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Resumen

En este articulo se realiza una caracterizacién del transporte publico colectivo,
para lo cual se describe de una forma breve, la historia, evolucion y desarrollo
que ha tenido el transporte en la ciudad de Bogotd, desde sus comienzos
hasta nuestros dias, haciendo una comparacién entre el sistema de transporte
colectivo tradicional y el sistema integrado de transporte publico, en términos
de competitividad y productividad, con el objeto de entender la magnitud y
complejidad del transporte colectivo.

Palabras clave

Sistema de transporte colectivo tradicional, sistema integrado de transporte
publico, competitividad, productividad.
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Abstract

Keywords

Introduccion

Bogota ha contado con un sistema de transporte
tradicional conocido como sistema de transporte
publico colectivo. La historia, evolucién y desarro-
llo que ha tenido el transporte en la ciudad, desde
sus comienzos hasta nuestros dias, es un marco
de referencia indispensable para entender la
magnitud y complejidad del transporte colectivo.

El andlisis de la historia y de cada una de las
situaciones, permite establecer la problematica
que ha sufrido la ciudad. Por tal motivo, a conti-
nuacion se realiza una breve resena histérica. Esta
informacién fue obtenida de los diferentes trabajos
existentes sobre el tema, asi como de los estudios
y proyectos consultados. Posteriormente, se hace
una comparacién entre los usuarios movilizados
por el sistema de transporte publico (bus, buseta
o colectivo) y los movilizados por Transmilenio, con
el objeto de observar el comportamiento que ha
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From the Tram to Transmilenio: Mobility in Terms
of Competitiveness and Productivity

This article provides a characterization of public transportation, for the purpose
of which the history, evolution and development of transportation in Bogota is
briefly described, from its beginning to the present day, making a comparison
between the traditional public transportation system and the integrated public
transportation system in terms of competitiveness and productivity, aiming to
understand the magnitude and complexity of public transportation.

Traditional Public Transportation System; Integrated Public Transportation System;
Competitiveness; Productivity.

tenido cada uno de estos sistemas, en términos de
productividad (cantidad de pasajeros movilizados
por vehiculo) y de competitividad (tendencia del
sistema a aumentar o disminuir el nimero de
pasajeros movilizados). Todo este panorama nos
ofrece una vision de cdmo ha sido la evolucion del
transporte publico en la ciudad de Bogotd desde
susinicios en la década de 1920 hasta nuestros dias.

Antecedentes histdricos (Montezuma,
2000, pp. 52-56)

En su obra Presentey futuro de la movilidad urbana
en Bogotd: retos y realidades, Ricardo Montezuma
refiere que a principio de los afos veinte el tranvia
municipal se limitaba al perimetro interno de la
ciudad, poseia una treintena de vehiculos, una
red de veinte kildbmetros y era el Unico medio
de transporte colectivo para una poblacién de
150.000 habitantes.
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La extension desmesurada e incontrolada de
la ciudad sobre diferentes frentes, asi como la
construccion de barrios populares, alejados del
trazado del ferrocarril urbano —dos a cuatro
kilbmetros—, favorecieron la introduccién en
1923 de los primeros automotores privados, los
cuales eran bastantes precarios: una carroceria
en madera montada sobre un chasis de camién,
donde se adaptaban cuatro o cinco bancas con
capacidad para veinte o treinta personas. Ademas,
en 1926 se fundo la primera compania privada
de autobuses urbanos. Infortunadamente, esta
desaparece pocos anos después a causa de la es-
tricta reglamentacién que se le aplicay alaguerra
desatada por los directivos del tranvia.

Durante los primeros afos de funcionamiento,
los improvisados autobuses circularon sin ningin
tipo de organizaciéony con una gran flexibilidad. A
finales de los afos veinte se crearon las primeras
rutas, pero los conductores no estaban obligados
a seguir los recorridos. Con el objetivo de evitar
incidentes en los paraderos terminales, la policia
se encarg6 de su organizaciéon terminando
aquella década. Esta tarea la desempend hasta
1933, momento en el cual el Sindicato Nacional
de Choferes la asumio. Los automoviles privados
introdujeron una verdadera competencia desleal
para el tranvia. La rivalidad era casi inevitable,
puesto que los ejes que llevan al centro eran
escasos, y sobre todo, la rentabilidad de los
autobuses se baso en la lucha con el tranvia. En
1925, los informes sobre el transporte urbano ya
mencionan la competencia al tranvia, por lo cual
se comenzo6 a combatir a los autobuses. De una
parte, laempresa del tranvia establecié un servicio
de autobus en 1926, pero este solo funcioné du-
rante dos anos, ya que el costo de funcionamiento
era elevado y sus ingresos eran minimos. Por
otra parte, en 1927, el Decreto 173 fijé la primera
restriccion a la circulacion de autobuses, camiones
y automoviles en un area del centro comprendida
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entre las carreras 72y 82y las calles 11y 15. Esta
medida nunca fue aplicada, pero cinco aflos mas
tarde se redacté una restriccion similar, el Acuerdo
45 de 1932.

Enjunio de 1934, poriniciativa de 77 propietarios
de 126 autobuses, se cred la Cooperativa de Buses
Ltda. Los objetivos de esta eran poseer y admi-
nistrar rutas, intermediar entre las instituciones
locales y nacionales, y comercializar combustibles,
repuestos, lubricantes, etc. En 1936, un grupo de
propietarios abandoné la primera cooperativa
para crear la Cooperativa de Lubricantes y Trans-
portes Ltda. Esta conservé la ruta Olaya Herrera-7
de Agosto, por lo cual también es conocida
como Buses del Olaya'. En 1939, se convirtié en
la Asociacion Cooperativa de Transporte Urba-
no. Las primeras cooperativas se consolidaron
rapidamente como entidades de afiliacion de
propietarios de autobuses, quienes debian com-
prar un nimero de acciones proporcionales a la
cantidad de vehiculos poseidos. Ademas, estaban
obligados a pagar mensualmente una cuota
de “rodamiento” por cada vehiculo, para poder
utilizar las rutas de propiedad de la empresa.

Asi se cred una organizacién de cooperativas
bastante particular, en la cual los ingresos no eran
producto de la explotacién de los automotores,
sino de aportes delos afiliados. Aligual que hoy en
dia, los propietarios eran los Unicos responsables
dela gestién de los vehiculos y de la contratacién
y remuneracion al destajo de los conductores: se
consolidé, de esta manera, un peculiar sistema de
gestion del transporte, basado en la “guerra del
centavo’, legal ante el Estado y al mismo tiempo
ilegal y flexible para sus propios intereses. A las
primeras cooperativas se les sumaron La Unién

1 Hoy en dia Buses Amarillos y Rojos S.A., que nacio de
la fusién de dos compaiiias: Amarillos y Rojos.
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Urbana de Transportes en 1949 y Transportes
Santa Luciay Flotas Usaquény Fontibén en 1945.

Durante la Segunda Guerra Mundial el tranvia
logré desplazar a los autobuses ya que se au-
toabastecio en vehiculos y repuestos, lo cual fue
imposible para los automotores. Pero después de
la guerra los transportadores arremetieron im-
portando vehiculos para volver a competir contra
el tranvia, el cual se afecté considerablemente.
Sin embargo, fueron los hechos del 9 de abril de
1948 —EI Bogotazo— los que hirieron de muerte
al ferrocarril urbano. No obstante, este no desapa-
recio a causa del Bogotazo, como se ha sugerido
con frecuencia. Durante los disturbios solo fueron
destruidos 34 de los 99 vagones del tranvia y el
2% de la red (2,5 kilometros) fue desmantelada;
sin embargo, la desaparicidon de este pequeio
tramo significé un hecho muy importante. En
efecto, 64 anos después de su implementacion
sobre el corredor mas simbdlico y de mayor
interés econdmico y comercial de la ciudad —La
Calle Real—, el tranvia dejo6 de circular para dar
paso a los autobuses. Asi, los precarios autobuses
privados se consolidaron como una alternativa al
servicio publico de transporte, condicién que fue
utilizada por estos para aumentar las tarifas, las
cuales subieron a diez centavos, cuando el tranvia
solo costaba cinco centavos.

La llegada de los autobuses a la carrera 72 fue
acompanada de una operacion de descrédito
del tranvia, el cual era mostrado como antiguo,
obsoleto y pasado de moda. La manipulacion de
la imagen “obsoleta” del tranvia acabd con este,
sin motivar movimientos de protesta. La pasivi-
dad ante su desaparicion es comprensible en la
medida que se publicitaba de forma efectiva la
llegada del autobuis como sinébnimo de progreso
y desarrollo, proveniente directamente de Estados
Unidos. El ferrocarril urbano desaparecié en 1952.
Las causas fueron las mismas que en la mayoria
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delas ciudades del mundo: habia sido condenado
a muerte por una sentencia local e internacional.
Por un lado, no hubo voluntad politica para
combatir suimagen obsoleta ni para recuperarlo
después del Bogotazo, y por otro lado, se trataba
de una manipulacién extranjera que tenia origen
en los fabricantes de automotores.

Para contrarrestar la presencia mayoritaria del
autobus privado y beneficiarse de su imagen
positiva, la compaiia del tranvia constituyd una
red de autobuses. La alternativa introducida era
la mas apropiada, pero no hubo una voluntad
politica para salvar el servicio publico. Desde la
desaparicion del tranvia, la nueva Empresa Dis-
trital de Transporte Urbano (EDTU), con automé-
vilesy trolebuses, tuvo muchas dificultades para
competir. El deterioro de la EDTU fue muy rapido;
en tan solo un par de afnos perdié su supremacia.
Mientras que en 1951 el tranvia se ocupaba de
tres cuartas partes del servicio, este se redujo a
30% en 1953. Por otra parte, como es légico, el
sistema privado se consolidé rapidamente. A
principios de los afos cincuenta cubria el 25%
de los desplazamientos, con aproximadamente
diez cooperativas, veinte rutas y cien vehiculos.
Entre 1957 y 1967 la parte del mercado de las
companias privadas pasa de 62 a 92%, y en
1973, las veintisiete entidades privadas que
contaban con 6200 vehiculos (95%) y 229 rutas
(94%), cubrian el 95% de los desplazamientos.
La Administracién Distrital perdié el control
del transporte colectivo a causa de la gestion
burocrética y clientelista de su empresa, la cual
desapareci6 en 1991,

Después de la liquidacion de la Empresa Distrital
deTransporte Urbano de propiedad del Distrito, el
servicio es prestado por el sector privado, tenien-
do como objetivo la generacién de rentabilidad,
ofreciendo unos estandares minimos de calidad,
fijados y controlados por el Estado.
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Otros datos

Segun estadisticas de la Secretaria de Transito
y Transporte (STT) (2008), actualmente existen
66 empresas de transporte publico colectivo en
Bogota, que operan seiscientas rutas. Hoy en
dia las empresas que prestan el servicio solo son
afiliadoras, es decir, la mayoria no son duefas de
los busesy simplemente cumplen con el requisito
de agrupar a los duefos de los automotores que
son quienes prestan el servicio. Estos deben aten-
der a una poblacién que segun el ultimo censo
del DANE, realizado en 2005, fue de 6.778.691
habitantes, en una ciudad que tiene un area
urbanade 30.137 hectdreas. La red vial de Bogota
es utilizada por un porcentaje alto de vehiculos
particulares, un millon aproximadamente, donde
seincluyen los matriculados en otros municipios,
los cuales transportan tan solo el 20% de los viajes
mecanizados que se llevan a cabo en la ciudad,
mientras que el 64% de los viajes es servido por
el transporte publico colectivo y el 16% restante
entre el sistema de transporte masivo Transmile-
nio y el transporte publico individual.

El Estado interviene en el desarrollo normativo del
transporte desde 1959, con la Ley 15, hasta nues-
tros dias, para determinar las politicas econémicas
que se deben seguir en esta actividad. El Estado ha
generado un esquema de transporte en el cual, el
servicio se presta bajo una estructura empresarial,
sujeta a la habilitacion que aquel otorga para
operar a aquellas empresas interesadas en la
prestacion del servicio, donde los principios de
autorregulacion, calidad y seguridad deben ser
el eje fundamental para un servicio eficiente y
competitivo.

Cadena productiva del transporte

Segun el Proyecto documento Conpes “Politica
de transporte en Colombia”, por el cual se regla-
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menta el Decreto 1609 del 31 de julio de 2002,
el transporte se constituye en una cadena de
produccién de servicios, compuesta fundamen-
talmente por tres elementos:

« Usuario del servicio.
«  Empresa de transporte.
«  Propietario del vehiculo.

Estos tres elementos se pueden relacionar direc-
tamente con los conceptos de cliente, empresa
productora y equipos de produccion. Se deben
tener en cuenta los elementos complementarios,
denominados servicios conexos.

En la figura 1 se muestra la estructura funda-
mental de la cadena productiva del transporte
y las relaciones existentes entre cada uno de sus
elementos.

Caracterizacion de operacion del
sistema tradicional y del sistema
integrado del transporte

A continuacién se presentan algunos datos,
cifrasy anélisis que permiten identificar las prin-
cipales caracteristicas del funcionamiento de los
sistemas tradicional e integrado del transporte
en Bogota.

En el trimestre octubre-diciembre de 2005 la
modalidad de buses, con un parque automotor
de 6426 vehiculos en servicio, transport6 142,2
millones de usuarios en Bogota. Las busetas,
con un parque automotor en servicio de
5603 unidades, transportaron 116,2 millones
de pasajeros. Y por ultimo, los microbuses-
colectivos, con un parque automotor en
servicio de 4360 automotores, transportaron
73,8 millones de pasajeros, cifra equivalente
al 81% del total de pasajeros movilizados en
Bogota (véase tabla 3).
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Figura 1. Cadena productiva del transporte

Origen Destino

Empresa
de

Usuario del Usuario del
servicio servicio

transporte

Propietario
del
vehiculo

Equipo prestador del servicio

Fuente: elaboracion propia a partir de la Secretaria de Movilidad (2008).

Tabla 1. Componentes del transporte publico colectivo en Bogota

Transporte
Sistema tradicional Sistema integral de transporte publico
individual
Bus corriente Transporte masivo Taxis
Bus ejecutivo Transporte publico colectivo
Bus intermedio Transporte publico individual
Bus superejecutivo Ademas lo complementan:

Red de intercambiadores modales
Red de estacionamientos
Buseta ejecutiva Red de peajes

Buseta superejecutiva

Buseta corriente

Microbus-colectivo

Fuente: elaboracion propia a partir de la Secretaria de Movilidad (2008).
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Tabla 2. Distribucién del parque automotor colectivo

Sistema tradicional Sistema integral de transporte

Bus corriente 2770 | Transporte masivo (troncal) 735
Bus ejecutivo 1422 | Transporte masivo (alimentadores) | 338
Bus intermedio 3680

Bus superejecutivo 12

Buseta corriente 70

Buseta ejecutiva 48

Buseta superejecutiva 1760

Microbus-colectivo 5290

Total parque automotor colectivo Bogota: 20.934 vehiculos

Nota: desde septiembre de 1993 y por el Decreto 568, esta suspendido el ingreso del parque automotor por

registro inicial, y por el Decreto 595 de julio 3 de 1998 se amplié hasta el 31 de diciembre de 2000.

Fuente: Secretaria de Movilidad (2005).

En el trimestre octubre-diciembre de 2005, el
servicio de transporte Transmilenio registré los
siguientes datos:

Un parque automotor de 735 buses troncales
(en promedio para el trimestre), con 671 buses
en servicio, en los cuales se transportaron 77,9
millones de pasajeros, cifra equivalente al 19% del
total de personas movilizadas en Bogota (410,3
millones de pasajeros). De 388 buses alimenta-
dores, se utilizaron en promedio 316, los cuales
transportaron 39,7 millones de pasajeros.

En la figura 2 se observa que el 66% de los usua-
rios de transporte publico se moviliza en bus,
buseta o colectivo. Por su parte, el 28% lo hace
en Transmilenio (transporte masivo).

Competitividad

Con respecto al cuarto trimestre del ano 2004-
2005, se transportaron mas personas en Transmi-
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lenio. Se pasé de 72,9 a 77,9 millones de pasajeros,
lo que equivale a un aumento de 6,88%.

Los pasajeros transportados en bus presenta-
ron una disminucién de 5,04%, buseta 2,5% y
microbuses-colectivos 6,25%, en relacién con el
mismo periodo de 2004 (octubre-diciembre 2004-
2005), situacion contraria al comportamiento
de los pasajeros transportados en el servicio
Transmilenio, que aument6é como se menciond,
en 6,88% (DANE, 2007).

En un estudio mas reciente publicado por la
Cadmara de Comercio (2007), el DANE muestra en
su encuesta de transporte urbano automotor de
pasajeros de noviembre de 2007, cémo las ten-
dencias de la movilidad de pasajeros disminuyen
continuamente desde el afio 2000. Por ejemplo,
mientras que ese ano los buses movilizaron 949
millones de pasajeros, en el 2006, segun estas
encuestas, movilizaron solo 515 millones. Por su
parte, el Transmilenio ha venido creciendo en
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Tabla 3. Distribucién de pasajeros movilizados segun tipo de vehiculo

Sistem? de trar_\s.porte Porcerlitaje de de pasajero-l;ottraalnspor tados Porcen.taje

colectivo tradicional vehiculos Tl de pasajeros
Bogotd D.C. 100 410.369 100
Bus corriente 13,23 44.463 10,81
Bus ejecutivo 6,79 21.212 517
Bus intermedio 17,58 76.450 18,63
Bus superejecutivo 0,06 265 0,06
Buseta corriente 0,33 1677 0,41
Buseta ejecutiva 23,20 79.585 19,39
Buseta superejecutiva 8,41 34.964 8,52
Microbus-colectivo 25,27 73.898 18,01
Total sistema tradicional 94,87 332414 81
Sistema de transporte

masivo
Troncal 3,51 77.955 19
Alimentadores 1,61 39.715*

* Se incluyen pasajeros transportados en buses alimentadores, pero no se suman en el total,
porque son registrados globalmente por Transmilenio.

Fuente: elaboracion propia a partir de la Secretaria de Movilidad (2005).

Figura 2. Distribucién de los viajes en transporte publico en Bogota

Masivo trasbordo a masivo
Colectivo trasbordo a masivo
Colectivo trasbordo a colectivo

Transmilenio a alimentador

Transmilenio

Parque automotor publico
colectivo

6%

Bus, buseta, microbus

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

Porcentajes

Fuente: S.D.M. - Encuesta de Movilidad 2005
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cuanto al nimero de pasajeros transportados.
En el 2001 transportaba 119 millones y en 2006
llegaba a 345 millones. La Secretaria de Movilidad
informd que este comportamiento se debe al au-
mento de la cobertura de Transmilenio, que cada
dia transporta cerca de 1,3 millones de personas
(véase figura 3).

Indicadores de productividad

El indicador de productividad refleja la cantidad
de pasajeros movilizados por vehiculo.

Productividad = promedio de pasajeros transpor-
tados en el periodo/ promedio diario de vehiculos
en servicio en el periodo

Para Bogotd, segun el DANE (cuarto trimestre del
2005), se tiene:

« Productividad buses Transmilenio troncal =
25.966.667 / 671 = 38.698

En promedio un bus Transmilenio troncal trans-
portd 38.698 pasajeros por mes (treinta dias) du-
rante el cuarto trimestre de 2005, cifra equivalente
a 1290 pasajeros diarios aproximadamente.

« Productividad de buses = 86.653.054 / 7413
=11.670

En promedio un bus transporté 11.670 pasajeros
para el mismo periodo, durante el cuarto trimestre
de 2005, cifra equivalente a 389 pasajeros diarios
aproximadamente.

« Productividad busetas = 38.742.135 / 5603 =
6915

En promedio una buseta transporté mensual-
mente 6915 pasajeros, durante el cuarto trimestre
de 2005. El promedio diario es de 231 pasajeros
aproximadamente.
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«  Productividad microbuses =24.632.750/4360
= 5650

En promedio un microbus transportd durante
el mismo periodo 5650 pasajeros por mes en
Bogotd, con un promedio diario de 189 pasajeros.

Tabla 4. Resumen de productividad

" . Pasajeros Pasajeros
Tipo de vehiculo " T
movilizados | movilizados
al mes al dia

Buses Transmilenio troncal 38.698 1290
Buses 11.670 389
Busetas 6915 231
Microbuses 5650 189

Fuente: Secretaria de Movilidad, cuarto trimestre de 2005.

Si se observa el comportamiento descrito en la
figura 3, el servicio colectivo tradicional se ve
afectado en cuanto a la ocupacién de su parque
automotor, pues también haido disminuyendo. El
DANE (2008) sefala que en Bogotd, en promedio,
mientras que un vehiculo de transporte colectivo
(bus, buseta y microbus) movilizaba en el 2000 a
241 personas al diay en el 2005 a 226, en el 2006
solo movilizaba 212 pasajeros.

Descripcion del sistema tradicional

« Lapropiedad de los equipos (buses, busetas,
microbuses) es netamente individual, lo que
delimita de manera notoria el esquema de
vinculaciéon empresa-propietario para el
desarrollo de la actividad.

« Losduenos de las empresas transportadoras
cobran la licencia para la autorizacién de
rutas.
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Figura 3. Pasajeros transportados al afio en transporte publico
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Algunos propietarios de buses le pagan al
conductor una cantidad proporcional al
numero de pasajeros transportados.

Los vehiculos tienen uno o mas de un propie-
tario.

Mas de 17.000 vehiculos en servicio buscan
obtener pasajeros.

Los vehiculos se movilizan todo el dia:
4.100.000 viajes /dia.

El pago del tiquete se hace directamente al
conductor. Solo cubre la ruta del bus.

El costo de la tarifa varia de acuerdo con la
modalidad (bus, buseta, microbus).
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El recorrido completo medio de las rutas
urbanas es de 49,2 kildmetros. El recorrido
minimo es de 11,9 kilémetros y el maximo es
de 90,4 kildmetros.

De acuerdo conla congestién, las velocidades
promedio oscilan entre dieciséis y veintidds
kildmetros por hora.

La sobreoferta es la Unica manera de crecer
que tiene la empresa.

Los vehiculos tienen bajos niveles de mante-
nimiento.

Los buses viejos producen un ruido de setenta
decibeles.

Los vehiculos tienen una edad media alta.
En Bogota la edad promedio de la flota es de
11,68 anos.
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Tabla 5. Numero de vehiculos de transporte publico «  Mayor eficiencia en la operacién

colectivo por rango de edad -
P 9 - Programacién acorde con la demanda.

Aftos Nidmero de - Sistematronco-alimentado con vehiculos
vehiculos troncales de alta capacidad.
1983 y antes 3063 — Disminucién de tiempos de viaje: velo-
1984-1988 558 cidad promedio de 28,4 kilometros por
1989-1993 2958 hora.
1994-2000 4309
2001 en adelante 7675 « Chatarrizaciéon de buses al entrar vehiculos

articulados.
Fuente: Secretaria de Movilidad (2007).

« 1.420.000 viajes/dia.

Seguninformacién suministrada por la Secretaria . Los articulados producen un ruido de treinta
de Movilidad, mas de la mitad del total de los a cincuenta decibeles.

buses y de los microbuses son modelo 2001 en

adelante; en contraste con las busetas, que en su « Pago de tiquete en estacion, tarifa integrada
mayoria son de modelos muy antiguos. con transferencia libre de costos.

L . « IPK* (indice de Pasajeros por Kilémetro) para
Descr'p‘f'on_del Sistema T™M 2001:5,26;2002: 5,84; 2003:5,71;y 2004:5,52.
(Transmilenio)?

El sistema comprende cuatro componentes:
«  Empresas realmente operadoras.

1) Una infraestructura fisica provista por el

«  Vias exclusivas para su movilidad. Utilizacién Distrito
de vehiculos “controlados via satélite” que
circulan por los carriles centrales de las vias. 2) Un sistema operativo eficiente.
« Se les estd dando un subsidio?® alto, porque 3) Un sistema de recorrido moderno.

la infraestructura se construye y mantiene
con los recursos publicos aportados entre la
Nacién y el Distrito.

4) Un sistema de planeacién, gestién y control.

El sistema de transporte publico Transmilenio
. Control contractual del Estado inicié operacién formal el 6 de enero de 2001,
con buses de gran capacidad, que circulan por
carriles exclusivos por las calzadas centrales, con
rutas alimentadoras del sistema y operacién con-
trolada. Para la fase | comprende tres corredores
(avenida calle 80, avenida Caracas y Autopista

- Dela operacion
- Del mantenimiento
— De la edad de los vehiculos.

2 Los datos estadisticos provienen de la Secretaria
Distrital de Movilidad, Encuesta de movilidad 2005.

3 Se definen los subsidios como los recursos que pro- 4 El IPK minimo es de 4,74. Por debajo de este, los
vienen de las tasas y de los impuestos y que permiten operadores troncales deberan asumir directamente
compensar el desequilibrio ocasionado por unos las pérdidas. Se calcula: pasajes vendidos/kilémetros
costos mayores que las tarifas. recorridos (en un mismo periodo).
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Norte), con una longitud de 41 kilémetros. En
diciembre de 2003 inici6 la fase Il con la troncal de
Las Américasy afinales de 2005 las troncales Suba
y Norte-Quito, con un recorrido de 45 kildmetros.
El total del sistema llegé a 86 kilémetros.

Hay cinco tipos de agentes —cuatro privados y
uno publico— encargados del manejo, operaciéon
y control del sistema TM.

1) Losoperadores troncales, que se encargan de
proveer el equipo rodante que circula en las
rutas troncales, de ponerlo en funcionamiento
de manera adecuaday mantenerlo. En la fase
I hay cuatro operadoresy en la fase Il hay tres.

2) Los operadores alimentadores que se en-
cargan de ofrecer el equipo rodante que
circula en las rutas alimentadoras, de ponerlo
en funcionamiento de manera adecuada
y mantenerlo. En este momento hay ocho
operadores.

3) Los operadores de recaudo se encargan de
comprar e instalar los equipos correspon-
dientes. También tienen el compromiso de
vender los pasajes del sistema. Actualmente
esta funcion la desempefian Angelcom S.A.y
Unién Temporal en la fase |l.

4) Unafiduciaria, que tiene laresponsabilidad de
administrar los ingresos y de pagarle a todos
los agentes del sistema. La funcion fiduciaria
la cumple Banistmo.

5) Una entidad de planeacioén, control y gestién
del sistema TM, Transmilenio S.A.,, TM S.A.

Cada uno delos agentes privados tiene definidas
las reglas del juego para la remuneracion de los
servicios prestados, segun férmulas y costos
que figuran en los contratos respectivos. Y en el
caso de TM S.A,, la entidad publica que planea,
gestiona y controla el sistema, la remuneracion

104

corresponde a un porcentaje fijo sobre los ingre-
sos de la venta de pasajes®.

El fondo principal se alimenta, fundamentalmen-
te, de la venta de los pasajes; es manejado por la
empresa fiduciaria. Ademas del fondo principal,
hay otros dos fondos: el fondo de contingencias
y el de multas y bonificaciones. El fondo de
contingencias se cred para cubrir situaciones
imprevistas, que pueden poner en riesgo la
estabilidad y viabilidad del sistema. A través de
este fondo se remunera a los agentes privados
cuando la tarifa técnica es superior a la tarifa del
usuario. Sus ingresos provienen de un aporte
inicial del Distrito, mas la diferencia positiva entre
la tarifa al usuario y la tarifa técnica multiplicada
por el niUmero de pasajeros. El fondo de multas
y bonificaciones, por su parte, castiga y premia a
los operadores. Tiene dos subcuentas: una para
la fase | y otra para la fase Il, alimentadas con el
100y el 90% de las multas, respectivamente.

Conclusiones

El transporte publico en la ciudad de Bogota
ha respondido a la dindmica del crecimiento
desmesurado de la poblacién en estas ultimas
décadas, pero su administracién ha dependido
mas de intereses particulares que del bienestar
general de la poblacién. En sus inicios, por los
anos veinte del siglo pasado, el tranvia era el Unico
medio de transporte colectivo, pero al llegar los
autobuses en el aflo 1926, cuando se fundo la
primera compania privada de autobuses urbanos,
empezaron los conflictos entre estos dos medios
de transporte, ya que la rentabilidad de cada
sistema dependia de la de su rival.

5 3y 4% para las fases | y Il, respectivamente. De
acuerdo con el estudio de estructuracion del sistema
TM, realizado por Capital CORP, la empresa gestora
debia recibir un porcentaje estimado de 7%.
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Esta situacion ha sido una constante durante la
historia del transporte en esta ciudad, pues aun
la observamos con los dos sistemas de transporte
urbano colectivo que operan actualmente, el siste-
ma de transporte colectivo tradicional y el sistema
integrado de transporte publico. Este ultimo haido
desplazando al primero en cuanto al nimero de
pasajeros movilizados, que afio tras afo haincre-
mentado, al igual que su flota de buses, y por el
contrario, el parque automotor de buses, busetas
y colectivos haido disminuyendo, en perjuicio de
surentabilidad. El Sistema Integrado de Transporte
Publico (SITP) fue disefiado e implementado con
el animo de suplir las grandes deficiencias que
presentaba el sistema de transporte colectivo en
términos de seguridad, comodidad, disminucion
de los tiempos de desplazamiento de las rutas, y
de los niveles de contaminacién de los vehiculos,
mejora en la contratacién de los conductores
de los buses, etc. Todo esto ha generado una
transformacion de la cultura ciudadana, en cuanto
a su movilizacién, manejo del espacio publico,
y regulacién del transporte tanto publico como
privado, que propende por mejorar la calidad de
vida de la poblacion.
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