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camente con las estupendas ganan­
cias que consiguen esos grupos de
presión; sería entonces oportuno supri­
mir los aranceles para la importación
de buses y repuestos en el transporte
público, la eliminación de los monopo­
lios del sector transporte y otorgar sufi­
ciente crédito con intereses adecua­
dos. la contrapartida por parte de los
empresarios privados al implementarse
la libre competencia, se encaminaría a
renovar el equipo, adquiriendo moder­
nos buses con amplia capacidad Insta­
lada que suscitaría a reducir sus tarifas
y que todos los estratos sociales ten­
gan acceso a un buen servicio.

. Este cambio convendría a los trans­
portadores, usuarios y en fin a toda la
sociedad, al recibir mayores beneficios,
incremento de ganancias, comodidad,
rapidez, alta operación en las horas pi­
co, mayor cobertura, reducción de la
contaminación por eliminación de rui­
dos y gases, mejor uso de las rutas,
menores costos de operación y mante­
nimiento de los buses y reducción de
gastos en la conservación de las vías.

Esto se afirma, con base en la eva­
luación económica, donde concluyo
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INTRODUCCION

Para analizar el transporte público
en Cali se limita la observación diferen­
ciada a los dos modos de transporte ur­
bano que configuran el común denomi­
nador de su oferta y demanda, me re­
fiero a los buses TSS y a los ejecutivos.

'Para los países en vías de desarrollo
como el nuestro, los costos de trans­
porte representan una variable de pro­
porción significativa dentro de los gas­
tos de las familias o de las personas.
Por tal motivo, es imperioso racionali­
zarlos al proponer políticas económicas
y estrategias que beneficien tanto a la
oferta (empresas privadas) como a la
demanda (los usuarios o consumido­
res); que permitan descender los cos­
tos, brindar un mejor servicio y la posi­
bilidad de reducir las tarifas o no incre­
mentarlas durante un prudente período.
Esta situación encaja dentro de las
perspectivas de la Apertura Económica
propuesta por el actual gobiemo. Así
como se hacen diálogos y pactos con
la Andi, la guerrilla y otros grupos de
presión, donde el gobiemo es siempre
generoso en sus propuestas con el fin
de obtener el bienestar colectivo y 16gi-
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vo se llega a conclusiones y recomen­
daciones.

1. COSTO TOTAL PRESENTE DE
PASAJERO-VIAJE EN UN AÑO i
(PRIMER METODO)

(Cr/ Pasajero viaje) ejecutivo

(CT/ Pasajero viaje) TSS
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648 + 431 tJ.6047)

(cr/ pasajero viaje)E= 648 + 1554

(CTI pasajero viaje)E= $2202

1.2 Bus TSS

24.900.000 + (152+298) xfac
52.560

(CTI pasajero viaje)TSS=

TI PTSS = (1.22~·~ ) (~) =$ 298

(CTI pasajero viaje)Tss =

(CTI pasajero viaje)rss =

(CTI pasajero viaje)rss =

473 + (152 + 298) x factor

- Se supone que las personas traba­
jan 21 días al mes ocho (8) horas
diarias. En el año trabajarán 2.016
horas.

Supongamos que los usuarios ten­
gan un sueldo promedio mensual de
$100.000, al año serán: $1.200.000

(CTI pasajero viaje)rss =

473 + 450 (3.6047)

+ 248

A
11

8.000.000

(40)(O·69X5X365)

(I + 0.12)'

A
11

Di + Mi + Ti PE
(h) (k) ü) (t)

(i + d)'

{¡ngraso promedio por pasajero en un añ~
\ Horas Irabajadas en un año )

( Tiempo Viaje A-S)
60 Minutos

5

28.400.000 ~
(4Q)(0.60)(5X365)~

i=1

y =x (y/x, d, n)

P =A (P/A, 12%,5)

P = A (3. 6047); (3.6047) = factor

y = Variable equivalente por conocer

x = Variable conocida

P = Valor presente

A = Valor anual

1.1 Bus Ejecutivo
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A
11

Di + Mi + Ti PETSS
(h) (k) (j) (1)

(i+d)'

PE Precio de un bus ejecutivo

PTSS Precio de un bus TSS

h = Número de sillas del bus

k = Promedio de pasajeros que usan
la capacidad del bus en un año, utiliza­
ción

j = Número de viajes que puede reali­
zar en un día

t = Días de un año

n = Vida útil del bus (5 años)

Di = Costos directos en año i

Mi = Costos de mantenimiento en año i

Di + Mi = Costos totales de operación
y mantenimiento

Ti Pe rss = Costos de tiempo pasaje­
ro por viaje en año i

d = Tasa de descuento (12%)

E = Bus ejecutivo

TSS = Bus sin subsidio

Viaje = Recorrido de un pasajero de
un lugar a otro
Vuelta = Recorrido total del bus en su
ruta designada

TI PE Tss =/Ingreso promedio por pasajero en un !IÍ~
\ Horas trabajadas en un año 1

( Tiempo Viaje A·S )
60 Minutos

n
PEoPrss ~

:(h) (k) (J) (1) +~
i =I

Costo unitario de operación por pa­
sajero en una hora de viaje.

Se utilizan los datos reales que exis­
ten en el estudio del transporte público
de la ciudad de Cali, en su capítulo V
"Metodología para el Cálculo de Costos
y fijación de tarifas del tranSporte públi­
co en Cali". Al final del artículo evaluati-

Costos de operación por pasajero­
kilómetro.

que la tarifa de los buses ejecutivos su­
pera en un 100% la tarifa de los buses
TSS. Los gastos de adquisición son li­
geramente superiores para los buses
ejecutivos y los costos de operación y
mantenimiento bastante cercanos, es
decir, las diferencias en costos no son
proporcionales a las diferencias en las
tarifas, lo que implica que un bus ejecu­
tivo tenga más ganancias en un año
que un bus rss.

Este hecho conllevará a que la ma­
yoría de los transportadores de servicio
público urbano, opten por ofrecer el
servicio ejecutivo; tendencia que se
puede dar a mediano y largo plazo;
oferta que podría ser mejor al facilitarse
la alternativa de importar, por ejemplo,
buses de dos pisos como los usados
en Quito (Ecuador), o los buses gusa­
nos que se utilizan en Lima (Perú).

En este artículo, donde se emplean
instrumentos de evaluación económi­
ca, se pretende como meta encontrar
qué tipo de bus urbano es el más con­
veniente para la sociedad; y que repre­
sente también el mejor negocio o alter­
nativa de inversión, o el más alto costo
de oportunidad para los empresarios
privados.

Para lograr este propósito, se usan
cuatro métodos, a saber:

Costo total presente de pasajero via­
je en un año i.

Valor presente de los costos de ca­
pital, costos directos, mantenimiento
y costos del tiempo de los pasajeros
en un año i.



(CTI pasajero viaje)rss = 473 + 1.622

(CTI pasajero viaje)rss = $2.095
VPE= (75.685.714) (3.6047) factor

VPE= $ 272.825.320

c. Pasajeros kilómetros = número de
kilómetros en un año por número
de pasajeros en cada vuelta.

CUE -1 x 100 = 1.49 = 1.7126 - 1 = 71%
CUTSS 0.87 '

42

2.1 Bus Ejecutivo

158 400 1.200.000 (2560 )
Ti Pe=. 2.016

Costo por pasajeros
en una hora de viajeCU = $ 2.500 = 29.4

85

ó CU = $ 2.500 (115) = $ 29.04 $ 29.4
165 60

43

CU =Costo de operación por hora =$ 2.500 =$ 50
pasajeros en una hora 50

Ó $ 2.500 (115m) = $49.9 $ 50
96 pasajeros 60m

vuelta

4.2 Bus TSS

Un bus TSS transporta en promedio
165 pasajeros por vuelta, duración
1h 55 minutos, se estima que en
una hora transporta 85 pasajeros.

El costo de operación por hora viaje
es de $ 2.500.

4.1 Bus Ejecutivo

- Un bus ejecutivo transporta en pro­
medio 96 pasajeros por vuelta, lo
cual dura 1 hora 55 minutos = 115
minutos; se puede estimar que en
una hora transporta 50 pasajeros.

- El costo de operación por hora viaje
es de $2.500.

4. COSTO UNITARIO DE
OPERACION POR PASAJERO
EN UNA HORA DE VIAJE
(CUARTO METODO)

Diferencia CUE - CUTSS

D = $ 1.49 = $ 0.87 = $ 0.62

Es decir, el bus ejecutivo tiene un
costo de operación por pasajero kiló­
metro superior en $0.62, o sea 71% de
sobrecosío en relación con bus TSS.

3.2 Bus TSS

a. Un bus TSS viaja también 35 Km
por vuelta, hace 5 vueltas y opera
330 días al año. Kilómetros en un
año: 57.750

b. Indice = 0.80 capacidad del bus 36
0.80 x 36 = 29 número de pasajeros
promedio en dar cada viaje; por
vuelta transporte en promedio de
165 pasajeros.

c. Pasajeros kilómetro =
57.750 x 165 = 9.528.750.

Costo hora viaje bus TSS =
$ 2.500/hora viaje 3.300 horas al año
promedio:
3.300h x $2.500 = $8.250.000

CU =

8.250.000 = $0.87 vuelta pasajerolkilómetro
9.528.750

3.1 Bus Ejecutivo

a. Un bus ejecutivo viaja 35 Km por
vuelta; da 5 vueltas al día (35 x 5 =
175 x 330 días del año = 57.750 ki­
lómetros en un año).

b. Indice = 0.60 capacidad del bus 40
0.60 x 40 = 24 Número de pasaje­
ros promedio en cada viaje; por
vuelta transporta 96 pasajeros.

c. Pasajeros kilómetro = 57.750 x96 =
5.544.000

Costo hora viaje bus ejecutivo:
$2.500/Hora.

Viaja 3.300 horas al año promedio,
entonces se tiene: 3.300 h x$2.500/h
= 8.250.000 (C.T.O.)

Al reemplazar en la fórmula se tie­
ne:

8.250.000 =
CU = 1.49 vuelta pasaj/km

5.544.000

2.2 Bus TSS

VPTSS =

eu _ e.T.O.
- P.K

270 600 1.200.000 (~) +80.535.714 factor
. 2.016 60

3. COSTO DE OPERACION POR
PASAJERO KILOMETRO
(TERCER METODO)

Se cálcula el costo de operación por
pasajero kilómetro con la siguiente for­
mulación:

5

L 24.900.000 + 8.000.000 + Ti PTSS

i =I

FORMULAS

a. Horas de viaje promedio en un año
por velocidad del bus = número de
kilómetros en un año.

b. Porcentaje de sillas ocupadas en
cada viaje por capacidad del b~~ =
número de pasajeros en cada viaJe.

I

TiPTSS =

VPTSS = 113.435.714 (3.6047)

VPTSS = $408.902.740

CU = Costo unitario

C.T.O = Costo total de operaciones en
añoi

PK = Pasajeros kilómetros

n = Años

Ki + Di + Mi + Ti PE, TSS

(i + d);

n

VP= L
i=1

5

L 28.400.000 + 8.000.000 +.39.285.714

i =I

Ti PE•rss =NP -t- E~)

2. VALOR PRESENTE DE LOS
COSTOS DE CAPITAL, COSTOS
DIRECTOS, MANTENIMIENTO Y
COSTOS DEL TIEMPO DE LOS
PASAJEROS EN UN AÑO
(SEGUNDO METODO)

np = Número de pasajeros en un año

p = Promedio de ingresos en el año i

L = Horas trabajadas en el año i

m = Minutos en una hora

h = 60 minutos

TiPE.TSS=

costo de tiempo pasajeros en año i

TiPE= 39.258.714

VPE=

(28.400.000 + 8.000.000
+ 39.258.714) factor



Recorrido en kilómetros por vuelta:
35 Km

Costo por hora de viaje: $2.500

Tarifa: $180

Velocidad promedia por vuelta: 18
Kph

Tiempo por vuelta: 1 hora 55 minu­
tos ó 1.9 h/vuelta

DATOS

Bus TSS

Número de sillas: 36

Utilización de la capacidad instala­
da: 80%

TiPE = Costos de tiempo pasajero
por viaje en un año i =298

Horas trabajadas por los usuarios
en un año: 2.016

Sueldo promedio mensual estimado
de los usuarios del bus: $ 100.000

Pasajeros promedio día por vuelta:
96

Número de días de operación del
bus en un año: 330

Di + mi =Costos totales de opera­
ción y mantenimiento en un año i =
8.000.000", 8.250.000

DATOS

Bus Ejecutivo

- Número de sillas: 40

Utilización de la capacidad instala­
da: 60%

Número de viajes o vueltas en un
día: 5

Vida útil: 5 años

Precio de adquisición: $28.400.000
(precios 1991)
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Para pensar en una mayor capaci­
dad instalada de los buses ejecuti­
vos, se podria visualizar en la posibi­
lidad de ensamblar o importar buses
como los existentes en Quito (Ecua­
dor) (de dos pisos) o en Lima (Perú)
(buses gusanos).

Su uso convendría a los dueños de
los buses (transportadores) y a los
usuarios al tener mayores beneficios
de comodidad, rapidez, cobertura,
reducción de la contaminación por
ruidos, gases, etc.

El bus ejecutivo, al que no se permi­
ta por norma sobrecupo, podría te­
ner una tarifa ligerameflte superior,
pero no con los rangos de diferencia
de tarifas que hoy en día existen.

Se propone utilizar el tipo de bus
ejecutivo aumentando su capacidad
instalada y reduciendo su tarifa, pa­
ra que todos los estratos sociales
tengan acceso a su servicio.

6. RECOMENDACIONES

PM = Precio del mercado

PS =Precios sombra

En este caso, ambos buses, tienen
un componente importado semejante,
lo mismo que su mano de obra. Enton­
ces, su evaluación a precios del merca­
do, resulta suficiente, pues aplicando
los precios sombra los resultados se­
rían similares y quizás ampliados a fa­
vor de la alternativa de utilizar buses
ejecutivos con la salvedad de reducir
significativamente su tarifa que resuha
alta si hablamos de sus costos compa­
rados con los costos de los buses TSS.

Estos precios sombra, se dan como
común denominador en la importación
de bienes de capita', insumas, la mano
de obra calificada y especialmente la
no calificada.

Ganancia = Ingresos - Gastos

GastosE,TSS = $ 2.500 por hora viaje

IngresosE =
50 x $ 180 = $ 9.000 por hora viaje

IngresosTss =
85 x 90 = $ 7.650 por hora viaje

Ingresos =
pasajeros en 1 hora de viaje x tarifa

GananciSE =
$ 9.000 - $ 2.500 = $ 6.500

Gananciarss =
$ 7.650 - $ 2.500 = $ 5.150

Diferencia: GananciaE • GananciaTss

D = $ 6.500 - $ 5.150 = $ 1.350

Lo que equivale a un 26% más de
ganancia para el bus ejecutivo.

Este hecho podría suscitar que la
mayoría de los transportadores de ser­
vicio público urbano, opten por ofrecer
el servicio ejecutivo; tendencia que se
puede dar a mediano y largo plazo.

También se observa que a valores
presentes el bus ejecutivo tiene mayo­
res costos, a excepción de la segunda
metodologia usada, o sea el valor pre­
s~nte de los costos de capital, costos
directos, mantenimiento y costos del
tiempo de los pasajeros en un año i,
donde los buses TSS presentan mayo­
res costos de tiempo de pasajeros, al
movilizar mayores pasajeros que el bus
ejecutivo.

5.2 Precios sombra (evaluación
social)

Se usa esta evaluación cuando exis­
ten distorsiones en el mercado, es de­
cir, los precios o servicios de algunos
bienes pueden tener precios por enci­
ma o por debajo en cuanto a los pre­
cios típicos del mercado, (PM # PS) o
sea que los precios del mercado (PM)
son diferentes a los precios sombra
(PS).

CTO=
$2.500/hora

Capacidad:
36 pasajeros

Utilización: 80%

Pasajeros en
1 hora de viaje:
80::85

Tarifa: $90

5.1 A precios de mercado (evalua­
ción privada)

Al no existir una marcada diferencia
en los costos totales de operación y
mantenimiento de los buses analiza­
dos, y sí una marcada diferencia en las
tarifas: $180 bus ejecutivo y $90 bus
TSS, es decir 90 pesos de diferencia,
lo que equivale a un 100% de sobre
costo; los mayores costos unitarios de
operación por pasajero kilómetro, no
son proporcionales al mayor valor de
su tarifa en relación con los buses TSS.
Esto implica que un bus ejecutivo tenga
más ganancias en un año que un bus
TSS, como se pasa a demostrar.

CUE - 1 x 100 = 50 - 1 x 100 = 70%

CUTSS 29.4

El bus ejecutivo tiene un costo unita­
rio de operación por pasajero en una
hora de viaje de $ 20.6 más que el
TSS, que equivale a un 70% de sobre­
costo en relación con el TSS. Se expli­
ca por transportar más pasajeros el
TSS con el mismo costo de operación
que el ejecutivo.

Beneficio privado por hora viaje

Bus Ejecutivo Bus TSS

5. CONCLUSION ANALITICA

CTO=
$ 2.500/hora

Capacidad:
40 pasajeros

Utilización: 60%

Pasajeros en
1 hora de viaje:
50

•Diferencia E - TSS = $ 50 - $ 29.4 =
:$20.6

Tarifa: $180
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Número de viajes o vueltas en un
día: 5

Vida útil: 5 años

Precio de adquisición: $24.900.000
(precios 1991)

Di + mi = Costos totales de opera­
ción y mantenimiento en un año i =
8.000.000;: 8.250.000

TiPTSS = Costos de tiempo pasajero
por viaje en un año i = 298

Horas trabajadas por los usuarios
en un año: 2.016

Sueldo promedio mensual estimado
de los usuarios del bus: $100.000

Pasajeros promedio día por vuelta:
164
Número de días de operación del
bus en un año: 330

Recorrido en kilómetros por vuelta:
35 km

Costo por hora de viaje: $2.500

Tarifa: $90

Velocidad promedia por vuelta: 18
Kph

Tiempo por vuelta: 1 hora 55 minu-
tos ó 1.9 h/vuelta. '
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INTRODUCCION

En el presente documento nos ocu­
pamos en trazar las pautas que consi­
deramos deben seguirse para los tra­
bajos de investigación científica y tec­
nológica, indispensables para los pro­
gramas de desarrollo agroforestal y pe­
cuario de la Cuenca del Pacífico Co­
lombiano; advirtiendo que nuestras su­
gerencias no tienen carácter dogmáti­
co, sencillamente constituyen, a nues­
tro juicio, complemento al diagnóstico y
propuestas consignados en el Manual
Nº 1 El Litoral Pacífico Colombiano, re­
ferentes a los sectores del área produc­
tiva:

• Forestal

• Pesquero

• Agropecuario

Dentro de estos parámetros, se en­
cuentran las posibilidades para proyec­
tos de desarrollo agroindustrial, me­
diante el aprovechamiento racional
(Ecodesarrollo) de una gama amplia de

especies nativas, y la adaptación de
otras de gran valor económico, fenó­
meno comprobado, el cual está basado
en la Ley de la Migración Telúrico-Eco­
nómica, del sabio Caldas, y a la cual el
investigador Patiño se refería:

"Tales hechos no indican solamente
que las plantas se desplazan a merced
de avatares económicos, sino en virtud
de una ley constante, ya atisbada por
Caldas en su clarividente memoria, que
podría llamarse "Ley de la Migración
Teíúrico-Económica de las Plantas" y
formularse así:

"Las plantas económicas no adquie­
ren su verdadero valor y utilidad, ni dan
su máximo rendimiento sino después
de haber emigrado a zonas geográfi­
cas más distantes de su país de origen,
siempre que dichas zonas disfruten de
condiciones mesológicas, absoluta o
sólo relativamente similares a las origi­
nales". Obviamente, este tránsito re­
quiere manejos adecuados para el
buen éxito.


