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Para evaluar los costos socio-economicos del Metro de Medellin es necesario tener en cuenta,
asi sea brevemente, la historia del desarrollo de este proyecto, dado que ello significara una
vision de conjunto, permitiendo un mejor analisis de las inquietudes de la comunidad.

ANTECEDENTES

En 1983 durante el gobierno de Belisario Betancur, y como fruto de ello, se reactiva la Empresa de
Transporte Masivo del Valle de Aburra, ETMVA, se renuevan sus ejecutivos y en escasos cinco
meses, dicha empresa saca a licitacion internacional la construccion del Metro de Medellin, sobre
un estudio de prefactibilidad realizado en 1978 y otros de anos anteriores'. Se retiraron 13 pliegos
de la licitacion y luego de vencidos los términos, presentaron sus propuestas 11 consorcios
internacionales. Habia companias de varios paises desarrollados, principalmente europeas. En
cortos cuatro meses, los asesores, los consultores y la Junta Directiva de ETMVA dan como
ganador al Consorcio Hispano-Aleman, METROMED, constituido por tres companias espanolas
y tres alemanas.

La propuesta ganadora, por un valor en su momento de US$656,28 millones, era un contrato «llave
en mano» que implicaba que METROMED se comprometia a: «disefiar y construir las obras civiles;
disenar y fabricar los trenes y vagones; disenar y suministrar los equipos fijos; realizar el montaje,
la instalacion y la puesta en marcha del Metro; capacitar al personal operador; y conseguir
financiacion para los creditos internacionales»?. Los contratos «llave en mano» sin disefos previos,
ocasionan mayores costos en sus componentes, menor competencia o participacion de companias
constructoras nacionales y extranjeras, mayores costos en un posible fracaso —cual ocurrié en
Medellin—, disminucién de la participacion de posibles contratistas colombianos, lo cual significa
una disminucién del componente nacional, es decir, favorecen en un todo y por todo la industria
extranjeray poco queda de lafementida transferencia de tecnologia. Los contratos «llave en mano»
sin disefos previos se constituyen en un «cheque en blanco».

Latecnologia escogida fue el tren «pesado», por ser mayor su velocidad y capacidad de pasajeros,
apto para suelos planos y ciudades densamente habitadas de mas de cuatro o cinco millones de
habitantes —caso que no corresponde a Medellin— en oposicion al tren «liviano». La tecnologia
definida para el tren de Medellin es de «acero sobre acero», es decir, ruedas de acero sobre rieles
de acero, ruidoso, de ahi la colocacion de pantallas antirruido; con suministro de energia eléctrica




por medio de catenaria o
cable aéreo, en oposicidn
al riel eléctrico, mas segu-
ro. Es de anotar que en
1988 fue seleccionado un
tren «liviano» para el me-
tro de Bogota, ciudad ca-
pital que tiene tres veces
mas habitantes que Me-
dellin, la longitud para su
metro es casi tres veces
mayor y todo ello a un pre-
cio de casi la mitad. Sin
embargo, Bogotano se ha
embarcadoaunenlacons-
truccion de él.

Los créditos externos los
otorgaron entidades finan-
cieras alemanas y espa-
holas, principalmente, vy
una suiza, exigiendo para
ello el aval de la nacion;
con un plazo promedio de
14 anos, un interés pro-
medio de 9.3% y un tiem-
po de gracia también pro-
medio de 5.8 anos*. En

Shanghai, pocos afos des-
pués, las tres companias alemanas del consorcio partici-
pantes en METROMED lograron la adjudicacién de la
construccion del metro de dicha ciudad por un valor total
de US$225 millones; los plazos pactados fueron a 30
anos, con 10 de gracia, intereses entre el 2 y el 2.5%y sin
el aval de la Republica Popular China®.

La adjudicacion de la licitacion a METROMED provocé
bastante debate porque entre las once propuestas habia
algunas mas ventajosos en calidad, experiencia, forma
de pago y financiacion. La propuesta del grupo francés
tenia un valor menor en US$155 millones. El grupo
britanico ofrecia un aporte gratuito del gobierno britanico
por US$60 millones y una compensacion comercial con
carbon colombiano por US$150 millones. La propuesta
japonesa era la mas barata pero no su financiacion. A un
consorcio se le aumentaron arbitrariamente US$ 82
millones para hacerla aparecer mas costosa®. Lo que se
habia anunciado como bajo interés y a largo plazo en la
propuesta ganadora, terming siendo lo contrario, al com-
pararse con las otras propuestas. Se hablo de lainterven-
cionde altisimos funcionarios de los gobiernos de Colom-
bia y Espana. La adjudicacion fue impugnada por los
consorcios francés, britanico y otro hispano-aleman orien-
tal. La Contraloria General de la Republica encuentra

irregularidades en la adjudicacion del contrato, pero no
trascendio legalmente. Nada pasé’.

Para favorecer una propuesta que tenia un mayor precio
se sobrevaloraron las diferencias técnicas, mientras se
minimizaban las diferencias de precios entre las propues-
tas. Solo asi se puede explicar la adjudicacion a una de
las ofertas mas costosas y curiosamente por un monto de
US$656 millones que era la cifra tope que habia fijado el
CONPES, ya que si sobrepasaba tal cifra se hubiera
requerido un nuevo estudio de factibilidad®.

Fueron caracteristicas de este periodo el bombardeo
propagandistico al que se someti6 al pueblo antioqueno,
mostrando sus supuestas bondades del Metro. Los lide-
res politicos, religiosos, gremiales y la gran prensa local
se unieron en el propésito de investir el proyecto con un
aura de orgullo regional y modernidad. Se planteaba al
Metro como motor de desarrollo y de la reactivacion
industrialy comercial de ladeprimida sociedad antioquena
de la época; recordemos gue poco después llegarian la
crisis textil y la crisis del sistema financiero. Escribio «El
Colombiano» el 5 de mayo de 1982: «... Son innumera-
bles las voces que desde Antioquia (...) se han manifes-
tado en favor de este benéfico proyecto (que se) consti-



uira en una obra cumbre para aliviar las dificultades de
as grandes masas que viven en una sociedad conges-
ionada como Medellin». En todos los analisis de la obra
se invirtieron los términos: No es el desarrollo, el creci-
miento, el progreso el que generala necesidad del Metro,
sino que es el Metro el que genera el desarrollo de
Antioquia. Esto demuestra claramente el predominio de
la voluntad politica de construir el metro, al precio que
fuera, sobre los criterios técnicos que recomendaban
mas mesura, estudio y sobriedad. Lo importante era
aprobar primero y afrontar los problemas después.

Eltramo A del proyecto se inicia con el disefio y construc-
cion de obras civiles, y de una avenida a nivel paralela al
Rio Medellin, para luego pasar a un viaducto 0 tramo
elevado en su paso por el centro de la ciudad entre
Caribe y Argos; lalinea B se cambia de la América a San
Antonio, con el cruce de las lineas en la Macarena, por
una linea paralela a la Quebrada La Hueso entre San
Jevier y el Parque de Berrio, de menor demanda poten-
cial, y con el cruce en Bolivar con Maturin. Ambos
cambios significaron un sobrecosto aun no aclarado. Los
trabajos se inician en abril de 1985. Empiezan las prorro-
gas, van siete en total, y los reclamos por el consorcio
motivados en los cambios introducidos, las demoras en
los desembolsos y en la compra de los terrenos, la
nacionalizacién de los equipos, etc. A la fecha van 18
reclamaciones de METROMED por un valor de US$235
millones. La empresa es gravada con impuestos de
nacionalizacién de equipos por US$120 millones que
son cubiertos por un empréstito de la nacion. Se suspen-
den los trabajos en Envigado y en noviembre de 1 989 se
paraliza totalmente la obra, paralisis que durd 35 meses.
En diciembre se expide la Ley 86 o Ley de Metros. De
esta ley nos ocuparemos mas adelante.

Comienza un periodo de negociaciones entre las partes
en conflicto —empresas, bancos extranjeros y gobiernos
colombiano, espanol y aleman— que en marzo de 1991
conduce a la firma del Acuerdo de Bogota, donde se
define un valor total para el proyecto de US$2.184
millones, distribuidos en US$1.223 millones ya financia-
dos. US$726 millones por financiar y US$235 millones
por las reclamaciones'®; el gobierno colombiano solicita
una rebaja de US$650 millones en el costo total del
proyecto aduciendo la revaluacion de las monedas ale-
mana, espanola y suiza, solicitud que fue rotundamente
negada. Culminan las discusiones el 13 de febrero de
1992 con la firma del Contrato Adicional donde se
oficializan los 18 reclamos del Consorcio por los US$235
millones y el mecanismo de los «amigables
somponedores» para resolver sobre ellos o el arbitraje
nternacional en caso de desacuerdos; se otorga el pago

anticipado de US$50 millones al Consorcio para la
reiniciacion de las obras y se fija un plazo de 38 meses
paraterminar el Metro. El Presidente César Gaviria Trujillo
realiza el recorrido por el viaducto y da la orden simbdlica
del reinicio de la obra, orden que se cumple con un nuevo
retraso ya que las labores se reinician en Septiembre de
1992.

Con la anterior sintesis que brevemente resume un
tortuoso y complicado camino y teniendo siempre en
cuenta todo lo ocurrido, analizaremos seis puntos de
continuo debate en torno del Metro de Medellin.

1. ¢(SERA EL METRO LA SOLUCION AL TRANS-
PORTE DE MEDELLIN Y SU AREA METROPOLI-
TANA?

E| Metro no constituye una solucion total al problema del
transporte de Medellin y su Area Metropolitana, ni siquie-
ra en un porcentaje significativo. Cuando se inicio la
campana propagandistica en favor del Metro se argu-
mentaba que se transportarian 1'440.000 pasajeros por
dia, equivalente a 90.000 pasajeros por hora''. Por enci-
ma de esta cifra solo estan los metros de Paris con 6
millones de pasajeros/dia contando con 11 millones de
habitantes (6/11), New York (4.7/9), México (4.5/16),
Moscu (4/9), Tokio (2.4/12), Londres (2/7) y Madrid (1.5/
3.2). Cifras que representan entre el 17y el 58% de la
poblacién total™. La cifra dada para Medellin representa-
ba un 90% de la poblacion de esa éepoca, una cifra
absurda. La linea del Metro no es tan abigarrada ni tan
extensa como la de esas ciudades, no cuenta con una
poblacion tan grande y, excepto el tramo del centro, el
Metro corre por el corredor del Rio Medellin que tiene
pocas zonas habitadas. Los metros situados en ciudades
del Tercer Mundo como Colombia, muestran un indice de
ocupacién que oscila entre 1% para Calcuta (16 millones
de habitantes) y 23% para Seul (10 millones). El promedio
oscilaen alrededordel 10%'?. Por tanto con este estimativo
y suponiendo 3 millones de habitantes para Medellin, el
Metro movilizara a 300.000 pasajeros por dia. ETMVA
hoy en dia estima esta cifra en 400.000 pasajeros/dia y
eso cambiando las rutas de los buses para bajarlos
directo a las estaciones.

Verdaderas soluciones al problema del transporte serian
haber seleccionado un metro «liviano» que llegara a las
comunas populares o un sistema de calzadas exclusivas
para "convoys" de buses como en Brasil donde se movi-
lizan en promedio 20.000 pasajeros/hora (320.000 pasa-
jeros/dia) por este mecanismo' 5. O incluso haber
llevado el Metro hasta Copacabana con lo que hubiera
aumentado su demanda.



2. (¢CUANTO VA A COSTAR EL METRO DE MEDE-
LLIN?

Exactamente nadie sabe cuanto costara el Metro. Dispo-
nemos de lacifraanteriormente mencionadade US$2.184
millones incluyendo los reclamos del Consorcio. Se pue-
de afirmar que el Metro costara mucho mas que esa cifra
por los siguientes sobrecostos:

a. Elendeudamiento inicial no cubria los costos totales
del proyecto. No se incluyeron los costas financie-
ros, los gastos locales, las comisiones del 0.5%
sobre los saldos no utilizados, y el interés generado
por los creditos de cooperacidn y los créditos comer-
ciales que en su conjunto constituyen el 15% del

endeudamiento total.

b. La obra presenta re-
ajustes y sobrecostos
financieros debido alos
cambios del disefo ini-
cial, los retrasos en las
aprobacionesdelicen-
ciasdeimportacion, los
mayores costos de los
terrenos luego de la
paralisis y la paralisis
misma.

c. Losnuevosimpuestos
ala obra, caso del au-
mento de los impues-
tos a la importacion de
elementos que paso
del9.5al29.8%'. Este
item representa
US$120 millones i
(US$112.7 sinfinancia-
cion) que fueron cu-
biertos por un emprés-
tito de la nacién a un
plazo de 30 anos.

d. Las mayores cantidades y calidades de obra. El
viaducto por el centro de Medellin, las obras comple-
mentarias y los muchos imprevistos que se ha adu-
cido o presentado y que junto con los anteriores son
el argumento del Consorcio paralos 18 reclamos por
US$235 millones.

e. La continua revaluacion de la peseta, el marco
aleman y el franco suizo, las monedas en las que se
contrato el financiamiento externo.

f.  Enelcontrato adicional, los impuestos a las nuevas
nacionalizaciones, los aranceles y otros gravamenes
que haya que cubrir o se decreten, correran a cargo
de la ETMVA, lo mismo que los costos de las
instalaciones eléctricas definitivas que antes corrian
a cargo de METROMED.

g. Larecapitalizacion de la ETMVA a través del Muni-
cipio de Medellin y del Departamento de Antioquia,
sus duenos, que a partir de 1989 y durante 16 anos
deben hacer un aporte anual de US$4 millones cada
uno.

h. Las 18 reclamaciones del Consorcio que deben ser
resueltas por los «amigables componedores» o un
tribunal internacional.

i.  Lasposiblesnuevasre-
clamaciones del Con-
sorcioode losintegran-
tes del Consorcio que
no firmaron el Contrato
Adicional por perjuicios
por la paralisis, nuevos
sobrecostos y nuevas
demoras en la entrega
de predios y dineros.

Son muchos los factores y
los intangibles que se mue-
venalrededordelaobraque
hacen practicamente impo-
sible calcular su valor final.
Lo que si se puede senalar
es que Medellin figura hoy
endia, y sin haber empeza-
do a funcionar el Metro,
como una de las ciudades
del pais con mayor deuda
externa. De mantenerse el
ritmo de crecimiento de la
deuda del Metro, como ha
venido ocurriendo en los ultimos anos, a un 16.5% anual
aproximadamente, tendremos que para cuando el Metro
empiece a funcionar en 1995 su costo estimado sera de
alrededor US$3.500 millones.

Para terminar este punto se reproducen las palabras del
Ministro de Obras Publicas, Luis Fernando Jaramillo
Correa, expresadas el 30 de abril de 1988: «... las
condiciones acordadas con las empresas que constru-
yen el Metro son insostenibles para la nacion (...) este
proyecto estd mal financiado hasta el punto que ya
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empezaron a cobrar las amortizaciones de los intereses
de los créditos concedidos a corto plazo. (...) hay una
gran dosis de improvisacion y falta de planificacion. (...)
la capacidad negociadora (del Estado) es minima porque
ya los contratos estan fijados. (...) el Metro le representa-
ria al pais el 10% de la deuda publica externa»'".

3. ¢(COMO SE PAGARA EL METRO DE MEDELLIN?

Con los dineros de todo el pueblo colombiano. No son
unicamente los habitantes del Valle de Aburra los que
pagaran la deuda. Sin embargo, los habitantes del Valle
de Aburra seran los que mas dineros pagaran, a conti-
nuacién estan todos los antioquefos y por ultimo el resto
de los colombianos. Pero sobre todos los colombianos
recaera parte de la obligacion de pagar tan alta deuda.

Cuando se empezd a promover la obra, la ETMVA
proclamaba que el Metro seria autocosteable, es decir,
que se pagaria a si mismo, incluso que seria el «metro
mas barato del mundo» porque se disponia de lafranjade
tierra en el corredor del Rio Medellin y por tanto los costos
de los predios serian minimos y la linea férrea a nivel™.
Con esos criterios se inicié la obra. Luego de todos los
ires y venires, los aplazamientos, las reclamaciones, los
cambios de ruta, las garantias y las contragarantias, los
sobrecostos, etc., los organismos estatales, departa-
mentales y municipales se dieron cuenta que no sélo la
obra no era autocosteable, sino que los recursos de todo
el Departamento de Antioquia y del Municipio de Medellin
serian insuficientes para cubrir los servicios de la deuda
que el financiamiento externo de la obra demandaba. Y
los gobernantes a distinto nivel hicieron lo que siempre
hacen para cubrir los costos de sus desaciertos: hacerlos
recaer sobre el pueblo; se expidid la Ley 86 de 1989 0 Ley
de Metros.

La Ley de Metros contiene los siguientes puntos: Para la
nacion avalar créditos de financiacion de metros, se
exige a las ciudades y departamentos el pignorar las
rentas de su ambito, en una cuantia tal que garanticen el
cubrimiento de minimo el 80% del servicio de la deuda
total respectiva. Se autoriza a los mismos a aumentar
hasta un 20% las bases gravables o las tarifas de los
gravamenes propios —Industria y Comercio, Tabaco,
Deguello, Parqueaderos, Espectaculos Publicos, Predial,
etc.—, y cobrar una sobretasa al consumo de gasolina
hasta del 20% del precio publico en su zona de influencia.
Estos dos puntos como marco general y futuro para todo
el pais. A nivel de Antioguia y Medellin se establece la
sobretasa del 10% al consumo de gasolina hasta cubrir,
adicionando la pignoracion de rentas, en valor presente,
la totalidad del costo inicial del proyecto de US$650
millones de 1984. Se establece la contribucion de valori-

zacion para Medellin, Itagii, Bello, Envigado, Sabaneta,
La Estrellay Copacabanade minimo US$164 millones de
1992, la cual estara pignorada a la nacion, y otras rentas
departamentales y municipales que cubran el faltante,
caso del impuesto al tabaco que también se pignoré en
parte.

Tenemos entonces que se crearon nuevos impuestos
parael Area Metropolitana—la valorizacion y lasobretasa
la gasolina—, para parte del Departamento —sobretasa
alagasolina—, y se le quitaron recursos al Departamento
con la pignoracion de las rentas del tabaco. Como los
recursos asi recolectados no son suficientes para cubrir
el 80% del servicio de la deuda, el gobierno puede
incrementar la sobretasa a la gasolina hasta el 20%,
aumentar los otros gravamenes propios hasta el 20% y
pignorarlos. jTodos los impuestos departamentales y
municipales pueden ser en el futuro incrementados enun
20% y pignorados ala nacion! Y aun con esos dineros no
se alcanzara a cubrir lo estipulado.

El articulo 8° de la Ley de Metros que establece la
valorizacién textualmente dice: «La contribucién de valo-
rizacién (...) no podra ser inferior al equivalente en pesos
de 164 millones de dolares constantes de 1992, estimativo
que excluye los estratos socio-economicos N1, 2y 3».
Aqui no se estan exceptuando los estratos 1, 2 y 3 del
cobro de valorizacién, lo que se esta diciendo es que los
estratos 4, 5 y 6 deben cubrir US$164 millones. Se
deduce entonces que la valorizacién también se va a
cobrar a tales estratos aunque la Ley no dice en qué
monto. En sus folletos promocionales, la ETMVA ha
expresado que la valorizacion no se cobrara a los estra-
tos 1,2y 3. ¢ Sera cierto?

Todo el pueblo colombiano contribuye al Metro, a traves
de la nacion, en primer lugar con el 20% del servicio de
la deuda total que no cubren el Departamento y el
Municipio. En segundo lugar, desde 1988 empezaron los
pagos de intereses de la deuday al afo siguiente también
se iniciaron los amortizaciones. Entre 1988 y octubre de
1992 el servicio de la deuda ascendié a US$337.64
millones, 40,5% de ellos por intereses, unos US$137
millones'®. Paga la nacién, porque Antioquia y Medellin
no tienen con qué pagar. Con estos dineros, que salendel
pais, se disminuyen los recursos destinados a cubrir
distintas necesidades basicas de todo el pueblo colom-
biano. Un dato que sirve para comparar la magnitud de
las cifras es que por la sobretasa a la gasolina se
recolectaron hasta 1992 US$24.7 millones y en solo
intereses se pagaron US$137 millones®. Es de esperar
entonces que en el futuro se creen nuevos impuestos, o
que éstos se incrementen.



4. ¢(CUALESELCOSTO SOCIAL QUE TIENE PARA
LA COMUNIDAD LA CONSTRUCCION DEL ME-
TRO?

La ETMVA aduce como beneficios a la comunidad el
generar dos polos de desarrollo en los extremos del
Metro, en Niquia, ltaglii y Sabaneta; la canalizacion del
Rio Medellin; la reactivacion de sectores deprimidos
como Barrio Triste, Guayaquil, inmediaciones del antiguo
basurero y Niquia; la densificacion de la zona del Metro
con énfasis en el uso residencial; la creacion de un
gigantesco parque lineal con mucha arborizacion y ele-
mentos paisajisticos; el ahorro del tiempo en los despla-
zamientos; la revitalizacion del centro de la ciudad: la
menor contaminacion atmosférica por el desestimulo al
uso del automovil; el frenar el poblamiento de las laderas
alreordenar a Medellin alrededor del Metro, etc., etc. Muy
pocas de ellas son ciertas. Por ejemplo, el encarecimiento
de la tierra alrededor del Metro, y en particular de las
estaciones, enlugarde acercaralrio alos pobladores que
viven en las laderas, alejara a los que actualmente viven
en la franja del rio hacia ellas. La creacion de un parque
lineal, o una ciudad lineal multicentral, como lo pregona
ETMVA, no desestimulara el uso del automévil sino que
antes lo fomenta porque la redefinicion de las rutas de
buses despejan las vias paralelas al rio. Aumento la
contaminacion visual y aumentara la contaminacion por
ruido.

La construccion del Metro ha
significado el arrasamiento
fisico del centro de la ciudad,
se han destruido calles y edi-
ficios que eran parte de nues-
tro patrimonio histérico y cul-
tural y se disminuyeron los
espacios publicos. A Barrio
Triste, que histéricamente ha
sido un centro industrial, co-
mercial y de servicios, quie-
ren transformarlo en un sec-
tor residencial de vivienda
multifamiliar, dada su cerca-
nia al Centro Administrativo
de La Alpujarra. No se tiene
en cuenta al sector informal
delaeconomia. Se esta adop-
tando un planurbanisticoque
violentael usotradicional que
nuestro pueblo le ha dado a
las diferentes zonas de Me-
dellin y con ello se esta vio-
lentando a nuestro pueblo.

Ahora bien, en la parte ante-

rior se plantearon posiciones contrarias a las que prego-
na la ETMVA. Pero el verdadero costo social es el ya
enunciado en la anterior pregunta y es que el Metro de
Medellin lo pagara todo el pueblo colombiano a costa de
ver disminuidas las inversiones de la Nacién, del Depar-
tamento y del Municipio en salud, educacion, vivienda,
vias, deportes, recreacion y cultura. Es un costo social
inmenso. Y todo por pagar la deuda ocasionada por el
poder omnimodo de un presidente que quiso sacar
adelante la idea del Metro a cualquier costo, pasando por
encimade los criterios técnicos, tarea en la que contd con
el apoyo irrestricto de los prohombres de Antioquia y los
débiles y vacilantes burdcratas de los institutos guberna-
mentales que aprobaron décilmente las orientaciones del
presidente Belisario Betancur. La centralizacion de pode-
res en el Ejecutivo es fatal para un pais como el nuestro.
Y eso que Belisario no contd con la ultima reforma
constitucional que concentré aun mas poderes en el
Presidente.

5. ¢(CUAL SERIA LA TARIFA EL METRO PARA EL
USUARIO?

Un estudio de la Contraloria Departamental de 1987
concluyo que la tarifa del Metro de Medellin deberia ser
de $1.500 de ese afo, si el Metro fuera autocosteable
movilizando 1'440.000 pasajeros por dia, cifraque prego-

naba la ETMVA?', Por tan-
to el Metro no puede se
autocosteable porque alos
precios de hoy esa tarifa
equivaldriaa mas o menos
$4.370 por pasajero, te-
niendo comobase unatasa
de crecimiento anual del
16.5%.

La Ley de Metros en su
articulo 142 establece que:
«Las tarifas que se cobren
por la prestacion del servi-
cio de transporte masivo
deberan ser suficientes
para cubrir los costos de
operacion, administracion,
mantenimiento y reposicion
de los equipos. En ningtin
caso el gobierno nacional
podra realizar transferen-
cias para cubrir estos cos-
tos».

La ETMVA en un estudio
titulado «Previsiones re-
cientes sobre el posible




asquema tarifario del Metro»*, de octubre del 92, estima-
1a los gastos de operacion en US$32 millones anuales.
Zon su céalculo actualizado de movilizacion de 400.000
Jasajeros por dia establecia un valor del pasaje entre
$150 y $222. Sitenia en cuenta los costos de reposicion
de los equipos, estimados en US$15.8 millones anuales,
latarifa oscilaria entre $250 y $314. Estos estimativos se
hicieron cuando un pasaje en bus valia $100.

Se planteé en alguna ocasion que la tarifa costeable del
Metro podria lograrse silas Empresas Publicas de Mede-
llin suministraba, sin costo alguno, la electricidad que
consumira el Metro. Antes se habia intentado pignorar
también parte de las rentas de la EE.PP. de Medellin y
ahora estan buscando el camino para que nuevamente la
poblacion servida por la Empresa sea quien subsidie al
Metro restandole recursos a una empresa eficiente, que
nos pertenece a todos, y que buscan quebrar para
poderla privatizar.

El dilema que tienen los administradores del Metro y el
gobierno es que si establecen una tarifa alta, el uso que
el publico haga del Metro sera poco y por tanto el deficit
se agrandara. Si fijan una tarifa cercana al valor de un
pasaje en bus, los ingresos no alcanzaran para la repo-
sicion de los equipos con lo cual se van deteriorando los
trenes, los vagones y la via hasta paulatinamente langui-
decer. El gobierno nacional por ley no subsidiara. El
Departamentoy el Municipio no tienen de dénde subsidiar.
Entonces, ¢,se impondran mas impuestos a la poblacion
del Area Metropolitana para subsidiar el pasaje en el
Metro?

6. ¢:COMO FUNCIONARIA EL SISTEMA COMPLE-
MENTARIO DE TRANSPORTE?

Se esta trabajando en la redefinicién, en buena parte, de
las rutas de los buses, buscando que éstas sean perpen-
diculares al Metro o lleguen directamente de los barrios
a las estaciones. Todo esto para lograr que el Metro se
«constituya en la columna vertebral del transporte, a la
que confluyan gran parte de los otros sistemas de trans-
porte». Es el SIT, Sistema Integrado de Transporte, que
esta organizando la ETMVA con el concurso de otras
instituciones metropolitanas.

He aqui otro costo social. Dos buses y el Metro parallegar
a un destino cuando antes sélo se requerian dos buses.

El Rio Medellin es un obstaculo natural que no permite el
paso de una ribera a la otra. No se estan construyendo
puentes vehiculares ni peatonales para vadear el Rio.
¢+ Si se construye el peatonal, no sera necesario construir
otraterminal en el extremo opuesto a la estacion? ;No se
esta deteriorando el uso del suelo al establecer termina-

les de buses en las estaciones, caso del Barrio
Tricentenario, que se ve obligado a enmallar toda su
periferia y subdividirse en cinco subunidades para prote-
gerse de posibles fechorias? Adicionalmente, Medellin
carece de vias directas que bajen perpendicularmente de
los barrios populares al Rio Medellin. ;Se iran a cons-
truir?

CONCLUSIONES

El Metro de Medellin fue una obra mal planificada, a las
volandas aprobada y peor administrada. Se enfrento a
una empresa apenas naciente, sin ningun tipo de expe-
riencia en la negociacion con los linces de las finanzas
internacionales y los consorcios constructores extranje-
ros. Con el resultado de que Medellin tendra el Metro
«mas caro del mundo». Y quien lo pagara sera el pueblo
colombianao en su conjunto.

El Metro de Medellin no va a resolver el problema del
transporte del Area Metropolitana, apenas si movilizara
el 10% de la poblacion.

El Metro es «un barril sin fondo» cuyo costo final no se
sabe cuanto sera hasta que se termine totalmente la
obra, se resuelvan las reclamaciones y se derrame la
valorizacion.

El Metro se pagara con dineros de todo el pueblo colom-
biano, significando la restriccion del gasto social del pais
entero y principalmente de la region y del Municipio.

El costo social que tiene la construccion del Metro para la
comunidad, es incalculable por los perjuicios causados.

El sistema complementario de transporte antes que un
beneficio, sera perjudicial a la poblacion del Valle de
Aburra.

La tarifa del Metro dependera de las politicas que adop-
ten el ETMVA y los gobiernos nacional, departamental y
municipal que conduzca a una tarifa atractiva para el
usuario a costa de sacrificios en otros renglones de la
economia. De todas maneras el gobierno cuenta con «un
as» en la manga: el decretar la valorizacion por beneficio
general que ya decretd en Bogota para desarrollar el Plan
Vial de la Capital. Y nuevamente sera el pueblo quien
debera pagarlo.

Para terminar, Belisario Betancur quien «realizo en no
remoto pasado, negocios con determinados monopolios
europeos, especialmente ibéricos»*, proclamé en algu-
na ocasion que el Metro de Medellin era «un regalo de mi
corazon para Antioquia»** jEsos regalos no los quieren
Medellin, Antioquia y Colombia!
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