliacitn del-sistema,: Segiin el p8rrafo 5.4.1
de la referencia €, "Los principios establecidos en la Constitucidn
Federal sobre el régimen de las" empresas concesionarias de servicios pGblicos
determinan que las tarifas sean fijadas de manera que permitan la justa
remuneracidn del capital, la expansiSn de los servicios y el equilibrio
- econfmico y financiero de.las operaciones de la. empresa concesionaria".

Por lo tanto, los consultores consideraron que la tarifa fijada para el metro
de Sac Paulo debiera ser suficiente para i) cubrir los costos operacionales,
-ii) remunerar el capital, iii) generar fondos- para ampliar. los.servicies y
iv) generar recursos para mantener la relacidn emtre la deuda y el capital
en forma satisfactoria. R ‘

Sin embargo, los metros sudamericanos no ganan ingresos suficientes
como para cubrir los costos de sus operaciones, y los pasajeros-pagan directa-
mente solamente una parte - generalmente una_pequeﬁa.parte,-kde_los‘costos
reales de sus viajes. El exceso del costo sobre el valor del pasaje tiene
que ser financiado de otras- fuentes. Los d&ficit qperacionales en Brasil
son generalmente compensados por las autoridades. metropolitanas-o estadyales.
De otro lado, en Chile, donde las autoridades regionales tienen . menos
independencia financiera que sus equivalentes en Brasil, los dé&ficit son
- financiados por el gobierno nacional. Los gastos excepcionales, por ejemplo,
la compra de repuestos, exigen una solicitud al Ministerio de Hacienda, mientra:
que en otros ;asos el .exceso de los costos sobre los ingresos es financiada
por el presupuesto anual. que recibe el metro -del Ministerio.de Obras Pfiblicas.

4/ Con 1la tenminac1on de la Linea l en 1980 el costo total de los
' intereses por concepto de capital estaria dlBtrlbuldO sohre una
: mayor cantidad de viajes. . e .

- (En 'Brasil,j '
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En Brasil, los costos de inversidn también han sido garantizados
principalmente por las autoridades locales. En el caso de-la linea norte-sur
de Sao Paulo,-el 80% de los costos fue proparcionado por la ciudad, 12% por
el Estado de Sao Paulo y 8% por el gobierno federal. En 1978 se supo que
la distribucién de los-costos.de construccién del metro de Rio de.Janeiro
fue 75% con cargo al Estado de Rio de Janeiro, 10% a la ciudad y 15% al -
gobierno federal. Desde:1978 la distribucidn habria cambiado, con una mayor
‘parte asignada al gobierno federal.5/ -Este cambio habria sido el resultado
de una crisis financiera que sufrid el metro dé Rio, que culmind en el
abandono de las obras en los primeros meses de 1980 por falta de recursos
financieros. Un aporte de fondos federales -permitid reanudar las obras e
implicitamente habria asi aumentado la participacidn federal en la inversidn.6/
En el futuro parece que la construccitn del metro de Sao Paulo también |
dependeré mds de los recursos del gobierno federal.

2. Un sistema equ1tat1vo;para flnanclar los metros

'

Las personas que se benef1c1an con el metro pueden clasificarse en dos .

categorias._ |

‘1. Los usuarios del metro, ,m ,

2. Otros benef1c1arlos que residen en el 5rea urbana, tales como los
’ conductores de ,autos partlculares que podrlan v1a]ar en condiciones mds ,
'comodas 81 una parte del trénsito fuese deSV1ado al metro, ¥ los duefios de
las prop;edades cercanas al metro, ‘ :

Aunque 1os benef1c1os generalmente permanecen dentro del frea metropoli-
tana,7/ una parte cada dia més 1mportante de los costos de inversidn y

operacidn estd siendo financiada por fuentes regionales y nacionales. Esposible

5/  El Jornal do Brasil del 23 de diciembre de 1580 indica que casi la
mitad de los gastos de este metro serd sufragada por el gobierno federal.

6/ En c1udades en otras reglones eso no 81empre sucede.' En Londres y
Mueva York, por ejemplo, los sistemas de metro son usados en grado
81gn1flcat1vamente mayor por residentes de pueblos satélites.

7/ La agonia financiera del metro de Rio de Janeirc continfia y. en el
afio 1980 exigid alm una mayor participacién del gobierno federal cuando
la compafifia de metro, que debia cancelar US$ 151 millones ‘en ese afio
por concepto de intereses y recargos en préstamos contratados en el
exterzop, no pudo cumplir con sus obllgaclones con respecto a casi la
mitad de dicho monto. El gobierno federal, en su funcién de aval,
tuvo que pagar US$ 70 millones. de las cuotas que correspondian al metro.
Véase el Jornal do Brasil del 15 de febrero de 1981.

/que se
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que se est® llegando a una situacidn en que los beneficiarios de los metros
reciben subvenciones de otros sectores de la economia. Las subvenciones de
este tipo, podrian traer importantes consecuencias' de naturaleza econémica
y social. ‘ - e
Puesto que los beneficios de uh metro quedan’ casi-completamente dentro
del &rea metropolitana, se deberia disefiar un sistema de financiamiento por
‘iedio del cual la mayoria de todos los costos sean efectivamente pagados
por fuentes locales. £i no es posible financiar el metro de fuentes locales,
hay que pensar seriaménte si vale la pena construir un metro.  Dicho disefio
deberia tener como objetivo no sélo cobrar a los beneficiarios los costos
de operacién y construccidn del metro para minimizar el riesgo de que hubiese
subvenciones entre personas dentro de la misma ciudad, ‘sino también de
tratar de evitar ‘que la ciudad en general reciba subvenciones de otras
freas del pais.8/ Conllevaria tres tipos de financiamiento, de los cuales -
dos serian impuestos y el otro un pago directo: e
1. Cada viaje en metro beneflc;aria también & personas que no son
usuarios del sistema. Por ejemplo, 1os ocupantes de 10s autom6v1les en calles
descongestionadas por el metro se beneficiarian de el 51n usarlo. Dlseﬁar
un sistema de carga impositiva que recayera ﬁnlcamente en dlChOS beneflczarlos
es pr&ctlcamente 1mpos;b1e"pero probablemente seria aceptable 51 tales
beneficios indiréctos fuesan cobrados por medlo de un 1mpuesto més pragmétlco,
por ejemplo un cobro a 1as empresas en las éreas centrales de la c1udad en 1
fhnclon del n@mero de personas que alli emplean. ' |
2 La diferencia entre el costo varlable de cada viaje y el beneflclo
indirecto determlnaria el valor del pasa]e.
3. Los costos de inversitn serian recaudados por medlo de un recargo
a los 1mpuestos cancelados por los duefios de terrenos u otras propledades
en la ﬁona de 1nfluenc1a del metro, los cuales probablemente son los benefi-
ciarios finales de las inversiones mediante la plusvalia-adicional de sus
propiedades. EL montc del'recargo seria calibrado de manera que todos los _
lucros potenciales a’loé duefios de propiedades beneficiadas por el metro

fueran  cancelados.

8/  Es posible arguir que un usuario paga en impuestos al'gobierno nacional
lo que recibe de éste en la forma de la subvencidn a su viaje; general-
mente tal reclamc no puede ser probado o rechazado. De todos modos lo
que paga igualaria a lo,que recibe solamente por coincidencia.

/51 estos
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Si estos principics fuesen adoptados, uno de los resultados- podria
ser la consideracidn mis realista de los proyectos de metro. Dados los
métodos actpales de financiar los metros, ne es sorprendente que las ciudades
estén muchas veces mis entusiasmadas -con los proyectos de metro que los
gobiernos nacionales, porque recibirian.un sistema que les serja Gitil sin
tener que pagar todos los costos correspondientes. Los métodos actuales,
ademds, podrian contribuir a que:la segunda ciudad de .un pais cuya primera
ciudad haya recibido ayuda federal para la construccidn de un-metro. también
reclame una ayuda parecida.

" 3. Los benef1c1arlos de los metros

La divergencia entre qulenes se benef1c1an con los metros y quienes pagan
la cuenta de ellos no tendria tanta s;gn:f;cac1on si. se pudlera probar que
las personas que rec;ben los benef1c1os pertenecen a las clases menos pr1V1le-
giadas de la poblacidn. Aunque es muy d1f1c11 determlnar si los benef1c1arlos
son las personas de menbres 1ngresos, una caracteristlca 1ntrinseca de 1os
metros, son los mov1m1entos mas;vos radlales desde ¥y hacia los centros de
las c1udades ¥. por lo tanto s:rven naturalmente a los trabajadores comer01ales,
pﬁbllcos, profes;onales v tegnlcos que V1a]an en tales rutas. Estos trabaja~
dores generalmente perténeceﬁAa 1os estratos de med;anos y altos 1ngresos B
de 1a poblac1on. . N . h

La 1ntervenc16n del sector pﬁbllco en la operac1on del transporte
colectivo en América del Sur normalmcnte t1ende a favorece a las clases ;
socmales més nece51tadas. Por ejemplo, algunas empresas de omnlbuses estatales
y mun1c1pales han declarado que una de sus func:ones es satlsfacer las nece51—
‘dades de acce31b111dad de las clases de menares ingresos, gue no atraerian . '
‘ el interés de los autobuseros partlculares. El sistema ferrov:arlo de 1a
zona norte de Rio de Janeiro ofrece pasajes rebajados a la gente de bajos : _
1ngresos que vive alli 8in embargo, podria Ser que los metros de }a reglon ,
representen una excepc16n 4 esta regla normal y, en algunos casos por lo
menos,L atlendan pr1nc1palmente a las personas de ingresos medlos y altos.

Es muy dificil conseguir evidencia confiable v cuantltatlva sobre ‘\.
este tema., No obstante, hay unas CIfPaS que. se reflerep a Sao Paulo en 1977
en las cuales es posible comparar el ingreso promedlc de ilos” pasa]eros que
viajan solamente en metro (probablemente los que se benefician més) con el

/ingreso de
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ingresc de’los partidulares que viajan en automdvil.” Se concluye que el
ingreso de los que usan el metro es solamente un poco menor. que el de los
automovilistas. Cabe recordar que en Sao Paulo en ese afio hubo més segundos
y terceros autombviles por familia que todos los autos cuyos propietarios
pertenecian al 50% de las familias ubicadas en la parte inferior de la
distribucidn de la renta.9/

Este ejemplo de Sao Paulo es quizds un poco excepcional. No se tiene
informacifén numérica de otras ciudades, aunque si hay informacidn cualitativa.
En la ciudad de Rio de Janeiro la primera linea del metro ir& desde la
comuna de Tijuca, donde viven generalmente personas de ingresos medios,
hacia el centro de la ciudad. Desde el centro continuard por los barrios
de gente de ingrésoé medios y altos de Gloria y Flamengo hasta Botafogo.
Una_prolongaciénullévaré la linea hasta Copaéabana‘y eventualmente a Ipanema,
comunas ambas relativamente acomodadas, La parte de la poblacitn de Rio de
Janeiro menos privilegiada desde el punto de vista de ingresos mora en las
zonas ha&ia el ﬁorte de la ciudad. Actualmente las zonas nortefias son
atendldas por los trenes suburbanos de la Red Ferroviaria Federal de Brasil
b en el futuro deberén benef1c1arse con la Linea 2 del metro ¥ la linea de
pre-metro.  La calldad del servicio actualmente ofrécido par el ferrocarril
suburbane es tan mala que los frustrados pasajeros adoptan acciones de
desesperacifn, tales como destruir trenes enteros cuando las fallas electro-
mecinicas empeoran afin mis el servicio‘deflo que tienen qué soportar
rhabitualmente.lg/ Ademds, parece que la salvacidn que les ofrecen los -
proyectos de la Compafiia del Metro no se materializarg en el futuro immediato.
Se informd hace'algunos neses 11/ que los recursos Qﬁefrecibiﬁ esa compafiia
del gobiernb'féderal para que las obras de ponstruccién pudieran ser reanudadas
después de la detencidn causada por el agotamiéntb de su presupuesto, iban
a ser usados para las obras de la Linéa 1, mientras los trabajos de la

Linea 2 y de la linea de pre-metro se llmltarian a mantenc16n y conservac;ﬁn.

9/ Interpretac1on de estadisticas recopiiadas por la Empresa Metropolatana
de Transporte Urbano de la ciudad de Sao Paulo. Véase la referencia 2,

10/ Jornal do Brasil, 11 de diciembre de 1979.
11/ Jornal do Brasil, 7 de abril de 1980,

/En Santiago
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En Santiago de Chile, la reciente prolongacién de la Linea 1 1llevd
al metro al corazfn de aquella parte de la ciudad donde vive la gente de
ingresos medios y altos, aunque es verdad que otras secciones de las rutas
del metro pasan por barrios donde vive gente de menorés ihgresos. En Santiagzo,
y en otras ciudades de la regibn, las personas de menores ingresos viajan
con menos frecuencia al centro de la ciudad gue otras personas, y por lo tanto,
no se beneficiarfan tanto con la existencia de un sistema de transporte radial
tal como el metro. .V )

-Finalmente, cabe sugerir que quizds no es factible constuir un metro
quélbeneficie a las clases de la poblacidn de menores ingresos sin que haya .
cambios radicales en la politica urbana. En América del Sur las familias.
de menores ingresos moran principalmente en casas o departamepntos arrendados
0 en casitas construidas por ellas mismas en terrencs desocupados a los
cuales no tienen derecho legal. Si un metro fuese construido para mejorar
la accesibilidad de tales personas, como resultado tenderia a producirse -
un alza en el valor de las propiedades que ocupan esas familias. Las conse-
cuencias de dichas alzas son varias 'y todas producen una transferencia de
los beneficios del metro a personas mds privilegiadas en té&rminos financieros,
especialmente los duefios de las propiedades. . Un resultado podria ser que
los arriendos subieran tanto que las familias residentes se vieran obligadas
a cambiarse a un &rea de peor accesibilidad al transporte. En este caso,
la mayoria de los beneficios pasarian a los duefios de las casas y departa-
mentos y otro poco a las familias de mayores ingresos que entrasen al‘area.
Las familias que viven en terrepos a los cuales no tienen derecho serian.
expulsadas y tendrian gue buscar nuevos sitios gue podrian ser menos
‘convenientes. Algunas familias de pocos recursos permanecerian, pero sus
arriendos subirian de manera.tal que anularian los beneficios del metro y el

arrendador se quedaria con la mayoria de las ganancias,

/IV. LOS
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IV, LOS METODOS USADOS PARA EVALUAR LOS METROS

Aungue las decisiones de construir un metro tengan una dimensién politica,
también estén basadas en consideraciones econémicas y financieras. Antes de
comprometérse a proporcionar los recursos necesarios para construir un metro,
las autoridades competentes tendrian que cerciorarse de que el proyecto
aumentard el nivel de bienestar de la poblacidn y de que los ingresos por
concepto de venta de pasajes {con otras fuentes de ingresos) cubrirédn los
costos de operacidn del sistema y contribuirdn en forma significativa a la
recuperacifn de los costos de capital. Es muy improbable que la construccibn
de un metro sea aprobada sin que se haya indicado que el proyecto traerd
beneficios socioecondmicos y que tendré un balance financiero satisfactorio.

Para asesorarse sobre esas materias, las autoridades geheralmente
contratan los servicios de consorcios de consultores técnicos para investigar.
las alternativas disponibles para el desarrollo de los transportes urbanos
del &rea metropolitana. Por ejemplo, hubo estudios de esa naturaleza
- aunque limitados en su visibn - realizados en Caracas, Rio de Janeiro,
Santiago de Chile ytsao Paulo en el lapso 1965-1969, que resultaron en . las
decisiones de proceder con los proyectos de metro que actualmente estén en
construccidn u operacitn o ambas cosas a la vez. La responsabilidad t&cnica
de esos cuatro estudios estuve generalmente en manos de consultores
extranjeros.12/ ' s

Los especialistas que trabajan en esos estudios usan una variedad
de principios técnicos para llegar a su objetivo fundamental, que es
determinar la factibilidad econdmica y financiera del metro. Para que se
logre ese cbjetivo se necesita la realizaci®n de un anilisis de beneficio/costo.
Para determinar los beneficios y los costos hay que saber con algfin detalle
cbmo se desempefiaria cada una de las opciones propuestas para resolver los
problemas de transporte urbano de la ciudad, de las cuales una seria el metro.
Para esto se emplea una metodologia que consta de una serie de modelos de

simulacidn.

12/ Una excepcifn es Buenos Aires, donde una gran parte de la labor té&cnica
de los estudios sobre el sistema de metro estd en manos argentinas.

/Bsa metodologia



Esa metodologié tiene muchas variaciones, desde las muy sencillas
hasta las muy compleﬁas. La misma metodologia se usa para la evaluacidn de
todo tipo de proyectos de inversién en transporte urbano y para el andlisis
de los cambios institucionales que pueden influir en el comportamiento del
sistema de transporte. Los modelos que forman parte de la metodologia“se
derivan de algunos modelos muy sencillos empleados en el andlisis del movi-
miento vehicular y que fueron introducidos en los Estados Unidos en el
decenio de los afios cincuenta. Luego fueron desarrcllados para que pudieran
analizar el moviﬁiento por locomocidn colectiva ¥ para que tuviesen la
capacidad de simular el comportamiento de una manera mucho méds fiel de lo
que fue posible con los modelos originales. Entre los afios 1967 y 1972
se desarrolld una metodologia consistente de evaluacidn beneficio/costo que
utiliza como entradas las salidas de los modelos de simulacitn. Aunque otros
paises también participaron, Estados Unidos e Inglaterra tuvieron la parte
principal en el desarrollo de esta metodologia.

El juego de modelos, que generalmente se opera en eomputadora a causa
de su complejidad, se calibra con datos del afio base para que se pueda
confiar en su habilidad para simular adecuadamente el comportamiento de los
viajeros urbanos. Esta calibracidn exige la recopilacién de una cantidad
muy grande de datos de encuestas domiciliarias de los vollmenes de tréfico
por calle y de las rutas de locomocidn colectiva, asi como de la estructura
urbana. Reunir dichos datos es normalmente muy laborioso y costoso.

Luego la demanda se proyecta para un afio horizonte, quizds veinte afios
en el futuwro, y'se aplican los modelos a una serie de sistemas alternativos .
de tranéporte para dicho afio horizonte.l3d/ Los modelos simulan como se.
comportarian los viajeros. Asi se estima la demanda de cada una de las
opcioﬁes. ‘Las salidas principales de los modelos para cada opcidn son:

1. Una matriz n x m por cada medio de transporte, de la cantidad de.
viajeros que lo usaria entre cada par de zonas en que se divide la ciudad;

2. Una matriz tambi®n n x m de los costos percibidos per el viajero
en cada medio de transporte; ‘

éﬁj En los estudios de metros en América del Sur ez tradicional, aparente-
mente, que haya solamente dos sistemas considerados: el metro y el

sistema existente (v@ase capitulo VI).

' /3. Otro
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3. Otro juego de matrices semejantes a 2, pero que informa sobre
los costos econdmicos, que diferirian de log percibidos por el viajero por
varias razones, tales como los impuestos y el no reconocimiento de ciertos
componentes de los.costos {por ejemplo, los costos variables de mantenimiento
de automdviles) que existen pero no son directamente percibidos;

4. Una representacitn gréfica y un listado que informan sobre los flujos
de pasajeros y vehiculos en cada seccibn de cada red de transporte (por
ejemplo, la red de recorridos de dmnibus, la de las lineas de metro y la de
las vias usadas por los automdviles) que estd incluida en la opecidnm,

La salida 1 a 3 son usadas para calcular los beneficios. La 4 es usada
para dimensionar los proyectos de inversidn y asi ayudar en la determinacitn
de los costos. )

Los modelos principalés que forman parte de la metodologia son los
siguientes: ,

1. El modelo de uso de suelo. Este modelo - que varia mucho de un estudio

a otro, dependiendoc de la disponibilidad de informaciones bAsicas - asigna
a cada zona de la ciudad en el afic horizonte el nfimero de familias de tipos
diferentes y el nfmeroc de empleos en diferentes categorias;li/

2. El modelc de generacidn de viajes. Este modelo determina culntos .,

viajes se producirian y cufintos atraeria cada zona, usando como entradas los
resultados de 1 y-las tasas de produccidn y atraccidn de viajes medidas por
la encuesta en el afio de base;

3. ~ El modelo de particidn entre medics. Entre cada par de zonas, este

modelo evalfia los medios de transporte disponibles y calcula las proporciones
de la demanda total (que alin no se habria estimado) que usarian cada medio;

b, El modelo de distribucidn. Este modelo calcula el nimero de viajes que

se harian entre cada par de zonas, en funcifn del niimero de viajes producidos
en la.zona de origen (del modelo 2), el nfimero de viajes atraidos a la zopa
de destino (también de 2), el nfmero de medios de transporte disponibles
entre las zonas y el costo (percibido por el usuario) de usar cada uno. (En

la época de la mayoria de los estudios de factibilidad de los metros de

14/  Normalmente el uso del terveno se considera como si fuese independiente
de la accesibilidad ofrecida por el sistema de transportes. Es préctica-
mente imposible calibrar la interaccidn entre el uso del terveno y
la accesibilidad. :

/América del
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América del Sur, la versibén que existia de este modelo era mucho més,

sencilla que la versidn descrita, que es lo que actualmente se emplea,) .

5. El modelo de asignacidén. Este modelo permite calcular cufntos pasajeros
o vehiculos usarian cada seccidn de cada red de transporte, en base al

principio de que los viajeros escogerian la ruta més barata segfin su

percepcidn. Las versiones actuales tratan el congestionamiento de una manera
realista, lo que no hacian los modelos usados en los estudios para los
metros de Amériica del Sur,

6. ' La evaluacidn econdmica. Es posible imaginar la evaluacidn econdmica

o socioecondmica, de la siguiente manera, aunque realmente sea mucho mas :
compleja: se escoge una opeidn como la bésica, generalmente la que representa
la proyeccifn del sistema de tranéporte existente, y sucesivamente se
compara con cada una de las otras opciones. Los beneficios de cada opcidn
en el afio horizonte son considerados, en las versiones mis simples, como
-la diferencia entre los costos econdmicos del transparte en esa opcidn y los
costos en la opeidn bisica. Los modelos estiman los beneficios para dos afios
diferentes; luego los beneficios en los otros afios del periodo considerado
se estiman por interpolacidén o extrapolacidn y finalmente se aplica la tasa
de descuento respectiva para estimar su valor presente. Los costos de
inversisn también se estiman para las dos opciones, se calcula la diferencia
entre los dos y luego, una vez descontada a su valor presente, $Se compara
con los beneficios en la forma de una razdn beneficio/costo o cualquiera otra
de las formas esténdares.

Cuando 8e llevaron a cabo.los estudios de factibilidad y prefactibilidad
de los metros de Capacas, Rio de Janeiro, Santiago de Chile y Sao Paulo,
no existia una versidn satisfactoria de esta metodologia. . Asi, los resultados
de esos estudios fueron necesariamente menos exactos de lo que habrian sido
hoy dia. Las inexactitudes se derivan especialmente de los mé&todos poco
desarrcllados que se usaron en la segunda mitad del decenio de los afios
sesenta para: i) repartir la demanda entre los medios; ii) incorporar los
impactos del congestionamiento y iii) evaluar la relacién beneficio/costo.
8i se comparan los métodos usados en los cuatro estudios que precedieron a
"los modernos metros de América del Sur con los aétuales en relacién a las
tres fases seﬁaladas,‘resaltaria excepcionalmente su imperfeccidén. Por ejemplo,

/algunos de
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algunos de esos metros se estimaron como factibles en té&minos socio-.
econdmicos, basindose en el nimero de pasajeros que los usarian, sin
referirse-explicitamente ni a la tarifa que se cobraria ni a la 1nteracc1on
entre el tr&fico y el congestionamiento en las calles.

Aun las versiones actuales de la metodologia conllevan c1ertas defi-
ciencias, algunas de las cuales tienden a scobrestimar los beneficios de los
proyectos, como se informa en la referencia 22. A:pesar de lo antericr,
si dichos métodos se usan en forma adecuada, ofrecen una herramienta bastante
aceptable para la evaluacidn tantc de proyectos como de cambios propuestos
en el sistema de gerencia del transporte urbano._ Lamentablemente, su aplic§ci6n
en América del Sur muchas veces no fue adecuada. ]

Apoyados por- técnicos nacionales, equipos de. consultores no reglonales
realizaron los estudios de factibilidad técnica y socioecontmica gue\resul-
taron en la decisidn de auterizar la construccidn de todos los sistemas de
metro iniciados en América del Sur desde la Segunda Guerra Mundial. Técnica-
mente esos especialistas trajeron a 1a regidn una experiencia valiosa, pero
algunos aspectos de su labor no tuvieron la calidad esperada. En Caracas,
los estudios fueron llevados a cabo por empresas estadounidenses; en Santiago
de Chile, los an@lisis fueron hechos por franceses, mientras que en Rioc de
Janeiro y Sao Paulo los especialistas vinieron de Alemania Federal. Ademds,
especialistas extranjeros de esas y otras nacionalidades (por ejemplo,
japoneses en Quito e ingleses en Lima) han trabajado en estudios en otras
ciudades de la regitn llegando a la conclusién de que un metro liviano
(light rail transit) o un metro regular seria factible.

Caomo se verd en los proximos dos capitulos, se considera que los

. consultores extranjeros cometieron diferentes tipos de errores que hicieron
aparecer a los metros mé&s beneficiosos de lo que realmente son. Es probable
que uno de los mejores estudios de factibilidad de um metro llevado a cabo
hasta ahora en América del Sur, y que podria servir de modelo para andlisis
futuros, fuera el realizado por un equipo de estudiantes de postgrado,

todos sudamericanos. 15/

15/ Véase la referencia 5. Sin embargo, concluir gue tales equipos de uni-
- . versitarios debieran realizar todos los estudios semejantes en el futuro,

seria un "non sequitur'. E1 caso citado sobre las alternativas
de ampliar el metro de Santiago debe considerarse excepcional.

/V. EL
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V. EL CALCULO DE LOS COSTOS DE LOS METROS

Un componente importante de los estudios de prefactibilidad y factibilidad
de los metros es el cdlculo de los costos de inversidn., Este cflculo se.
hace de diferentes maneras por los ingenieros civiles, lo que no se
discutird en detalle en este informe, La manera mis rigurosa estd
constituida por la estimacidn de las magnitudes de las distintas operacicnes
de las obras y, par lo tanto, la cantidad de diferentes categorias de
equipos y mano de obra que serian necesarias para realizarlas. A las .
cantidades estimadas se aplican costos unitarios y asi se obtiene una _
estimacidn del costo total de las obras. Muchas veces se hace referencia

a los costos incurridos en otros proyectos de metro, especialmente en la
estimacidén de los costos del material rodante, los rieles, equipos de.
sefializacidn y control de los trenes, etc. En otros casos, los costos

de dichos equipos se basan, no-en la experiencia de otros proyectos, sino
en las estimaciones de otros estudios de factibilidad, que podrian estar
basadas en las cotizaciones de los fabricantes de los equipos.

Més bien que analizar los métodos usados para estimar lbs costos de
inversidn, en este capitulo se consideran: i) la posibilidad de que ciertos
camponentes del costo total no sean conocidos; ii) la tendencia de los
consultores a no expresar los costos en la forma exigida por la evaluacidn
beneficio/cogsto y iii) la divergencia entre los costos estimados y los
costos realmente incurridos en componentes que si se incluyeron.

1. la exclusién de algunos componentes del costo’
total de inversidn- -

Los estudios contabilizan tipicamente los siguientes costos al estimar la
suma que habria que inve?fir en el metro: los de las obras civiles; los

del equipamiento de las Qﬁas; los del equipamiento eléctrico, electrdnico
y mecénico; los de los estudios necesarios, y los de las expropiaciones.

Es probable que la suma de esos costos represente la mayor pafte de los

costos de inversién del'meffo, pero no incluye todos los costos‘pertinentes;“

El total de los costos excluidos puede ser muy significativo. Algunas de
las categorias de costos excluidos son lasjsiguientes: :
: /i) Cambios

L
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i) Cambios de las redes de servicio piiblico. La construceidn de las

partes del metro que quedarian bajo el nivel de la superficie ocuparian
esbacio en el mismo plano vertical que las redes de agua potable, electri-
cidad, gas de cafieria y cables telefdnicos. La. construccidn de un metro
requeriria muchas veces que esas redes sean cambiadas-de ubicacifn. Los
costos de efectuar esos realineamientos generalmente no han sido incluidos
en forma explicita por los consultores responsables de los estudios. Una
excepcidn notable es el estudio universitario ya mencionado, que estimd
esos costos en 20 a 25% de los costos de comstruccisn de los tlmeles.lt/

Cabe sefialar también gue en algunas ciudades principales de América
del Sur no existen mapas actualizados de las redes subterréneas de
servicios ptiblicos.  Asi, la construccién del metro podria resultar en -
una interyupcidn accidental en el suministro de servicios: pfiblicos esenciales,
con las consiguientes wolestias importantes en la vida wrbana. La construccidn
del metro de Rio de Janeiro, por ejemplo, ha generado costos indudablemente
significativos, aunque no estimados, de esta naturaleza.l7/ .

ii) Las molestias al trénsito en la superficie durante la fase de

construccidn. Las obras de construccién necesitan la ccupacifn y el clerre

temporal de calles, cuyos costos 1os consultores extranjeros no consideraron,
aunque el estudio universitario si los tomd en cuenta. En este estudio,
para una de las alternativas evaluadas, los costos fueron estimados. en el
equivalente del costo de las escaleras mecinicas o de la subestacidn de
rectificacién o més de dos veces el costo de los rieles. En otros casos,

los costos por concepto de las molestias al trénsito pueden ger més impor~
tantes. Si se contabilizara dichos costos en los estudios &e'factibilidad,
se tendria mejores antecedentes para la eleccidn entre la excavacibn y
tapada de zanjas y la perforacidn directa de tlneles. - '

iii) Las molestias causadas por las obras en la vida residencial y

comercial. Esos costos, no reconocidos en los estudios, se ilustran en

diversas ediciones del periddico Jorrnal do Brasil paré el caso de Rio de

Janeiro. Este diario ha encabezado sus articulos sobre la materia con

}gj Referencia 5.

17/ Léase, por ejemplo, el reportaje "Excavaciones del metro rompen los
cables de la compafila de electricidad y centro (de la ciudad) no tiene
luz durante ocho horas™, Jornal do Brasil, 14 abril 1878.

/titulos que
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titulos que describen por si mismos la naturaleza del problema, tales
como "En Botafogo dormir es solamente un suefio" 18/ o "Metro sofoca las
condiciones de vida en Lago del Machado".19/

Las cobras también provocan dafios a los negocios en las calles cercanas
a ellas, al obstaculizar el acceso. Los perjuicios de los propietarios de.
los negocios no representan costos sociales, puesto que la mayoria de sus
vehtas perdidas serdn transferidas a otros negocios; sin embargo, esas
transferencias representan inconvenientes para los consumidores y distor-
sionan la distribucién de ventas entre la infraestructura.comercial existente
¥, Por lo tanto, representan costos sociales reales que deben ser considergdos
en un andlisis de beneficio/costo. |

iv) El valor real de las expropiaciones. Los estudios de prefactibilidad

y factibilidad muchas veces incluyen en los costos de inversion los de

la expropiacidn de los terrenos que serén ocupados por los patios, talleres,
estaciones y secciones de la via en la superficie o sobre ella. No obstante,
los costos usados generalmente corresponden a los preciog del mercado y

por ende incluyen solamente una parte-del costo social real. Los duefios

de las propiedades frecuentemente no estin dispuestos a venderlas, si el
precio ofrecido es el del mercado, porque valorizan los vinculos con sus
amigos o los contactos comerciales en la vecindad, etc. Solamente si se
usaran costos basados en. el valor que sus duefios atribuyén a las propiedades,

se tendrian buenos indicadores de los costos sociales correspondientes.

v) E1 costo social del tr@nsito de camiones empleados en las obras.
Las obras de construccién frecuentemente conllevan g;lmovimiénto de grandes
cantidades de tierra que suele transpartarse en camiones sobrécargados cuyos
altos pesos por eje destruyen la estructura de laslcailes; exigiendd por
tanto gastos adicionales para el mantenimiento y a veces reconstruccidn de
las vias o para la operacitn y reﬁaraci&n de los vehiculos qﬁe usan las
calles. Los camiones utilizados tienen frecuentemente una baja relacidn
entre potencia y peso y por lo tanto tienden a demorar el trdnsito en sus
rutas favoreciendo la congestidn. ‘

18/ Jornal do Brasil, 18 julio 1977.
19/ Jornal do Brasil, 30 septiembre 1979,

JLa suma
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La suma de los costos de esta enumeracidn puede ser muy significativa .
y seria aconsejable que los t&rminos de referencia de estudios futuros
contemplen que los especialistas los calculen. Dicho cdlculo no debe
presentar problemas insuperables. Los costos de la categoria i) podrian
calcularseigﬁroxiﬁédamente, remitiéndose a los costos incurridos por obras
de construééién'ya realizadas, y en forma més exacta si se estudiaran los
mapas de las redes*de agua, gas, electricidad y teléfonos y se estimaran
los costos de:reubicacién de una manera mis directa. Los costos de las
categorias ii) y v) podrian calcularse a través del modelo de simulacitn
del transporte, que los especialilstas tendrian que desarrollar de todos modos
para poder efectuar sus andlisis seglin se explica en el capitulo IV. La
estimacidn de los costos de la categoria iii) es difieil, pero seria Gtil
analizar la contabilidad de un proyecto ya realizado en el que haya sido
necesario pagar compensacién a las personas perjudicadas.20/ La determinacidn
de los costos sociales de las expropiaciones, categoria iv), ha sido
incluida en muy pocas evaluaciones de beneficio/costo de proyectos de
transporte en el mundo, 21/ pero no presentan problemas tefricos insuperables
y pueden hacerse estimaciones aproximadas basadas en informaciones logradas
de una musstra de las oﬁiniones de los duefios de propiedades.

2. La ausencia de los costos soc1a1es en la evaluac16n
eccndmica de beneficlo/costo -

Para una evaluacidn econdmica es impartante que'todos los costos y beneficios
se expresen de una manera consistente para que puedan ser comparados éntre si.
Los beneficios se especifican de manera que indiQuéﬁ cuanto bercibiria la '
comunidad si se construyera el metro, y'de‘la misma manera los costos deben
indicar cuidnto perderia la comunidad, o sociedad, como resultado de realizar
las inversiones. Los costos desde el punto de vista de la comunidad o
sociedad se llaman costos sociales y todos loé‘cosfos deben expresarse:en

esos términos.

20/ En Rio de Janeiro la compafiia del metro ha pagado una compensacitn
en algunos casos.

21/ Uno de los pocos es Commission on the Third London Airport, Papers
and Proceedings: Stage IV, Vol. 7, parts 1 and 2, HMSO, Londres, 1970.

/Para una
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Para una evaluacidn econdmica expresada en la moneda del pais donde
se construiria el metro, que se puede llamar el peso, el costo social de un
bien o servicio consumido en la coristruccidn es la cantidad de pesos que
representa la pérdida de la comunidad por no poder consumir el bien o servicio
(u otros bienes o servicios que habrian sido producidos con los recursos
utilizados en la produccién del bien o servicio consumido por el metro).
Podemos ilustrar este concepto citando un ejemplo muy sencillo, Imaginese
que la compafifa del metro necesita un autdmovil para viajes de inspeccidn
de las obras. Si el auto cuesta 200 000 pesos sin impuestos a la venta
(impuestos indirectos) y la compafiia del metro estd exenta del pago de
impuestos indirectos en sus adquisiciones, el gobierno puede subir los
impuestos generales de la comunidad en 200 000 pesos y luego dar esa suma
a la compafiia del metro para la compra del automdvil. La pérdida de la
comunidad seria el aumento de los impuestos que tiene que pagar. De otro lado,
quizis la compafiia del metro tengd que pagar los impuecstos indirectos como
cualquier otra compafiia. Si-el impuesto a la venta se cobra a la tasa de
25%, la compafiia del metro tendria que recibir la suma de 250 000 pesos en
la forma de transferencia a ella de impuestos generales adicionales recaudados
de la comunidad, pero el impuesto a la venta que pagaria en la compra del .
auto pasaria finalmente a la comunidad de una manera u otra {por ejemplo,
1a reduccién de otros impuestos o més gastos en servicios pfiblicos). En
este segundo caso, al principio la comunidad perderia 250 GO0 pesos, pero
luego recibiria una devolucién de 50 000 pesos. Tanto en el primero como en
el segundo caso, la pdrdida de la comunidad es el valor del automdvil sin
impuestos indirectos.

Por lo tanto, los costos de los materiales y otros bienes y servicios
usados en la construccidn del metro deben especificarse sin impuestos para
la evaluacidn del beneficio/costo. La mayoria de los estudios de factibilidad
de metros en América del Sur especificaron sus costos de esa manera. Pero
en otros cascs, nuevamente con la excepcifn notable del estudio universitario,
no hicieron otras correcciones igualmente necesarias para que los costos
usados en la evaluacitn se conformaran a la definicifn de costo social. Los
preciés del mercado difieren de los costos sociales no solamente con respecto
a los impuestos indirectos, sino tambidn con respecto a las divisas,

/el capital
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el capital y la mano de obra. Los especialistas extranjeros-contrétados

para los estudios parecen haber ignorado la necesidad de ajustar los precios
de los bienes y servicios requeridos para la construccién de un metro a
partir de los valores del mercadc para que representen los costos sociales,
excepto en el caso de los impuestos indirectos. Seria interesante investigar
la razdn por la que no lo hicieron.

Los ajustes con respecto a las divisas serfan los mds impertantes de
los tres tipos'seﬂaladds. Los paises de América del Sur, con pocas excepciones,
no tienen la tecnologia necesaria para producir los equipos exigidos por los .
metros modernos. Aun Brasil importa un porcentaje impoartante de los coches
para los metros de Rioc de Janeiro y Sao Paulo.22/ Los precios cif son malos
indicadores de los costos sociales de los equipos importados cuando el pais
importador imponeé altas tasas aduaneras en la importacidn en general, o
cuando exige que los importadores compitan entre si para conseguir licencias
de importacién o usa otras formas de defensa contra el agotamiento de sus
recursos de dinero extranjero. El cdlculo de los costos sociales de
productos importados a un pais con altas tasas aduaneras a veces es complejo-
¥, de todos modos, hay mds de una metodologia basica que puede usarse,
dependiendo de las suposiciones hechas por el analista. Pero se puede
ilustrar el problema con un ejemplo hipotético,

Imaginese que algfln pais sudamericano quiere importar equipos para
su proyecto de metro con un valar cif de 10 millones de ddlares. El pais
impone altas tasas aduaneras en la importacifn de la mayoria de los productos
¥ sus reservas de divisas son limitadas. Para impartar los eguipos habria
que reducir las importaciones de otras cosas, a fin de mantener su reserva
de dinero extranjero a un nivel aceptable. Suponi&ndose que los productos
que dejarian de ser importados si los equipos de metro fuesen comprados,
llevan por ejemplo, una tasa aduanera de 75%, los consumidores del pais .
tendrian que estar preparados para pagar el equivalente de 10 millones de
d6lares en moneda local convertida al tipo de cambio comercial, més el
recargo de 75% para comprér los productos que ya no serian importados.

22/  25% del contenido de la ingenieria y del equipamiento del metro de
. . Rfo de Janeiro es importado (Intermational Railway Journal, enerc
de 1977). )

/Por lo
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Por lo tanto, el costo social de los equipos no seria el producto de
10 miilones de ddlares, sino 17.5 millones de dblares al tipo comercial.

Este ejemplo es puramente ilustrativo, pero podria esclarecer algunos
de los conceptos pertinentes.23/ La necesidad de efectuar tales célculos
es especialmente importante cuando el pais -importador impone restricciones
a la importacidn de pienes, por ejemplo Brasil y Chile en 1968. Sin embargo,
en los estudios que evaluaron los metros de Sao Paulo y Santiago de Chile-
ese afio no. se estimaron los costos sociales de los equipos importados.

Los estudios tampoco han reconocido el costo social de la mano de
abra no calificada, que podria ser menor que su costo al empleador si hay
mucha desocupacidn o imperfecciones en el mercado laboral. En las grandes
ciudades de América del Sur en los afios cuando se estaban realizanio los
‘estudios de metro, las tasas de desocupacién no eran muy altas y el mercadé
‘laboral muchas veces funcionaba sin grandes distorsiones, pero es posible’
gque los estudios usasen costos para la mano de obra no calificada demasiado
altos. )

De otro iado, los costos de capital pedrian resultar subestimados
en las evaluaciones si la tasa de descuento usada para calcular el valor
presente de loé beneficios_y los costos no fuese suficiente para reflejar la -
escasez de capital. La escasez de capital estd representada por el costo de
oportunidad de este recurso que se ha definido como "la tasa de retorno de
la (ltima inversidn que se ﬁuede realizar con los recursos que el gobierno
puede percibir por impuestos y préstamos" 24/ y las evaluaciones socio-
econdmicas de proyectos en América Latina suele usar tal tasa para descontar
tanto beneficios como costos, aunque no es cierto que una sola tasa puede
sey?ir a esos dos propésitos. La definicidn que se da arriba es en realidad
muy tedrica puesto que supone que el gobiermo maneja sus inversiones en los
distintos sectores péra gue la {ltima inversidn en cada uno tenga la misma
tasa de retorno, 1o que en la realidad no ocurre. En la préctica podria

suponerse que el presupuesto para inversiones en transportes fuese més o menos

23/ Ver referencia 20 y 21 para mds informaciSn sohre este tema.

24/  FEstudio Integral del Transporte, Rep@blica del Paraguay, julio 1973,
Informe Final, parte II, p. 39.

/independiente de
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independiente de los méritos socioecondmicos de las inversiones ‘en transporte,
en la salud, en la habitaci®n, etc., y mds bien determinado por considera-
ciones politicas o por la tradici®n sobre la parte de los recursos totales
que son captados por el transporte. Asi el costo de oportunidad considerado
en la evaluacidn de un proyecto en el &rea de transporte debe reflejar el
retorno de la "Gltima inversitn" en el sector de transportes, © sea la
inversidn que seria llevada a cabo si los fondos disponibles fuesen ampliados
un poco. En general es imposible decir si la tasa de descuento implicita
en esta definicidn més realista seria mayor o menor que’la tasa segimn la
definicién tedrica. o

Sin embargo;cabe pensar si, en el caso de un proyecto de metro, la
tasa de retorno de la "Gltima inversifn" es apta. Los proyectos de metro
generalmente son muy significativos en términos de la proporcidn del presupuests
para inversidn en transportes que consumen. Si consideraramos que el
Producto Interno Bruto del pais sudamericano mediano fuesen US$ 20 000 millonqs
y si supondriamos que asignase 1.25% de este monto a inversidn en transportés,
derivariamos que la inversibn anual en transportes seria del orden de
US$ 250 millones. Tal pais podria gastar toda esta asignacibn para inversién
en transportes por construir, quizis, entre 3 y 7 kilﬁmetros-de metro. Por
lo tanto, es probable que la decisidn de construir un metro no desplaza un
proyecto marginal ‘en el mismo sector de transportes, representado porlla‘
"Gltima inversitn" a la cual se refiere arriba, sino también proyectos
alternativos muy lejanos del marginal. Es 1légico suponer que la tasa de
retorno del proyecto marginal seria menor que la tasa de retorno del proyecto
inmediatamente mds rentable que el marginal, etc. Puesto que el metro probable-
mente desplazaria no solamente un proyecto marginal sino ademis uno que repre-
sentaria al pais beneficios muy superiores al proyecto marginal, la tasa de
descuento usada en la evaluacidn socioecondmica de los proyectos de metro
deberia ser muy superior a la tasa de descuento que se calcularia segin la
definicidn tefrica del costo de oportunidad de capital. Las tasas de descuento
usadas en las evaluaciones de los metros de América del Sur fluctfian alrededor
de 10% por afio en el caso de Santiago de Chile y Sac Paulo. Si se reconociese
la significacidn de la escala de los proyectos de metros, esas tasas quizds
deberian aumentarse consideréblemente. De todos modos se precizariarealizap

una investigacidn minuciosa para establecer la tasa corracta. JE1 costo
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El costo verdadero del capital invertido en un metro en términos de
oportunidades estd resumido en forma incisiva por el titulo de un articulo
en el Jornal do Brasil del 9 de noviembre de 1980 “S& © onus de metro impede

o Rio de crescer mais rapido", o sea, la economia de Ric de Janeiro creceria
m8s rapidamente si la carga del metro ne fuese tan pesada. De la deuda total
del Estado de Cr$ 50 mil millones, Cr$ 41 millones fueron contratados por

el metro.

3. La relacidn entre los costos de invgrsién estimados en
los estudios de factibilidad y prefactibilidad v -
1os‘gostos realmente incurridos ’

En esta tercera seccidn. del capitulo se comparan algunbs‘de los costeos de
inversidn estimados en estudios de prefactibilidad y factibilidad para metros
en América del Sur con los costos realmente incurridos cuando €stos llegaron
a ser construidos, Se usan en las comparaciones los costos representados por
los precios del mercado, sin incluir los‘impueétos'indirectos,tﬁara
garantizar su compardbilidad. La .cobertura de las investigaciones no fue
completa; sin embargo, una conclusién preliminar es que los ‘estudios lievados
a cabo por los especialistas extranieros en muchos casos subest imaron gignifi-
cativamente.  los costos de inversién-de los metros analizados.

En lo que se refiere a:los costos de construccidén propiamente tales,
los estudios realizados en Rio de Janeiro, publicados en 1968, indicaron
que la inversidn exigida por la "Linha Prioritaria" seria de 243 millones de
dSlares -aproximadamente, mds 57 millones de dblares para el material rodante
de 50 trenes de seis vagones y vehiculos auiiliares.gﬁj ’La‘linea'priorifafia
tendria una extensifn de 20 kilémetros desde Tijuca hasta Ipanema.

Hasta la actualidad, las obras de construccifn se han concentrado en
el tramo entre Tijuca y Botafogo y no es posible realizar una comparacitn
exacta entre los costos estimados y los incurridos. Sin embargo, la prolonga-
cibn hasta Copacabana y finalmente a Ipanema conllevaria una construccifn
en condiciones topogrificas muy dificiles, especialmente en Copacabana, debido

a la alta densidad presidencial 'y comercial de ese bérrio, apretado en una

25/ PAgina 29 de la referencia 2. K

/angosta faja
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angosta faja entre el mar y los "morros", y por ello la construccidn de
la seccitn mas alld de Botafogo deberia ser mis cara que la seccidn entre
Tijuca y Botafogo. Por lo tanto, si se compara el costo por kilémetro de -
la linea entera hasta Ipanema, como fue estimado por los consultores, con
el costo incurrido (o, mis exactamente, que se esperaba  incurrir, porque
las obras afin no se han terminado) de la parte hasta Botafoge, la comparacidn
no seria ihjusta para los consultores.

' En el periddico Jornal do Brasil del 4 de marzo de 1979, en una serie
de articulos sobre el metro de Rio de}Jahéiro, se informé que la Linea 1,
© sea, la linea prioritéria, costaria'Cr$ 18 200 millones para la ruta de
Tijuca é Botafogo, un tramo de 13 kildmetros,:. Esa suma se traduce en el
equivalente de 64 mil;ones de délares,pqp'kilémetro, de la cual 1l1.6 millones
de ddlares corresponden él costo de Jos trenes, Entre mediados de 1968 y
febrero de 1979, el indice de precios al consumidor de los Estados Unidos
subid 115% y asi, usando ese ajuste para actuglizar las estimaciones de
los consultores, el costo estimado en 1968 seria 26.1 millones de ddlares
por kilbmetro, mis 6.13 millones de ddlares por kilbmetro para el material
rodante, a precios de febrereo de 1979, Aunque esos cilculos sean necesaria-

nente aproximados,;el resultado es que los estudios de 1968 inditaron que

los costos en general serian la mitad de-lo que indican las estimaciones

de 1979, después.de ajustarlas por la inflaci®n. Cabe acentuar que el metro
de Riq de Janeiro entrd en una crisis financiera particularmente severa a
fines de 1979, que parb la construccidn en la Linea 1 duranté dos meses.’

Una de las consecuenclas del abandono de las obras durante'.ese lapso habria
31do un aumento de los costos de construceidn en cémparacidn con las
estimaciones de febrero de 1979.

| Entre las informaciones contenidas en los articulos del Jornal do Brasil

del 4 de marzo de 1979, se discuten las causas probables del arranque de los
costos de inversidn. Pareceria que las estimacicnes de los estudios no inclu-
veron los costos de las expropiaciones. Tambi€n los costos del traslado v
substitucidnde las redes de scrvicios pGblicos fuevon faoctores influyentes.26/

26/ Cabe seffalar que en el caso del metro de Santiago de Chile se formd
una comisidn con representantes del metro y de los servicios plblicos
de electricidad cuyo propdsito era repartir los costos de tales tareas
entre dichos organismos. Se asignd a la Compafiia del Metro una parte
de estos costos, con lo cual es posible que en algunos casos é&ste haya
contribuido por tal medic a sufragar parte de los costos de mejorar los

servicios plblicos.
/Adenm8s, indican



- 31 -

Adem&s, indican que una parte de la responsabilidad corresponde a las malas
condiciones del suelo de la cindad, aunque el estudio de las condiciones de
los suelos y sus impactos en los costos de construccidn debia haber sido
considerado en los estudios de factibilidad,

El costo del metro de Santiago de Chile ha preocupadc tanto a la
opinidn plblica como a las autoridades competentes. En 1975 se establecid
una comisidn de asesoria del metro, presidida por el Ministro Director de
la Oficina de Planificacidn de ese pais, gque actualizd los costos proyectados
originalmente en los estudios de 1967 a 1969 y, basada en los costos imcurridos
hasta la fecha de sus investigaciones, proyectd una estimacidén de lo que
costaria la construccidn del sistema propuesto. Se concluyd que, a precios
constantes, terminar el metfo costaria 110% mds que lo estimado inicialmente
por los consultores en sus eatudios de factibilidad.

En 1980 se completd la construccitn de la Linea 1 del metro de Santiago
quedando la extensidn del sistema en 25 kildmetros, incluyendo la Linea 1
y una parte de la proyectada. Linea 2. El costo de las obras y de las instala-
ciones fijas en ddlares estadounidenses de 1980 se estimd en aproximadamente
23 millones el kildmetro, segin estimaciones no oficiales procedentes de la
Direccidn General de Metro de la ciudad. Es imposible hacer una comparacisdn
exacta con las estimaciones de los consultores debido.a que una parte de la
ruta del sistema fue modificada, pero se puede efectuar una comparacidn
aproximada. Los consultores consideraron que la construccidn total de la
Linea 1 y el primer tramo de la Linea 2 costaria 5.17 millones de délares
el kildmetro a precios de 1969.27/ Si se actualiza este valor a precios
de 1980 se obtiene aproximadamente un costo de 12.41 millones de dblares
el kildmetro, mientras que el costo realmente incurrido fue de 23 millones,
lo que indica que el costo real era 85% mayor que lo estimado. Cabe sefialar
que la eficiencia de la construccidén del metro de Santiago mejord desde el

establecimiento de la comisidn de asesoria de 1975, como resultado del cambio

27/ Calculado del Estudio del Sistema de Transporte Metropolitano de
Santlago de Chile, BCEOM, SOFRETU, CADE, Tomo V, julio de 1969, citado
en Informe Econdmico de El Mercurio de Santlago, de mayo de 1980.

/en el
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en el ambiente sociopolitico del pais y de la disminucidn de la tasa de
inflacién, lo que permitid una revisidn del sistema para compensar las
compafiias de construccidn por los efectos inflacionarios.

Los estudios en Santiago también aparentemente subestimaron significati-
vamente €l costo de los trenes. -En un informe preparado por. los consultoares
en 1968, que presenta una descripcidn del andlisis beneficio/costo del
sistema propuesto, el costo de un carro de metro se estimd en 570 000 escudos
chilenos. El estudio convirtid los valores en moneda extranjera a la moneda
chilena usando el tipo de cambio comercial, m&s bien que reconocer el costo
.social de las divisas, y asi ese valor en escudos equivalia a 98 446 ddlares.
Actualizado este valor por el indice de precios al consumidor de los
Estados Unidos, se convierte en 211 465 ddlares en precios de 1979. Chile
en estos momentos estd importando de Francia nueve itrenes de cinco coches
cada uno, cuyo valor fob alcanza a casi 3 millones de ddlares 28/ lo que
.permite suponer que puestos en Santiago su valor seria de aproximadamente
4 millones, aunque otra fuente sefiala 5 millones.29/ Si se usa la estimacidn
mis baja, o sea 3 millones, habria que aumentar la estimacidn de los
consultores en 18u% para llegar al costo real, habiBndose ajustado por la
inflacidn. Si el costo por tren fuese § millones de délares, el porcentaje
correspondiente seria 373%. '

Las razones para la subestimacién de los costos del metro de Santiago
no pudieron ser. investigadas en detalle. Sin embargo, cabe sefialar que un
Director de la Compafila Chilena de Consultores que se asocid con las empresas
francesas que realizaron los estudios para el metro de Santiago dijo reciente~
mente que la culpa residia en los aumentos en los precios de los equipos
franceses.30/ Esto indicaria que el incremento de precios tecnoldgicos en
Francia fue superior a la inflacién mundial. Sin embargo, entre 1972 y
enerc de 1979, el indice de precios de bienees industriales en Francia subid
en 75%, que se traduce en un alza de 108% si fuese expresada en términos

del ddlar estadounidense. Un indicador de la inflacian mundial es el indice

28/ La Tercera de la Hora, Santiago, 28 de septiemtre de 1980,

29/ Referencia 14%. Este costo probablemente representa el valor del tren
puesto en Santiago.

30/ Informe Econtmico de El Mercurio, Santiago, mayo de 1980.

/de precios
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de precios al consumidor en los Estados Unidos que subi® en sclamente €3%
en ese periodo. Por lo tanto, pareciera. que los precios de los equipos
franceses efectivamente subieron a tasas excepcionales desde la realizacidn
de los estudios hasta ahora, pero no lo suficiente como para explicar toda
la diferencia entre los precios actualmente pagados por Chile y los precios
de los trenes estimados por los consultores. Si los costos en Francia supe-
raran dos veces el indice de precios al consumidor en los Estados Unidos
entre 1968 y 1379, los .consultores aln habrian subestimado los costos en
aproximadamente 50%. Es probable que los altos costos de los trenes comprades
por el metro de Santiago, y los altos costos de algunos de los otros equipos
para el sistema, tengan que ver con la complejidad del sistema, que usa una
pista de concreto con vagones de ruedas con neumfticos, en adicidn a rieles
y ruedas de acero de los sistemas convencionales, La complejidad del sistema
no fue adecuadamente tomada en cuenta en el andlisis beneficio/costo de 1968,
Ademds, hay que recordar que POCOS fabricantes en el mundo con capaces de
producir equipos para el sistema de metro de Santiago y, por lo tanto, las
autoridades competentes chilenas no tienen la flexibilidad de eleccidn de
que gozan las empresas de metro en otros paises cuando escogen proveedores
de equipos. _

No se dispone de mucha informacifn sobre los costos calculados para el
metro de Caracas, pero pareceria que la situacifn en Caracas no es muy
diferente de la de las otras ciudades. Segln la Quarterly Economic Review

para Venezuela del tercer trimestre de 1980 de la "Economist's Intelligence

Unit", "El metro de Caracas tambi&n encuentra demoras. Informes no oficiales
dicen que las obras ya estén atrasadas y que hay pocas posibilidades de que
los primeros 12 kilémetros estén listos antes de fines de 1983, como fue
planeado originalmente. Los costos, nuevamente, estdn subiendo y la primera
linea costaria 12 mil millones de bolivares, segiin las estimaciones recientes,
en lugar de los 7 mil millones anticipados. La autoridad responsable del
metro tiene que escoger entre pagar la adicifn a la cuenta o negarse a pagar
y correr el riesgo de incurrir en largas demoras antes de que se encuentre un
nuevo contratista. El gobierno estd dando prioridad al proyecto y esté

- contribuyendo con # mil millones de bolivares adicionales". (Un bolivar vale

aproximadamente 20 centavos de ddlar estadounidense.)
/Este trozo
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Este trozo ilustra las opciones poco atractivas que tienen las autori-
dades competentes una vez que las obras ya han empezado y se dan cuenta de
que los costos reales serian mucho mds altos que las estimaciones. Efectiva-
mente, estdn obligados a continuar con las obras y pagar los recargos, antes
que dejar las obras abandonadas en el eje principal de la ciudad y convertirse
en duefios de trenes ya pedidos al fabricante que no tendrian ni rieles ni
tlineles por los cuales circular.31/ '

No se pudo hacer una comparacidn exacta entre los costos estimadoé y
los verdaderamente incurridos en el caso de Sao Paulo por falta de informacién
adecuada. Adémés, el informe correspondiente no es lo suficientemente éxplim
cativo en algunas partes.32/ Sin embargo, pareceria que los ccnéuitores
habrian estimado el coste de un tren de seis carros en US$ 1.15 millones,

a precios de 1968, lo que corresponde aproximadamente US$ 500 000 por carro
a precios de 1980. El anexo 1 de este informe revela que el equivaiente

en precios de 1980 de los carros comparados para el metro de Sac Paulo es
la suma mucho mayor de US$ 1 430 000 cada uno. '

Hay que recordar que la tendencia a subestimar los costos de inversidn
parece endémica en todos los subsectores de transportes en todas partes
del mundo. Hay muchos ejemplos bastante conocidos en los cuales los costos
reales llegarcn a ser significativamente superiores a los estimados al
momento de aprobar los proyectos, entre los cuales figuran el metro de
Washington, D.C. en los Estados Unidos, el avidn supersénico anglo-francés
Concord, el puente entre Rio de Janeiro y Niteroi, el caza-bombardero europeo
Multi-Role-Combat-Aircraft, el puente sobre el Humber en Inglaterra, el
ferrocarril transandinc entre Argentina y Chile, y muchos mds. Sin embarge,
el saber que otras personas tienen la nisma enfermedad no reduce el Propio’

dolor.

81/ Sin embargo, de acuerdo al Jornal do Brasil del 30 de noviembre de 1980,
"La Compafiia del Metroc de Rio de Janeiro comunicd oficialmente a la
industria ferroviaria que sus obras estén paradas, y pidid que la
produceidn de carros del meiro y del pre-metro se paralizaran®.

32/ .Referencia 6. .

/Los proyectos
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Los proyectos ‘antes mencionados y los metros ya existentes en América
del Sur o en fase de construirse tienen algunas semejanzas interesantes
entre si. Todos estos proyectos eran muy complejos ¥, en-la &poca de su
planificacidn, los equipos que los analizaron no pudieron contar con mucha
experiencia en la planificacidn de proyectos de su categoria, porque muchas
veces los proyectos estaban en la frontera de la tecmologia (o como en el caso
de los metros de AmErica del Sur su aplicacibn en esta regidn no tenia ninguna
experiencia precedente). Los metros siempre serfn proyectos muy complejos,
pero es de esperar que los equipos que analicen los proyectos en el futuro
puedan mejorar la calidad de sus anilisis tomando en cuenta la experiencia
desarrollada en la construccidn y operacidn de los metros de Caracas, Rio de
Janeiro, Santiago y Sao Paulo,y las ampliaciones al sistema de subterrdneos
de Buenos Aires.

8i los costos realmente incurridos fueran comﬁarados con los beneficios,
- el valor neto de los metros de América del Sur seria visto bajo una luz
diferente. Es posible que si las autoridades competentes hubieran sabido
cufles serfan los costos verdaderos de los metros antes de empezar la
construccidn, en estos momentos habria menos metros en la regifn. En este
contexto cabe citar un comentario del sefior Edgar Koester, Director del metro
de Santiago de Chile, contestando una pregunta a un periodista sobre‘la
justificaci®dn del metro de esa ciuvdad. "... si hoy dia estuvieramos ante -
la alternativa de iniciar el metro y se comparara esa decisidn con otras

obras, creo que el resultado no seria favorable al metro ...."33/

33/ La Tevcera de la Hora, Santiago de Chile, edicidm del 28 de septiembre
de 1920, ‘ v '

/VI. 1A
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VI. LA ESTIMACION DE LOS BENEFICIOS DE LOS METROS

Como se ha mencionado en el capitulo IV, los m&todos de evaluacidn de los
proyectos de transporte son bastante complejos. Sin embargo, una vez '
obtenides los resultados de los modelos de simulacibn, se trata bdsicamente
de la comparacidén de la reduccidn de los costos operacionales del sistema
de transportes en la .condicidén previa al proyecto con la del proyecto
realizado, Esa reduccidn, valorizada en costos sociales, se compara con el
costo de la inversidn en el proyecto y si la reduccidn en los costos exce=-
diera los costos de la inversidn, el proyecto seria declarado rentable del
punto de vista sociceconfmico. En la realidad en estos dias, las evaluaciones
de proyectos son mucho mis complejas que lo descrito, pero probablemente
tenderia a confundir, mds que a aclarar, si en este estudio se tratara de
explicar los detalles de los métodos actualmente usados.,

Este capitulo se centrarf en ciertos aspectos de las evaluaciones socio-
econdmicas de los metros de Amdrica del Sur que no precisan de un conocimiento
profundo de los m&todos de andlisis de beneficio/costo para que sean enten=-
didos. Las evaluaciones de los metros de Caracas, Santiago, Sao Paulo \'g
otras ciudades de la regidn en los Gltimos afios del decenio de los sesenta,
fueron de todos modos demasiado simplificadas y no incorporaron ciertos
avances importantes desarrollados en otros palses en esa &poca. Los m&todos
usados no eran capaces de estimar precisamente los beneficios de los
proyectos., Por ejemplo, ya se habian desarrolladc ciertas metodologias en”
esos tiempos para estimar el cambio en bienestar que percibe una pasajero
cuando, en alguno de los sistemas que se van comparando, viaja en automdvil,
mientras que en el otro viaja en locomocidn colectiva,

De otro lado, algunas de las evaluaciones de esa &poca estuvieron
basadas en principios cuyo razonamiento es dudoso., Por ejemple, en Santiago
de Chile los consultores emplearon un modelo 34/ que simula el patrdn de
desarrollo urbanc en funcidn de la accesibilidad ofrecida por el sistema de

transporte, El modelo fue aplicado tanto al caso con la red de transporte

34/ El modelo fue del tipo "Lowry" (v8ase la referencia 19). Una desven-
taja de este tipo de modelo es que es pricticamente imposible su

calibracién en una manera conceptualmente atractiva.
/masivo, o
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masivo, o sea el metro, como sin ella, dando como resultado dos patrones
diferentes del desarrollo variando entre si en términos de la distribucién
por zona de la poblacidn de actividad econdmica. PFero la evaluacidn del
metro no reconocid que el costo de desarrollo diferiria seglin que patrdn
existiese, Tambifn en el estudio de factibilidad del metro de Sao Paulo se
hizo varios anflisis cuya base 10gica parecer discutible., Por ejemplo, se
estimd el flujo de pasajeros que usarian el metrc de una manera pragmitica
sin utilizar el valor del pasaje cobrado entre las variables explicativas.,
En la evaluacidn financiera del sistema, se calculd el valor del pasaje de
manera que el metro apareciese con un desempefio satisfactorio, Es posible
que los viajeros no hubieran pagado las tarifas asi calculadas y, por lo
tanto, solamente usarian el metro si se retirasen las lineas competitivas de
&mnibus. Cualquier metro que necesite que los servicios competitivos sean
retirados para que atraiga un nfmero adecuado de usuarios, tiene un valor
social muy dudoso.

Un compeonente de los costos operacionales del transporte es el costo
del tiempo personal consumido en los viajes. El problema de la correcta espe-
cificacifn de los valores de tiempo personal no serd tratado aqui. No
cbstante, hay que sefialar que 'la base de los valores usados est& en inves-
tigaciones estadisticas que tienen la meta de identificar cuSnto pagarfan los
viajeros por ahorrar una unidad de tiempo de viaje. Los valores asi esta-
blecidos podrian ser usados coméd valores de tiempo en los andlisis de
beneficio/costo. En general, las evaluacidnes de los metros de Am€rica del
Sur han usado interpretaciones de valores de tiempo establecidas en otros
paises seglin ese principio. El método estadistico implica que el valor del
tiempo de las personas con maycres ingresos sea mayor que el valor del tiempo
de las personas de menores ingresos y por lo tanto la ponderacifn asignada a
la primera categoria de personas en cualquier anidlisis del transporte urbano
tiende a exceder la asignada a las personas de la segunda categoria.

Del punto de vista de las evaluaciones % los sistemas de metro, um
problema mis tangible sobre el valor del tiempo personal es la valorizacifn
del tiempo en diferentes modos de viajar. Estudios llevados a cabo en
Inglaterra y en Francia en la &poca de los estudios de los metros de Caracas,

Sao Paulo, Rfo de Janeiro y Santiago de Chile revelaron gue el costo del

/tiempo en
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tiempo en las colas de espera, o a pie entre paradas, estacionamientos o
estaciones y los origenes y destinos de los viajes (o sea, casas, oficinas,
fébricas, etc.) vale dos o tres veces de 1o que vale el tiempo en el
vehiculo (sea 8mnibus, tren o automdvil). Esos resultados generalmente se
han visto confirmados por otras investigaciones en los mismos paises y en
otros., En una ocasidn, por lo menos, los autores del informe de uno de los
estudios de metro realizados en AmBrica del Sur en esa &poca indicaron que ’
conocian los resultados de tales investigaciones, pero.que no los usaron en
la evaluacidn del metro por razones que no especifinaron,.

Es una caracteristica de los metros que, en comparacifn con la loco-
mocidn autobusera, reducen relativamente el tiempo gastado en el vehiculo de
locomocidn, pero aumentan el tiempo a pie hacia y desde las estaciones o
paradas y probablemente aumentan el tiempo gastado en las esperas, especial-
mente si se considera la mayor probabilidad de tener que transbordar. Aunque
algunos estudios han reconocido que los metros tienden a incrementar el gasto
de tiempo fuera del vehiculo,35/ no se conoce ning@n estudio hecho por
compafilas de consultores que valorice mis el tiempo en las esperas y a pie
que el tiempo en los vehiculos de locomocidn. Aun en un estudio preliminar
de un metrc para una ciudad de Am#rica del Sur concluido este afic, los '

. consultores usaron valores de tiempo que no distinguian entre el tiempo
gastado dentro del vehiculo y el incurrido fuera de 81,36/ ~

En las evaluaciones de los metros en AmErica del Sur es muy comfin que:
i) la alternativa que simule la operacifén del metrc sea la fGnica opecidn
comparada con otra opcidn b&sica, que representa la continuvacidn de las
tendencias existentes en el transporte urbano, y ii) la opcidn b&sica sea
simulada en condiciones tales de operacidn que las autoridades urbanas no
podrian tolerar sin tomar alguna accidn. Estas dos consideraciones estan

vinculadas entre sf, pero pueden ser discutidas separadamente.

35/ Véase, por ejemplo, la referencia 7,

36/ Cabe decir que los mfiltiplos de dos o tres usados en Inglaterra, Francia
"- ¥y otros paises para derivar un valor de tiempo fuera del vehiculo
del valor de tiempo dentro de &ste son probablemente mis altos que los
factores justos en condiciones latincamericanas. . ...

-+ f/E1 metro
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El metro no representa la Tmica medida que puede ser adoptada para
mejorar las condiciones del transporte urbano, Las opciones basadas en el
autobus probablemente no han sido exploradas suficientemente en muchas
ciudades de América del Sur, exceptuadas las del Brasil, Parece que en
ninguna de las evaluaciones de los metros actualmente en construccifn en
la regidn se compard la opcifn de un metro con un sistema modermo basado en
los omnibuses, excepto en uno odos casos en que se agregd tardiamente la
opcibn autobusera. Por ejemplo, en Caracas parece que después de la evaluacidn
que compard el metro con el sistema existente hubo una simulacidn y evaluacién
de una opeidn que contempla la construceidn de una via exclusiva para bus
que no dio una representacibn adecuada de las ventajas de los buses. Entre
otras cosas, no se contempld que los buses asignados a dicha via formasen un
sistema integrado de recorridos que tambi&n utilizaran la red regular de
calles para dar de esa manera un nivel de servicio répido y conveniente que
redujera la necesidad de transbordar.

§1 se considera el caso de Santiago, entre el centro y los barrios donde
vive la mayoria de las personas de mayores ingresos, generalmente paralelas
a la ruta de la extensifn reciente de la Linea 1 del metro, hay tres avenidas
principales de gran capacidad com cuatro o mis pistas. Una de &stas lleva
trafico siempre en el sentido hacia el centro, otra lleva trifico en direccidn
opuesta .y la tercera es reversible, dependiendo de la hora del dfa. Si una
parte de la capacidad de esas avenidas estuviese reservada a omnibuses
expresos, es muy probable que los pasajeros que actualmente usan la seccibn
del metro entre el centro de la ciudad y la estacidn Escuela Militar pudieran
ser transportados en buses de alta velocidad sin necesidad de detenerse entre
los barrios y el &rea central en vehiculos que pasaran mucho mds cerca de
sus casas y lugares de empleo que el metro,37/ Pero esa solucifn aparente-

mente no fue considerada por los especialistas que hicieron la evaluacitn

37/ La capacidad del metro en este tramo es de 18 000 pasajeros por hora.
La referencia 25 indica que un sistema de trolebus articulado para
160 pasajeros, en una via exclusiva, seria adecuado desde el punto de
vista tanto social como privado para transportar un flujo igual en la
hora punta. Asimismo, cabe sefialar que el metro concentra en una sdla
via una demanda que estarfa dividida entre mis de una via o pista si
el metro no existiera.

/del metro.
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del metro. Habria‘necesitado una inversidn muy pequefia en infraestructura,
En algunos casos, ese tipg de solucidn exige una inversidn negativa en los
vehiculos, puesto que si los autobuses corrieran mis rdpidamente podrian
transportar la misma.cantidad de pasajeros en un tiempo dado con menos buses.

La situacidn en otras ciudades es a veces muy semejante a la de Santiago,

como el caso de Caracas por ejemplo., La revista Railway Gazette Intermational
de febrero de 1976 contiene un artfculo en el que se dice que “Caracas estd

en un valle de unos dos kildmetros de ancho rodeado de montafias. El conges=
tionamiento de su trinsito continfia, pese a la construccidn de no menos que
cinco avenidas paralelas, de seis u ocho fajas cada una. Esas avenidas

estin separadas por s6lo unos 200 o 400 metros la una de la otra', N&tese

que Caracas es una ciudad esencialmente lineal y que el metro actualmente

en construccidn seguirf el mismo eje que las avenidas. Serfa razonable suponer
que si una parte de la capacidad de las avenidas fuese tramnsferida exclusi-
vamente al uso de ocmnibuses, especialmente en las horas punta, la conveniencia
de construir un metro seria menos obvia, para decir lo menos, y quizis su
justificacifn no pudiera ser justificada..

En Rio de Janeiro tambi&n hay avenidas urbanas de alta velocidad y
capacidad que hubieran podido. aminorar la aparente necesidad de construir el
metro si los estudios pertinentes hubieran comparado el metro con la alter-
nativa derque una parte de la capacidad de dichas avenidas fuese reservada
para buses expresos. BEl caso de Rio de Janeiro no es tan claro como algunos
otros, Santiago por ejemplo, pero es posible que la mejor utilizacidn de las
avenidas Atl&ntica, Princesa Isabel y Venceslau Bris y el Aterro ofreciera
un competidor seric al metro entre Copacabana y el centro, que exigirfa una
inversidn casi nula en lugar de los trescientos millones de ddlares, por lo
menos,.que.questa el metro,

La alternativa b&sica comparada con la del metro generalmente se ha
simulado como si estuviera operando en condiciones intolerables. Es cierto
que en las ciudades de la regidn la demanda de transporte esti awmentando y
que seguird creciendb; la mayor parte de ese crecimiento estaria rspresentado
por la movilizacidn particular en autom8vil. Perc lac ciudades estén reco-
nociendo finalmente que ez imposible planear para la acomodacidn del automBvil

¥ que su uso tiene que ser restringido en las &reas centrales, especialmente

/en las
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en las hords punta. Hasta ahora, excepto en unos pocos casos, tales como
el centro de Buenos Aires, la libertad del automdvil particular alin no ha
sido controlada_de-una-manera eficaz y guedan muchas posibilidades todavia
para aumentar la capacidad del sistema vial de las ciudades al tramsferir
espacio vial de los automdviles a los autobuses. Hay que recordar que el
transporte de una persona en autobus precisa de mds o menos 6% &el‘eépacio
vial que necesitarfa un auto en las horas punta. Esa proporcidn indica

que hay posiblidades muy grandes de dumentar la capacidad del sistema de
transporteé de superficie de las ciudades de 1la regidn sin tener que invertir
mucho en infraestructura. o '

Pero los especialistas de transporfe urbano que evaluaron los metros
de América del Sur desconocieron dicha potencialidad. ' Por ejempld; en
Sao Paulo la evaluacidn de los beneficios directos del metro fue hecha esti=-
mando un tiempo por pasajero-kildmetro como si el viaje fuese realizado:

a) por bus ¥ b) por metro. Los beneficios fueron estimados en funcidn de la
mayor rapidez asociada con el metro, Se supuso gue el metro llevaria a las
personas & una velocidad media de 35 km/h. Los omibuses viajarfan, segfn
los especialistas, a la velocidad media de'4.8 km/h en la hora de mayor

- movimiento y 9.6 km/h-en otras horas. 38/ . ;

Es posible que las velocidades de los buses en el centro de ciudades
tales como Sac Paulo permanezcanen la faja de $-10 km/h, aungue el manejo de
los transportes urbanos sea muy eficiente. Pero es muy dudoso que und
autoridad urbana como' la de Sao Paulo determine que las velocidades medias
de los buses en viajes suficientemente extensos para que se capten por el

metro, bajen hasta los valores supuestos por los consultores,

38/ Se supuso adems que la distancia del viaje por bus seria 10% mayor
que si fuese por metro; no se considerd los tiempos a pie ni las
esperasy y ademd3s parece que el valor aplicado a los ahorros en el
tiempo de viaje calculados por la diferencia entre la velocidad del
metro y la del Smnibus, fue un promedio del valor del tiempo para
usuarios de automBviles y aquel para los usuarios de locomocidn colec-
tiva, aunque los shorros de tlempo supusiercn que todos los pasa]eros
del metro se transferirian del Smnibus. :

1
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. En .un- estudio concluido recientemente en Quito, en la evaluacifn del
beneficio/costo la alternativa del sistema de transporte masivo . (metro)
fue comparada.con una sola, que representaba la continuacidn del sistema
existente de transporte urbano.39/ Como en el ejemplo de Sao Paulo 12 afios
antes, en la alternativa bésica los omnibuses, segln los especialistas,
serian operados a velocidades muy bajas, reflejando .una ineficiencia en la
direccifn de los transpoites urbanos gue no seria tolerada. Se .supuso que
la velocidad media de los buses caeria de 12 km/h a 8 km/h en el afio 1995.

En otro caso, Santiago de Chile, la simulacidn de la alternativa que
fue comparada con la que contenia el metro dio por sentado que la direccidn
del sistema de transportes seria ineficiente, pero de una manera muy-
particular. Los especialistas consideraron la posibilidad de que hubiese
que proveer espacio vial suficiente para la demanda de trénsito en la hora .
punta. Esa demanda fue calculada sin suponer que podria haber un_limite
fijo en la cantidad de autombviles que pudieran entrar al centro de la ciudad.
Los especialistas estimaron que el metro captaria una.parte_deﬂios.viajes
que tendrian que realizarse en autobus o coche particular si no hubiera metro.
Esa transferencia de la demanda hacia el metro.desde la superficie reduciria
la inversidn que seria necesaria, segln los especialistas, en vias y edificios
de estacionamiento de autos en el centro de la ciudad. Se supuso que los
costos de esas inversiones, que resultarian innecesarios,éi el metro fuera
construido, serian un ahorro atribuible al metro.

Todo lo dicho indica la conveniencia de tratar de mejorar fundamental-
mente la calidad de 1la evaluacibn de los beneficios que emanarian de los |
sistemas del metro. For una parte,flas_mejoras son téqnicas ¥y por otra,
tienen que ver con la l6gica y con una comprensidn adecuada del Funciona~
miento de los transportes urbanos.. Quiz8s la calidad de 1la éstimaciSn de
los benef1c1os mejoraria naturalmente si- experuos sudamerlcanos mﬁs conoce-
dores de la economfa de los transportes urbanos en la regidn asumleran la
‘responsabilidad de los anflisis de factibilidad.

83/ Véase la referencia 7.
/la calidad
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La calidad t€cnica de los estudios podria ser mejorada si se diera
una atencidn detallada a la especificacidn de los valores de tiempo personal
usados en los estudios de América del Sur. Posiblemente deban haber mis
investigaciones en territorio latinoamericano para determinar valores de
tiempo de una manera que permitiera que las evaluaciones de proyectos no
sean tan dependientes de coeficientes calibrados para las realidades exis-
tentes en otras partes del mundo.

Pero las sugerencias de naturaleza puramente t&cnica son probablemente
menos importantes. Las evaluaciones futuras deber@n ser m3s certeras que
algunas realizadas en el pasado. Hay que considerar que es imposible declarar
que se ha justificado una inversi®n en un metro sin haber anteriormente compa-
rado otras opciones, especialmente las que optimizarian la eficiencia de la
infraestructura existente, Hay que reconocer que la capacidad latente en
el sistema actual de calles y avenidas es generalmente muy alta y que podria
ser utilizada plenamente si se adoptase una politica destinada a transferir
el espacio vial desde los vehiculos que usan ese espacio menos eficientemente
hacia los que lo usan m&s eficientemente. En algunas ciudades de la regidn
la accidn que se ha tomado hasta ahora para aumentar la capacidad del
sistema vial para mover pasajeros es muy poca. Los metros exigen grandes
inversiones y, como se ha visto en el capitulo V, en América del Sur la
magnitud verdadera de esas inversiones solamente se hace aparente cuando
las obras han progresado tanto que hay pocas opciones, excepto continuarlas.

Hay que buscar acuciosamente las medidas que pueden presentar opciones
factibles al metro, Las pistas reservadas para los omnibuses expresos es
una opcidn. Otra, que puede ser combinada con la primera, es prohibir a
los autos particulares el uso de las vias principales y del centro de la
ciudad en las horas entre las 7 y las 10 de la maflana, por ejemplo., Es
probable que haya situaciones en América del Sur donde los metros realmente
se justifiguen, pero esto no se sablia antes de investigar todas las

opciones,
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Cuadro 1

RESUMEN DE LA ACTIVIPAD ACTUAL EN LA PLANIFICACION Y CONSTRUCCION DE LOS.
MZTROS Y ALGUNOS SISTEMAS SEMEJANTES EN AMERICA DEL SUR

Ciudad-

Estado del metro

En plan., En constr.

En operacidn

~ Observaciones .

Buenos Aires

Sao Paulo

Santiago de
Chile

Rio de Janeiro

si st
st - 8%
s% no
s% si

st

s%

s%

st

El sistema de esta ciudad fue inaugurado en 1913 y
termind® su primera fase de ampliaci®n en 1940, A
principios de los afios setenta surgieron planes
sistemdticos para seguir con ampliaciones al sis~

" tema, cuya construccién se ha realizado. Actual= .

mente Se proyecta mds que duplicar el largo del
sistema durante los afios ochenta.

17 km de la linea de norte a sur y 3 km de la linea
de este a oeste estln en cperacidn y la ampliacidn
de esta (iltima es garantizada., El sistema se am-
pliari en una tasa que dependerd en la dlsponlbi-
lidad de recursocs federales.

El sistema de esta ciudad consta de la linea l en
el eje este-oeste y una segunda 1linea que empalma
con la primera desde el sur un poco a2l oceste del

.centro. La construccidn. se termind en forma slgn1

ficativa con la terminaci®n de la Linea 1 en

agosto de 1980, Se realizan andlisis a largo

plazo sobwve la ampliacidn dél sistema pero las
obras no serfin reanudadas en un futuro inmediato.

La primera seccidn de la.linea prioritaria ya estd
en operacidn y los trabajos continfian con los
proximos tramos de esa. Se han iniciado las obras
de la segunda linea y una linea de pre~metro pero
8stas estln paradas como resultado de lacrisis. fi-
nanciera que trajoel excesivo costo de la inversidn
en elsistema. La planificacidn continfla en lz ex-
tensifn de la linea prioritaria, la Linea 1, desde
Botafogo hasta Copacabana e Ipaneia aunque los
futuros planes de ampliacidn del sistema encaran.
dificultades por problemas financieros,

—L-h-
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Cuadro 1 (Cont,)

Estado del metro
Ciudad Observaciones
En plan., En const. Eun operacibn : : :

Caracas si si no Un estudio de 1966 recomendd un metro para esta
ciudad. Hubo algunas excavaciones en el afio 1973 y
la construccidn empezd en serio algunos afios después.
Aungue los costos de construccidn superan los espe=
rados, los trenes para log primeros servicios ya se
han pedido y la terminacifn de la primera parte del
sistema parece asegurada. La primera linea atenderd
-al movimiento troncal de esta ciudad lineal y ex1sten
planes para otras liness complementarias.

Bogotd si no no Se ha estudiado un metro para Bogoté ‘desde 1970 como
parte de un plan de desarrollo de la cuidad, Los
informes son confusos; en octubre de 1980 se informd
que seis paises del Hedio Opiente habian otorgade un

X . ‘préstamo para un sistema de transporte rédpido sobre
-t ) K rieles, pero parece que el préstamc no fue aprove-
chado. Un informe reciente comunica que se ha lici-
tado un estudio de faQtlbllldad.

Lima si? no no Una compaﬁia de consultores alemanes Propusc un sise
tema de 70 km de metro pesade a principios de los
afios setenta. Un consorcio inglés sugirid 80 km de
metro liviano algunos afios despufs, Ninguna de esas
ideas se ha convertido en realidzad. Hay preocupacidn
sobre la calidad de la locomocidn colectiva de esta
ciudad peroc los altos costos de un metro incentivan
la blsqueda de otras soluciones.

g

si? no no En 1974 una empresa consultora japonesa propuso un
' ' metro para esta cuidad que hoy dia cuenta con
706 000 habitantes. En 1380 consultores extranjeraos
--vinculados con Francia concluyeron favorablemente
sobre un metro basado en un anflisis muy preliminar
hecho para el municipio. Sin embargo, el plan nacional
de desarrollc hasta 1984 no menciona la posiblidad de
su construccidn,.
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Cuadro 1 {Concl.)

Estado del metro

Ciudad Observaciones
En plan. En constr, En operacidn '
la Paz si? no no No se conocen estudios serios sobre un sistema de
transporte masivo sobre rieles para esta ciudad aunque
interesados extranjeros han sugerido ideas tales como
un monoriel en el eje troncal de la ciudad,.
Brasilia no no no Hace algunos afios se licitd un estudio para investigar

Otras ciuades

;T oxsuy/

alternativas para un sistema de metro liviano para
esta ciudad capitalina, pero la construccidn no se
realizd y las autoridades consideraron que una
solucidn autobusera seria preferible.

Sistemas de metro o trénsito liviano sobre rieles se
han propuesto en muchas ciudades sudamericanas, por
ejemplo Belo Horizonte en Brasil y Valencia y
Barquisimeto en Venezuela. En algunos casos parece
gue ciudades de importancia secundaria han reclamado
una parte de los recursos federales asignados a ese
tipo de trénsito que antes fueron destinados exclu~
sivamente a la ciudad principal del pals. EZn otros
casos las propuestas vendrian de intereses extran—
jeros. Eun otras ciudades, tales como Porto Alegre,
Brasil y Medellin, Colombia, se han propuesto sis-
temas que no responden a la definicidn de metro
usada en este informe,
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Anexo 1: Una comparacidn entre los costos de capital esperados para el

material rodante de metros y trenes suburbanos en América Latina y otras
partes del mundc.

: Miles de dblares de medios
-E&ESEE_. de 1980 por carro
Sao Yaulo 1 411
Santiago 800
Antioguia (Colombia) 1410
Rio de Janeiro {pre-metro) ‘ 1 200
Quito/Caracas . 650
Fromedio gimple Am&rica Latina 1 094
Helsinki suburban 1 351
PATH Nueva York 773
Rotterdam metro 660
Madrid metro GEE
Washington metro 552
Cleveland 513
Teito-Japdn 387
Brishane suburban 385
Copenhagen suburban 378
Glasgow metro 358
Hong Kong suburban 285
Stockholm metro 270
Promedio simple otras regiones 547

Puente: R314way Gazette International de enero 1975, cifras ajustadas segin
Tnlmrnat ienal Fipancial Statistics del Fondo Monetario Internacional.

Nota: Los costos citados en este cuadro estdnespeciflcados en precios de
mercado sin impuestos. Una comparacidn exacta es diffcil por no saber
en todos los casos si los costos incluyen los fletes, seguros en
trinsito, ete, Por lo tanto deben considerarse solamente con cardcter
indicativo,



