Banco Interamericano de Desarrollo

DlreCtorlo EJ ecutlvo Il? ;12695663ptiembre de 2005

Para consideracion Original: espafiol
A partir del: 5 de octubre de 2005

Al:
Del:

Asunto:

Informacion
basica:

Consultas a:

Referencias:

Otra

distribucion:

Directorio Ejecutivo
Secretario

Colombia. Propuesta de préstamo para el Sistema Integrado de Transporte
Masivo (SITM) de pasajeros para Santiago de Cali

Prestatario ..o Republica de Colombia
MONEO et hasta US$200.000.000
Fuente .. Facilidad Unimonetaria del Capital Ordinario

Sefiora Miroslava E. de Nevo (extension 1875)

GN-1838-1(7/94), DR-398-5(5/03)

Representante en Colombia



DOCUMENTO DEL BANCO INTERAMERICANO DE DESARROLLO

COLOMBIA

SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE MASIVO (SITM) DE
PASAJEROS PARA SANTIAGO DE CALI

(CO-L1001)

PROPUESTA DE PRESTAMO

Este documento fue preparado por el equipo de proyecto integrado por: Miroslava E. de Nevo
(RE3/F13, Jefe); Rodolfo Huici y Maria Rosa Sosa (RE3/FI3); Jairo Salgado (COF/CCO); Kevin
McTigue y Geronimo Frigerio (LEG/OPIII), José Manuel Cabral, Julio Melgar y Edgar Sandoval
(Consultores).




INDICE

RESUMEN EJECUTIVO
I. MARCO DE REFERENCIA . ....c..ccciiiiiiiiiiiieiienteete ettt ettt st sae e st 1
A, Marco SOCIOCCONOMICO. ... ceuuieutiaruierieentteanteeniteeteesuteebeesseesseesateenbeesseesabeenaaeens 1
B. Laciudad de Cali y su sistema vial ..........ccccoevieriieniieniienieeiieie e 1
C.  Tréansito y transporte publico en la ciudad de Cali........ccceeeevieeieeniieeiene. 2
D.  Marco legal e institucional relacionado con el proyecto...........cceeeerveerurennnnnn. 3
E.  Estrategia del Pais en €] SecCtor..........coouiieiiiieiiieeiieceeeeeee e 6
F.  Estrategia del Banco en el Sector y lecciones aprendidas...........ccccceeeveenivennnnn. 7
G.  Estrategia del PrOYECtO ....cccveieiiieeiiieeiie ettt e 8
H.  Coordinacion con otras agencias multilaterales ............ccccceevieeiieniiiiienieennnn. 8
I, ELPROGRAMA ..ottt ettt ettt st e sane e 9
A.  Objetivo del Programa............ccccueeiieeiieiiienie ettt 9
B.  Descripcion del Programa ............ccceeeeiieeiiieeniie et 9
C. COMPONEILES .....eeeiiieeiiieeiiteeiieeeitee st e et e e sbeeesbeeesabeeesabeeesabeesnsseesnsseesnaneenns 13
D.  Costo y fINanCIamiento.......c..eeeeuieeriiiieriieeeieeeeieeesieeesreeesereeeseaeeeeaeesnaeeennens 15
III.  EJECUCION DEL PROGRAMA .....ccccciiiiiimiiniiniiniteiteiteteteteste sttt 17
A.  Prestatario y organiSmo €J@CULOT .......eevvieerureerieeesreeesireeeiereeeseeesseeesseeesseens 17
B.  Ejecucion y administracion del Programa............coccoeecveniiiiiienieniienieeieeee, 17
C.  Los compromisos financieros de la Nacion y el Municipio de Cali................ 18
D.  Situacion financiera de Municipio de Cali.......cccceevieeciienieiiiienieeiieceeieeee, 18
E.  Losrecursos de contrapartida del Programa ..........cccccecveeeeiiiinciiecncee e, 19
F.  Situacion financiera de MetroCali S.A.........cccooviiiiiiniiieeee e 21
G.  Estructura organizativa y capacidad institucional de Metrocali...................... 21
H.  Cuenta especifica, desembolsos, auditorias y financiamiento.................c....... 22
L. Adquisicion de DIENEeS ¥ SETVICIOS .....veeeruvieeriieeriieeeiiieeeieieeeereessreesreeeseveeenenes 23
J. Periodo de ejecucion y calendario de desembolsos.........ccceeveerieeiieniienieennen. 24
K. Seguimiento y evaluaCiOn.........cccceccuiiiiiieiiiieciie et 24
IV. VIABILIDAD Y RIESGOS ....oiiuiiiiiiiiiiieiieie sttt sttt sttt ettt 26
A.  Viabilidad técnico-Institucional..........ccceeiuieiiiiiiiiiiiiiieie e 26
B.  Viabilidad SOCIOSCONOMICA .......cccueiiiieiieeiieiieeie ettt 26
C.  Viabilidad financiera del operador...........ccueeeciiieiiiiieiiiecciie e 26
D.  Impacto ambiental ............ccccueeiiieiiiiiiiieiie e 27
E.  Equidad social y reduccion de 1a pobreza ........cc.ceecvveeeiieeiieeeniieeeiee e, 29
Fo BN ICIOS ittt 30
LT S TS e TSP 30
Electronic Links and References
Datos Socioecondmicos Basicos http://www.iadb.org/RES/index.cfm?fuseaction=externallinks.countrydata
Cartera en Ejecucion y Préstamos Aprobados  http://portal.iadb.org/approvals/pdfs/COsp.pdf
Programa Tentativo de Préstamos http://opsgs1/ABSPRJ/tentativelending. ASP?S=CO&L=SP
Cuadro de costos http://idbdocs.iadb.org/WSDocs/getDocument.aspx?DOCNUM=590490

Plan de adquisiciones http://opsws3.reg.iadb.org/idbdocswebservices/getDocument.aspx?DOCNUM=361462



http://www.iadb.org/RES/index.cfm?fuseaction=externallinks.countrydata
http://portal.iadb.org/approvals/pdfs/COsp.pdf
http://opsgs1/ABSPRJ/tentativelending.ASP?S=CO&L=SP
http://idbdocs.iadb.org/WSDocs/getDocument.aspx?DOCNUM=590490
http://opsws3.reg.iadb.org/idbdocswebservices/getDocument.aspx?DOCNUM=361462

BID
BANCALI
CDA
CONPES
CcvC
DAGMA
DNP
EACE
EIA

EFE
EMCALI
EMSIRVA
EMRU
GdC

IRI

FMI
MAVDT
MC

MdC
MHCP
PAC
PMA
PIB

PCR
POA
POT
PNTU
STT
SITM

TP

-11 -

SIGLAS Y ABREVIATURAS

Banco Interamericano de Desarrollo

Banco de Cali

Centro de Diagndstico Automotor

Consejo Nacional de Politica Economica y Social
Corporacion Auténoma Regional del Valle del Cauca
Departamento Administrativo de Gestion del Medio Ambiente
Departamento Nacional de Planeacion

Evaluacién Ambiental de Carécter Estratégico

Estudio de Impacto Ambiental

Fondo Financiero Especializado

Empresas Municipales de Cali

Empresa de Servicio Publico de Aseo de Cali

Empresa de Renovacion Urbana de Cali

Gobierno de Colombia

Indice de Rugosidad Internacional

Fondo Monetario Internacional

Ministerio del Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial
MetroCali S.A.

Municipio de Cali

Ministerio de Hacienda y Crédito Publico

Plan Anual de Caja

Planes de Manejo Ambiental

Producto Interno Bruto

Informe de Terminacion del Programa (sigla en inglés)
Plan Operativo Anual

Plan de Ordenamiento Territorial

Programa Nacional de Transporte Urbano

Secretaria de Transito y Transporte

Sistema Integrado de Transporte Masivo

Transporte publico



RESUMEN DEL PROGRAMA
COLOMBIA

Sistema Integrado de Transporte Masivo (SITM) de pasajeros para Santiago de Cali
Datos Basicos

Fecha:2 de septiembre de 2005 NUmero del proyecto: CO-L1001
Equipo de Proyecto: Miroslava E. de Nevo (RE3/FI3), Jefe; Rodolfo Huici, Maria Rosa Sosa  Instrumento de préstamo:  Inversion
(RE3/FI13), Jairo Salgado (COF/CCQ), Kevin McTigue y Gerdnimo Frigerio (LEG/OPIII), José  Sector(es): Transporte
Manuel Cabral, Julio Melgar y Edgar Sandoval (Consultores) Fecha de revisiéon CESI: 22/10/2004

Términos y Condiciones Financieras '

Prestatario: Republica de Colombia

Agencia Ejecutora: Ministerio de Transporte de la Republica de Colombia Plazo de amortizacion: 20 afos
Periodo de gracia: 5 afios
Periodo de 5 afos

IAgencia Co-Ejecutora: Empresa Metrocali del Municipio de Cali desembolsos:

Fuente Monto Porcentaje [Tasa de interés: Ajustable

BID (CO) US$200 millones 67 Comisidn de inspeccion 0%

Local US$100 millones 33 y vigilancia:

Otro/ Cofinanciamiento 0 0 Comisién de crédito: 0.25%

Délares estadounidenses de la
Total US$300 millones 100 Moneda: Facilidad Unimonetaria

Esquema del Programa

Objetivo del proyecto:

Mejorar las condiciones de movilidad de la poblacion de la ciudad de Cali, en particular aquélla de menores ingresos. Para ello, el Programa
financiara un sistema moderno de transporte por bus que conectara las areas donde vive la poblacién de ingresos bajos y medios de Cali a las
zonas de concentracion de actividades generadoras de empleo y de servicios sociales, mejorando la calidad del servicio, reduciendo los tiempos de
viaje, los accidentes y la contaminacion ambiental y brindando una mayor eficiencia y confiabilidad del servicio. Asimismo, contribuye a la mejora del
espacio publico, mediante el mejoramiento de calles colectoras y de acceso al SITM, ciclorutas, semaforizacion y seguridad vial. EI ordenamiento del
transito, la reduccién de la congestion y el mejor aprovechamiento de los espacios urbanos incidiran en la mejora de la calidad de vida de la
poblacion de la ciudad de Cali.

Condiciones contractuales especiales:

Condiciones previas al primer desembolso: convenio de cofinanciacion u otrosi modificatorio debidamente suscrito (2.10)

Condiciones contractuales especiales: (i) dentro de los ocho meses de firma del contrato, haber iniciado el plan de relocalizacién de la poblacién de
estrato 1, 2 y 3 afectada por el SITM (14.10); (ii) presentacién de informes de avance trimestrales (]3.34); (iii) anualmente, y a mas tardar el 30 de
noviembre de cada afio, MC presentara el Plan Operativo Anual del afio siguiente (13.35); y (iv) a los doce meses de la entrada en operacion de los
corredores troncales de la fase 1, MC debera contratar la evaluacion de impactos socioeconoémicos de corto plazo. (13.40)

Excepciones a las politicas del Banco:

Fondo Rotatorio: Ampliacion a 10% (13.26)

El Financiamiento del Banco podra incluir el pago de impuestos y tasas (3.30 y § 3.31)

Coherencia del Proyecto con la Estrategia de

Pais: Si[X] No[]

El Programa califica como: SEQ[] PTI[] Sector [ ] Geogréfica[] % de beneficiarios] ]

Adquisiciones: Ver pérrafo (3.32)

1 La tasa de interés, la comision de crédito, y la comision de inspeccion y vigilancia que se mencionan en este documento se establecen segun lo dispuesto en el
documento FN-568-3-Rev. El Directorio Ejecutivo puede modificarlas tomando en consideracion los antecedentes existentes a la fecha, asi como la respectiva
recomendacion del Departamento de Finanzas. En ningun caso la comision de crédito podra superar el 0,75%, ni la comision de inspeccion y vigilancia el 1%.( * )

(*) Enlo que respecta a la comision de inspeccion y vigilancia, en ningin caso el cargo podra superar en un semestre dado el monto que resultaria de aplicar el 1%
al monto del préstamo, dividido por el nimero de semestres incluido en el plazo original de desembolso.
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I. MARCO DE REFERENCIA

Marco socioeconéomico

Durante 2004 la economia registrd indicadores positivos. Cifras preliminares
indican que el crecimiento del PIB alcanzé 3,8%, la inversion privada aumento6 el
10%, ambos en términos reales, y la inflacién alcanzé un promedio anual de 5,9%.
En diciembre de 2004 la tasa de desocupacién para las trece principales areas
metropolitanas alcanzé al 13% de la poblacion economicamente activa. Las cuentas
externas evolucionaron favorablemente permitiendo que el nivel de reservas
internacionales alcanzara el valor de US$13.398 millones a fines de 2004.

La situacion fiscal es la que presenta los mayores desafios, particularmente debido a
los esfuerzos que debe realizar el pais para dar sostenibilidad a los niveles de
endeudamiento publico. El déficit del sector publico consolidado registré una baja
sensible entre 2000 y 2004, pasando de 3,4% a 2,5% del PIB, respectivamente. La
vulnerabilidad de las cuentas fiscales proviene del tamafio relativo de la deuda
publica y de los pasivos contingentes del sector pulbico derivados del sistema de
pensiones. A fines de octubre de 2004, la deuda total del Gobierno Central asciende
a US$47.695 millones (53% del PIB aproximadamente).

El crecimiento en 2005, estimado en 3,8% en términos reales, seguird siendo
impulsado por la inversion del sector privado. El mayor nivel de actividad
econdmica estd siendo acompafiado de estabilidad de precios. Si bien este ritmo de
crecimiento consolida un ciclo de recuperacién econdmica, resulta ain insuficiente
para alcanzar mejoras sustanciales en materia de empleo y pobreza, ya que algunas
estimaciones sefialan que el pais requerira un crecimiento cercano al 6% para lograr
avances significativos en términos sociales.

Se estima que el nivel de reservas internacionales permanecera estable. Por otra
parte, el déficit del sector publico consolidado (estimado en 2,5% del PIB) y el nivel
de endeudamiento publico, podria verse afectado negativamente por: (i) la situacion
de seguridad nacional, (i1) la vulnerabilidad de la deuda a un rapido crecimiento de
las tasas de interés internacionales y a un reacomodo del tipo de cambio real, y (iii)
el desequilibrio atin no resuelto en materia pensional. Al igual que el afio anterior, el
proceso de reeleccion presidencial continuard afectando el procesamiento de
reformas importantes en materia fiscal (impuestos y pensiones).

La ciudad de Cali y su sistema vial

La ciudad de Santiago de Cali tiene una poblacion de 2,2 millones de habitantes,
que crece a una tasa de 2,4% anual y es predominantemente urbana, pues solamente
el 1,5% de su poblacion habita en las areas rurales del municipio. Cali es el
principal centro de actividad industrial y comercial de Colombia en la vertiente del
Océano Pacifico. En su d&mbito urbano existen importantes industrias y cuenta con
centros educativos de primer nivel.

El area urbana tiene una conformacion irregular alargada, flanqueada en el lado
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oriental por los rios Cauca y Lili, y en el lado opuesto por elevaciones que
corresponden a la Cordillera Occidental; su eje mayor, orientado en la direccion
norte-sur, tiene una longitud aproximada de 18 km, en tanto que el eje transversal
menor, en sentido este-oeste, varia entre 6 km y 10 km. El area urbana se
caracteriza por su forma monocéntrica, con avenidas radiales multidireccionales,
conectadas por medio de anillos aproximadamente concéntricos.

Los desplazamientos dentro de la ciudad, en el sentido norte-sur, se ven facilitados
por la existencia de varias avenidas que tienen continuidad y poseen muy buenas
caracteristicas para la circulacion del transporte publico y privado, por lo que en
ellas se registran los mayores volumenes de transito. La comunicacion transversal,
sentido oriente—centro, es mas complicada, pues la infraestructura vial carece de
continuidad y es insuficiente para permitir un flujo fluido del transito actual. La
mayor parte de la red de avenidas principales y ejes secundarios, y los accesos a los
barrios residenciales estdn pavimentados, pero existe un 28% de las vias cuyo
estado de conservacion no es satisfactorio. En las zonas ocupadas por los sectores
de menores ingresos, algunas de las vias de acceso y gran parte de las calles internas
no tienen pavimento o se encuentran en malas condiciones, lo que dificulta el
ingreso de los medios de transporte.

Transito y transporte publico en la ciudad de Cali

Se estima que el parque automotor que circula en el area metropolitana de Cali esta
constituido por unos 400.000 vehiculos, entre los que se cuentan 4.389 unidades
que prestan servicios de transporte publico (TP), debidamente registrados; también
operan unidades no registradas en forma ilegal. La proliferacion de vehiculos de
poca capacidad, la inadecuada estructura de propiedad de la flota de transporte
publico, distribuida entre 3.500 propietarios, y la deficiente organizacion
empresarial, han sido motivo para que actualmente exista una sobreoferta de
servicios de transporte publico que estd deteriorando su calidad y la seguridad de
los usuarios, causando altos niveles de contaminacion atmosférica y
congestionamiento en gran parte de la red vial en las horas de ingreso y salida del
trabajo, aumento de los tiempos de viaje y mayores costos.

Diariamente se realizan alrededor de 3,0 millones de viajes dentro del 4rea urbana,
de los cuales 1.975.000 corresponden a la demanda de transporte publico. La
competencia entre los transportadores para captar un mayor numero de pasajeros es
muy intensa, dando lugar a la “guerra del centavo”. La mayoria de los conductores
son pagados de acuerdo al nimero de pasajeros que transportan durante el dia, a una
tasa que fluctua entre 50 y 100 pesos colombianos (US$0,018 y US$0,036) por
pasajero, en tanto que otros operan bajo la modalidad de alquiler del vehiculo,
pagando entre 150.000 y 200.000 pesos diarios (entre US$54 y US$73), ademas de
asumir los costos del combustible, lubricantes y lavado del vehiculo. Esto motiva un
comportamiento agresivo de los conductores, tratando de adelantar a los otros
vehiculos para recoger més pasajeros, o desplazandose lentamente y obstruyendo la
via para esperar la llegada de mas clientes, con lo cual violan las normas de
circulacion, no respetan las sefiales de transito ni los paraderos establecidos y
generan fricciones y accidentes que ponen en riesgo la seguridad de los usuarios, de
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los ocupantes de otros vehiculos y de los peatones. Segiin datos del Centro de
Diagnoéstico Automotor (CDA), en el afio 2003 se produjeron 14.817 accidentes de
transito en los que perecieron 346 personas y 282 resultaron con heridas de
consideracion. En estos accidentes estuvieron involucrados cerca de 10.000
conductores de vehiculos de servicio publico.

La organizacion empresarial es débil e ineficiente, particularmente por la
preeminencia de las empresas “afiliadoras”, empresas que poseen rutas asignadas
por la Secretaria de Transito y Transporte y estan autorizadas para incorporar un
determinado ntimero de vehiculos, propiedad de terceros, para servir esas rutas.
Estas “afiliadoras” no poseen vehiculos propios y cobran un cargo (cupo, entre 10 y
20 millones de pesos) a los propietarios de vehiculos que quieren circular en las
rutas que tienen asignadas. Ademas de esto, cada vehiculo debe pagar entre 20.000
y 80.000 pesos (US$7 a US$29) diarios, por concepto de gastos de administracion.

Existen también practicas empresariales orientadas a la evasion del pago de
impuestos y derechos de circulacion. Varias empresas tienen sus terminales de
despacho fuera del perimetro urbano y estdn radicadas en otros municipios por lo
que no tributan al Municipio de Cali ni tampoco pagan la sobretasa a los
combustibles pues se abastecen en los municipios vecinos. Es asimismo frecuente la
circulacion de vehiculos ‘“clonados”, es decir que utilizan ilegalmente los
documentos y la matricula de rodaje de otras unidades que si se encuentran
debidamente registradas y han cumplido con las revisiones técnicas.

El desorden administrativo y operativo que se observa en el transito y transporte de
la ciudad, es en gran parte producto de las deficiencias institucionales y de la
escasez de recursos de los organismos encargados de la administracion y control de
esas actividades, sumadas a la falta de un claro deslinde de las responsabilidades y
de la necesaria coordinacion que debe existir entre esas instituciones.

En la actual situacion, los directamente afectados son los usuarios, pero también esa
problematica tiene efectos negativos en la eficiencia de todas las actividades
productivas, comerciales y sociales que se desarrollan en la ciudad, asi como en el
bienestar de toda la poblacion.

Marco legal e institucional relacionado con el proyecto
1.  El Gobierno de Colombia (GdC)

Tres actores institucionales son relevantes para el transporte publico urbano, el
Departamento Nacional de Planeacion (DNP), el Ministerio de Hacienda y Crédito
Publico (MHCP) y el Ministerio de Transporte (MT), asi como las politicas de
transporte y descentralizacion, que tienen mas de una década en ejecucion, y su
financiamiento.

El DNP es un 6rgano administrativo, con rango ministerial, depende directamente
de la Presidencia de la Republica y desempefia las funciones de Secretaria Ejecutiva
del Consejo Nacional de Politica Economica y Social (CONPES). Entre sus
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funciones principales estan las de elaborar, consolidar y presentar a consideracion
del CONPES: (i) la programacion macroecondémica anual; (ii) el Plan Nacional de
Desarrollo; (iii) las politicas, estrategias, planes, programas y proyectos del
Gobierno Nacional; (iv) el plan financiero del sector publico; (v) el programa de
desembolsos de crédito externo del sector publico; y (vi) opinar respecto a la
celebracion de contratos de préstamo de la Nacion o de las entidades publicas.

El MHCP establece las politicas de financiamiento externo e interno de la Nacion,
de las entidades territoriales y de las entidades descentralizadas; administra la deuda
publica de la Nacion y registra y controla su ejecucion y servicio; coordina la
ejecucion de los planes y programas de las entidades territoriales en los que existe
financiamiento externo y les presta asesoria, cooperacion y asistencia técnica; y
establece mecanismos para garantizar el adecuado y oportuno pago de los
compromisos de la Nacion frente a las entidades territoriales. Ademas se encarga de
velar que dichos compromisos de largo plazo se enmarquen dentro de las
proyecciones fiscales y macroeconémicas.

El MT es el ente rector del sector y formula las politicas del Gobierno Nacional en
materia de trdnsito, transporte y su infraestructura; coordina, promueve, vigila y
evalta la ejecucion dichas politicas; y apoya y presta cooperacion técnica a las
entidades territoriales en las areas de su competencia.

El GdC aprobdé en 1993 la Ley 105 que establece la transferencia de
responsabilidades en materia de gestion del transporte y transito urbanos a las
autoridades locales. Esta ley constituyd un fondo, mediante una sobretasa a la
gasolina de hasta el 20 % de su precio de venta, destinado exclusivamente a
proyectos de transporte y transito dentro de la respectiva jurisdiccion municipal. Por
su parte, la Ley 310 de 1996, estableci6 el marco normativo que rige la
participacion de la Nacion en los proyectos de infraestructura urbana, en particular
lo relacionado con la financiacion de sistemas de transporte masivo de pasajeros.
Esa ley, en su articulo 2°, permite que los aportes se hagan mediante la
cofinanciacion o aporte de capital, los cuales, independientemente de la forma como
se efectlien, estdn limitados a un minimo de 40% y un maximo de 70% del servicio
de la deuda del proyecto', quedando los gobiernos locales a cargo de los aportes
necesarios para cubrir la parte remanente. Este sistema permitio la ejecucion de
Transmilenio en Bogota® y hoy se sigue utilizando en su expansion.

En noviembre de 2004, el MT conformé una Unidad Coordinadora, responsable por
los sistemas integrados de transporte masivo (SITM), integrantes del Programa
Nacional de Transporte Urbano y Masivo (PNTU), adscrita al despacho del
Viceministro de Transporte, encargada de coordinar y participar en la gestion de las
operaciones destinadas a financiar el mejoramiento del transporte urbano. Sus
funciones son: velar por la coherencia técnica de los proyectos; acordar con las

" El Documento CONPES n° 3166 interpreta el término “servicio de la deuda” como todos los recursos de
inversion destinados a la buena ejecucion del proyecto.

? Transmilenio (TM) es un sistema de carriles segregados para omnibus de alta capacidad en Bogota. Curitiba
y Porto Alegre en Brasil y Quito, Ecuador, cuentan con sistemas similares.
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entidades territoriales la presentacion de la informacion de cada ente gestor a la
banca multilateral; coordinar la creacion de autoridades de transporte en las
entidades territoriales; articular los procesos entre entidades regionales y nacionales,
necesarios para el desarrollo del proyecto o que sean fruto de los estudios de
estructuracion, técnica legal y financiera; representar a la Nacion en cualquier tema
que involucre su participacion.

El proyecto cuenta con los Documentos CONPES n° 3166, del 23 de mayo de 2002
y el n®3369, del 1 de agosto de 2005, mediante los cuales se aprueba la estrategia de
participacion de la Nacion para la implantacion del SITM con un aporte de US$241
millones del presupuesto nacional.

2. El Municipio de Santiago de Cali

El Municipio de Santiago de Cali (MdC) esta trabajando en la implementacion y
desarrollo del SITM vy para ello ha incluido en los planes de desarrollo municipal las
estrategias, politicas y recursos de inversion que apoyan su implementacion. Asi, la
administracién municipal elaboré y aprobd su Plan de Ordenamiento Territorial
(POT), en el cual se define el sistema vial y de transporte y se jerarquizan los
corredores y estaciones del SITM. Las tareas de regulacion, operacion y gestion de
transito y el transporte publico estin a cargo de la Secretaria de Tréansito y
Transporte (STT).

3. METROCALI S.A.

METROCALI S.A. (MC) es una sociedad por acciones, entidad descentralizada del
orden municipal, constituida el 25 de febrero de 1999, siendo sus accionistas: el
Municipio de Santiago de Cali (32%); las empresas municipales EMCALI E.I.C.I.
(17%); la Empresa de Servicio Publico de Aseo de Cali — EMSIRVA E.S.P (17%);
el Banco de Cali — BANCALLI, a través del Fondo Financiero Especializado — F.F.E.
(17%); y la Empresa de Renovacion Urbana de Cali — EMRU (17%). El capital
social autorizado en su constitucion fue de 1.500 millones de pesos (equivalente a
US$1,0 millon del afio 1999). MC opera como una sociedad de caracter comercial
con aportes publicos, dotada de personeria juridica, autonomia administrativa y
capital independiente, que se rige por las disposiciones legales aplicables a las
empresas industriales y comerciales del Estado (Ley 489 de 1998) y, en materia
presupuestal, por el Decreto N° 0115 del 15 de enero de 1996.

MC se constituyd con el objeto de desarrollar todas las actividades de gestion,
organizacion y planeacion relacionadas con la construccion y puesta en operacion
del Sistema Integrado de Transporte Masivo (SITM) (2.2 a 92.6) de pasajeros de la
ciudad de Cali y su zona de influencia, respetando la autonomia que los municipios
vecinos tienen para poder acceder al sistema e incluyendo las obras principales y
accesorias necesarias para la eficaz operacion del mismo. Para implantar el SITM se
suscribi6 el 22 de octubre de 1999 un Contrato de Usufructo de Acciones que le
confiere al GdC la mayoria decisoria en la Asamblea de Accionistas, lo que
conlleva una mayoria en la Junta Directiva. En virtud de dicho convenio, el derecho
de usufructo de 13,33% de las acciones de EMSIRVA, EMCALI y EMRU y de
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11,0% de las acciones de BANCALI (del 17% que posee cada una de ellas) fue
cedido al GdC, con caracter irrevocable, hasta la conclusion de la etapa de
construccion del SITM.

La Junta Directiva de MC esta conformada por el Ministro de Transporte o su
delegado, tres representantes del Presidente de la Republica, el Alcalde Municipal y
dos representantes municipales. MC cuenta con un sistema de control por parte de
organismos  municipales  (Contraloria, Concejo  Municipal), nacionales
(Procuraduria General, Contaduria General), y de la sociedad civil (Veeduria
Ciudadana) quienes en su mayoria reciben informes periddicos sobre la gestion de
la sociedad. La estructura institucional de MC se presenta en 43.23 y 43.24.

Estrategia del Pais en el Sector

En Colombia el 75% de la poblacion vive en centros urbanos, resultado de procesos
migratorios por cambios en la economia, de la concentracion de las inversiones
publicas y de numerosos aspectos politicos, sociales y culturales. El proceso de
concentracion urbana ha llevado también a que los mayores problemas de pobreza
no se radiquen mas en el ambito rural, sino en las propias ciudades. Dos terceras
partes del total de la poblacion ubicada por debajo del nivel de pobreza viven en
areas urbanas. En las grandes ciudades del pais como Bogota, Medellin, Cali,
Barranquilla, Bucaramanga, Cartagena y Pereira se genera cerca del 70% del PIB y
se concentra el 50% de la poblacion nacional (aproximadamente 22 millones de
personas), siendo mas del 70% de bajos ingresos (aproximadamente 15 millones de
personas). Se espera que en los proximos afos esta poblacion seguira
incrementandose debido a la tendencia natural hacia la concentracion de las
actividades econdmicas en los centros urbanos, generando nuevas necesidades de
servicios publicos y facilidades de movilizacion y transporte.

El transporte urbano en Colombia se basa en el transporte publico; solamente el
25% de las familias posee un vehiculo y solo el 14% de viajeros utiliza transporte
privado. En los afios 90 el numero de vehiculos privados aumento6 en 125%, debido
a una reduccion de impuestos de importacion; no obstante, atin hoy el 75% de la
poblacion utiliza transporte publico. La politica tradicional de aumentar la oferta de
infraestructura como solucion para el transporte urbano, no sélo implica altos costos
sino que beneficia al transporte individual, descuidandose el 80% de la poblacion
que utiliza transporte publico. La poblaciéon que no tiene posibilidades de poseer un
vehiculo, ha quedado con la unica alternativa de utilizar servicios de baja calidad,
lentos, peligrosos y que producen alta contaminacion. La ineficiente operacion del
transporte publico genera importantes externalidades negativas sobre la calidad de
vida y productividad de la economia urbana; la contaminacién ambiental genera
efectos nocivos a nivel local e incluso global y los accidentes implican pérdidas de
vidas y dafios de salud.

En consecuencia, el reto de las ciudades colombianas es reducir la tendencia a la
utilizacion costosa del vehiculo particular promoviendo que la movilidad de las
personas se realice en forma eficiente en vehiculos de transporte publico y modos
de transporte no motorizado. Con el fin de apoyar la implementacion de sistemas
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integrados de transporte, el GAC inicid su participacion en proyectos urbanos con el
metro de Medellin en los afios 80, garantizando la deuda de la ciudad para construir
su infraestructura. Después de 12 afios de problemas financieros y legales, el metro
fue inaugurado en 1994 con una inversion de aproximadamente US$3.000 millones.
Actualmente el metro transporta 500.000 pasajeros diarios. Después de esta
experiencia, y merced al ejemplo de Bogota, el GdC abandoné la estrategia de
construir metros y la orient6 a los sistemas rapidos de buses.

En 2002, dada la experiencia exitosa de Transmilenio, el GdC, a pesar de su
situacion fiscal, encuentra el espacio fiscal necesario para consolidar la intervencion
que realizara inicialmente en la primera fase de Bogota, creando el PNTU. Este es
un programa que, a través de transferencias de recursos nacionales, apoya la
continuacion de la siguiente fase de Transmilenio en Bogotd y los SITM en otras
ciudades (Cali, Pereira, Cartagena, Soacha, Bucaramanga, Barranquilla y Medellin).

Estrategia del Banco en el Sector y lecciones aprendidas

El Banco ha estado involucrado en el desarrollo e implantacion de programas de
mejoramiento del transporte ptiblico urbano en las ciudades de Curitiba y Sao Paulo
en Brasil y actualmente se encuentran en ejecucion otros programas en las ciudades
de Fortaleza, Sao Bernardo y Curitiba en Brasil y en Lima, Peru.

En los paises atendidos por el Banco se encuentran tres claros estados de desarrollo
del servicio de transporte publico urbano a cargo de operadores privados: (i) bajo,
caracterizado por empresas débiles, con baja capitalizacion, sin acceso al crédito,
organizadas sobre la base de propietarios de vehiculos independientes vinculados en
una asociacion fragil de prestacion de servicios, generalmente respaldados por
permisos precarios, y con un estado que no posee adecuado poder de regulacion,
fiscalizacion y control; (ii) intermedio, con empresas medianas y grandes, una
adecuada organizacion y capitalizacion, permisos y concesiones firmes, respaldadas
por un marco legal adecuado. La calificacion de desarrollo intermedio obedece mas
a la forma de operacion de los servicios, caracterizada por la inexistencia de
preferencias operativas del transporte publico en el uso de la infraestructura vial
urbana; y (iil) alto, donde un sistema operativo definido por una amplia
planificacion y regulacion del sector publico genera un sistema de alta capacidad,
confiabilidad y aceptacion.

Cali aprovechard la experiencia de Bogot4 y otras ciudades en Brasil para dar un
salto cualitativo desde un modelo de bajo desarrollo a otro que se situa entre los
mas avanzados sin necesidad de recurrir a grandes inversiones en infraestructura
como podria ser un tren o metro.

Existen varias lecciones que, respecto de la ejecucion de otros programas, estan
siendo incorporadas a esta operacion, entre ellas que: (i) el ejecutor cuente con un
marco legal e institucional apropiado para la implementacion del sistema,
destacandose la existencia de una agencia capacitada para estructurarlo y operarlo;
(i) poseer una vision global e integrada del transporte publico, como eje
estructurador del desarrollo social y econdmico de la ciudad y de la circulacion
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urbana, evitando proyectos parciales o limitados e integrando acciones de
recuperacion y valorizacion del espacio publico; (iii) los propietarios-conductores
se asocien en organizaciones empresariales capacitadas y eficientes para
proporcionar el acceso al capital y la disciplina organizacional requeridos por los
sistemas modernos; y (iv) sélida estructura financiera del proyecto.

Estrategia del proyecto

La estrategia del Banco para el Pais, se concentra en los objetivos siguientes: (i)
sentar las bases para reactivar y dinamizar la economia; (ii) promover el desarrollo
social y asegurar la proteccion de los mas vulnerables, y (iii)) mejorar la
gobernabilidad del pais y apoyar el proceso de modernizacion del Estado.

En el marco de esa estrategia, el apoyo financiero del Banco en este proyecto
contribuiria a sentar las bases para reactivar y dinamizar la economia local, al
apoyar mejoras en infraestructura econdmica, principalmente proyectos de alta
rentabilidad social, como es el caso del transporte publico masivo, elevando la
eficiencia economica mediante la provision de un sistema de transporte adecuado y
accesible para los sectores de menores ingresos, con gran capacidad y flexibilidad
para dar respuesta a las necesidades futuras de la ciudad y a mejores condiciones de
transito. Ademas, el proyecto contribuira al proceso de modernizacion del Estado al
promover el fortalecimiento de la capacidad de gestion local.

Coordinacion con otras agencias multilaterales

La responsabilidad por la implementacion del PNTU reside en el MT y el DNP. El
MT actia a través de la la Unidad Coordinadora, la que asegura la coordinacion y
complementariedad de las intervenciones de las distintas agencias multilaterales. El
PNTU, entre otras fuentes, cuenta con financiamiento multilateral. El Banco
Mundial financid la construccion de algunas vias alimentadoras de Transmilenio de
Bogota; asimismo, durante 2004, aprobd un préstamo por US$250 millones para
financiar parcialmente los aportes del GdC a ciudades como Pereira, Cartagena,
Bucaramanga, Barranquilla, Soacha y Medellin, para permitirles construir e
implementar un sistema de transporte masivo. Por su parte, la Corporaciéon Andina
de Fomento (CAF) aprob6 un préstamo por US$150 millones, US$85 millones para
apoyar las transferencias que el GdC se ha comprometido a aportar a Transmilenio
en Bogota y US$65 millones de libre destinacion dirigidos a financiar apropiaciones
presupuestales prioritarias del Gobierno Nacional.



II. EL PROGRAMA

A. Objetivo del Programa

2.1 El objetivo del Programa es mejorar las condiciones de movilidad de la poblacién
de la ciudad de Cali, en particular aquélla de menores ingresos. Para ello el
Programa financiard un sistema moderno de transporte por 6mnibus (“bus”) que
conectara las areas donde vive la poblacion de ingresos bajos y medios de Cali a las
zonas de concentracion de actividades generadoras de empleo y de servicios
sociales, mejorando la calidad del servicio, reduciendo los tiempos de viaje, los
accidentes y la contaminacion ambiental y brindando una mayor eficiencia y
confiabilidad del servicio. Asimismo, contribuye a la mejora del espacio publico,
mediante el mejoramiento de calles colectoras y de acceso al SITM, ciclorutas,
semaforizacion y seguridad vial. El ordenamiento del transito, la reduccion de la
congestion y el mejor aprovechamiento de los espacios urbanos incidirdan en la
mejora de la calidad de vida de la poblacion de la ciudad de Cali.

B. Descripcion del Programa
1.  El Sistema Integrado de Transporte Masivo (SITM)

2.2 EI SITM es un sistema de transporte masivo rapido compuesto por un conjunto de
corredores troncales’ con carriles segregados y preferenciales, destinados en forma
exclusiva a la operacion de buses de alta y mediana capacidad®. Esta red de
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troncales se

integrard con los [Cra. 100 |
corredores

pretroncales’ y
complementarios®,

en los que se
prestaran servicios
de transporte de
pasajeros con
vehiculos de

menor capacidad.
La programacion
y  control de

——— Corredores Troncales
seeesne Corredores Pretroncales
©  Estaciones

circulacion en los BES  Puentes Vehiculures

¥ Puentes Peatonales
corr§ dores s€ B Inersecciones a Sematorizar
realizara desde un @  Teminal intermedias
centro de O Terminal Cabecera

operaciones donde

* Corredores donde existe una demanda de transporte mayor a los 60.000 pasajeros/dia.

* Bus articulados con capacidad para 160 pasajeros y bus para 100 pasajeros.

> Corredores con una demanda entre 20,000 y 60,000 pasajeros/dia

% Corredores que funcionan como alimentadores de los corredores troncales y pretroncales.
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se regulard la oferta a ser suministrada por los operadores de buses y monitoreara el
funcionamiento del sistema, a fin de poder ajustar, el nimero y la frecuencia de las
unidades en circulacion con la demanda.

El SITM atendera cerca de 880.000 pasajeros por dia, movilizando durante las horas
punta de la mafana, alrededor de 96 mil, pasajeros/hora, mientras que en la hora
valle la estimacion de demanda total es de 79 mil pasajeros/hora transportados. Una
vez que todo el SITM se encuentre en operacion tendra 180 buses articulados en la
red troncal y 852 buses convencionales en la red complementaria y pretroncal, con
una organizacidn operativa que permitird una velocidad comercial promedio en el
corredor troncal de 25 km/h. La red de servicios troncales contara con 9 rutas, en
tres corredores troncales, cuyas longitudes varian entre 7,4 km y 16,5 km.

La puesta en marcha y

., , Actividades Publico Privado

operacion del SITM estan Infraestructura Vial C;M
concebidas sobre la base de Talleres y patios A (terrenos) A C,O;0M
un esquema de asociacion Term¥nales de integracion CO;M

R T . . Estaciones C,O;M
publico-privada. Las inver- Centro do Control 0
siones en infraestructura Flota vehicular A O M
seran financiadas por el GdC Sistemas de recaudo A; O; M
y el MdC, la operacién de los  LFideicomiso de pago 0

A:Adquisi.-equipamiento C: Construccion

buses se dara en concesion a M: Mantenimiento O: Operacion

operadores  privados  que

seran responsables por la provision del material rodante y del equipamiento de los
talleres y garajes, previéndose que la remuneracion de sus servicios se hard sobre la
base de los kilometros recorridos por los vehiculos en conformidad con la
programacion y las frecuencias determinadas por el Centro de Operaciones,
administrado por MC, quien también supervisara la calidad del servicio y se
encargard de la atencion a los usuarios. El mantenimiento de la infraestructura vial,
serd financiado por la municipalidad de Cali.

El recaudo de los pasajes sera encargada a una empresa privada contratada,
mediante licitacion publica, por MC; esta empresa serd independiente de las
empresas operadoras de los servicios de bus. La administracion de los recursos
estara a cargo de un fondo fiduciario a crearse. Los recursos de dicho fondo se
utilizardn para: (i) realizar los pagos a los operadores de las flotas de buses, de
acuerdo con las estipulaciones de los respectivos contratos de concesion; (ii) cubrir
los gastos del sistema de recaudacion de pasajes; (iii) cubrir los gastos de
administracion y operacion de MC, incluyendo los de fiscalizacion y control de la
operacion y seguridad en los corredores; y (iv) constituir un fondo de reserva para el
manejo de la tarifa.

La operacion integrada del sistema admitira trasbordos fisicos entre las redes
alimentadora y troncal, con el pago de una tarifa unica lo que resultard en un costo
inferior para aquellos pasajeros que hoy hacen transbordos. El sistema de recaudo,
aplicado en el expendio y control de los pasajes, permitira la integracion tarifaria de
los servicios ofrecidos por el SITM.
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El plan de implementacion del Programa propuesto plantea la ejecucion de las obras
en tres fases; todas ellas cumplen con el plan de viabilidad socio ambiental. Cada
fase incluye la rehabilitacion de corredores troncales y complementarios, mientras
que la rehabilitacion y puesta en operacion de los pretroncales integra la flexibilidad
en el diseflo operativo del SITM. A continuacion el detalle de las fases:

Fase | Nombre | Longitud Pretroncales y | Terminales
Complementarias
| Sur 16.0 km 144 km Cosmocentro, Calima, Sur, y
Centro 9.6 km Puerto Mallarino
5 Centro 10.7 km 58 km Agua- Blanca, Villahermosa
Sameco y Guadalupe
3 Oriental | 126 Km | 4km Benito Judrez

El CONPES 3369 identifica las actividades que el GdC puede financiar con sus
recursos € inclusive reconocer como parte del 30% de contrapartida municipal. Dos
grandes grupos han quedado excluidos de este financiamiento, los que han sido
atendidos de la siguiente manera:

a. Fortalecimiento institucional: incluido en el Programa con el Banco, a ser
integramente financiado con recursos del MdC. Apoyara la puesta en marcha
del SITM, acciones de fortalecimiento institucional, formulando 'y
reglamentando las concesiones de servicio de bus y desarrollando un sistema
eficiente de gestién de transito y transporte urbano, a través de la asistencia
técnica y capacitacion a los principales involucrados (MC y STT); y

b. ciclorutas: explicitamente excluidas del financiamiento del GdC y, por ende,
del Banco, el MdC atendera el gasto de estas obras con recursos adicionales a
los comprometidos como contrapartida con la Nacién. Las ciclorutas forman
parte de los contratos de construccion de los corredores troncales.

Las obras viales implican, muchas veces, el traslado de los tendidos de servicios
publicos (agua, desagiies, electricidad, etc.); cuando estas relocalizaciones se hacen
con los materiales existentes, el costo es absorbido por el Programa. Cuando la
relocalizacion supone la renovacion de los equipos o materiales (tuberias,
cableado), su reemplazo debe ser absorbido por la empresa de servicios publicos
beneficiaria. Un acuerdo con EMCALI S.A. permite que estos gastos, responsables
de la mayor parte del escalamiento de costos de las obras, no recaiga sobre el
financiamiento del Programa.

El Otrosi No 4 es el convenio de financiamiento suscrito entre el Municipio de Cali
y el Gobierno Nacional donde se establecen los compromisos y condiciones para el
financiamiento del SITM. Se ha identificado la necesidad de suscribir un nuevo
Otrosi y/o nuevo convenio de cofinanciacion que reemplazara al n°4 e incorporara
las diversas tareas y actividades asociadas a la implementacion del SITM,
identificando los distintos responsables de su ejecucion y financiamiento y la
obligatoriedad de utilizar los procedimientos de adquisiciones del Banco. La firma
de nuevo convenio de Cofinanciacion serd una condicion previa de desembolso.
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2.  Aspectos particulares: tarifa

El principal criterio aplicado por MC para definir la tarifa al publico del SITM es el
de garantizar que el SITM vy el sistema remanente estén en un pie de igualdad, es
decir, que los costos de la tarifa en uno y otro sistema sean estrictamente
comparables, para evitar asi asimetrias competitivas entre uno y otro sistema. La
tarifa al publico cubrira costos de : (i) inversion en material rodante y sus costos de
operacién y mantenimiento; (ii) idem para el sistema de recaudo; (iii) idem
equipamiento de patios y talleres; (iv) fideicomiso de recaudo; (v) gastos de
funcionamiento de MC, en tanto operador del SITM; (vi) operacion y
mantenimiento de estaciones y terminales; (vii) seguridad del SITM; y (viii)
chatarreo.

Estos costos, sumados a los parametros rigurosos de operacion del SITM, da como
resultado la "tarifa al usuario" que se busca sea la menor posible, para asegurar
accesibilidad econdémica de los usuarios de bajos ingresos’, reducir la competencia
del servicio remanente y desalentar la aparicion de servicios ilegales o alternativos.

Una vez que los principios generales antes manifestados estén satisfechos, la tarifa
podria incluir otros topicos tales como: (i) compra y construccion de patios y
talleres; (i1) mantenimiento de vias; (iii) otros gastos operativos y administrativos de
MC; (iv) subsidios a ciertas categorias de usuarios, tales como escolares. MC
presentara estos temas a las autoridades, tanto municipales como nacionales, para
tomar la decision final acerca de los costos que la tarifa finalmente cubrira.

3.  Aspectos particulares: chatarrizacion

La decision de chatarrizar flota existente de transporte publico se ha instalado en el
sector transporte en Colombia. El GdC ha tomado la decision de incluir el costo del
chatarreo dentro de la tarifa al usuario. En términos econémicos incluir este costo
en la tarifa no tiene impacto sobre la rentabilidad de la operacidon ya que se trata de
una transferencia de recursos de los usuarios a los propietarios de vehiculos. La
decision final en materia del nimero de vehiculos sera parte de los documentos de
licitacion de los servicios de transporte.

4.  Aspectos particulares: control ciudadano

Metrocali y la Camara de Comercio de Cali (CCC) tienen en marcha un programa
de veeduria del SITM, estructurado en el marco del Pacto de Transparencia suscrito
entre la Presidencia de la Republica, el Municipio, Metrocali y la CCC. El objetivo
es contar con un control ciudadano adecuado, en el entendimiento que la
transparencia y eficiencia con las cuales se desarrolle el SITM son indispensables
para la apropiacion social del proyecto y la construccion de la confianza publica en

7 La poblacién de bajos ingresos gasta un promedio entre 30 y 40% de sus ingresos en transporte y hace un
promedio de dos viajes diarios. Las caracteristicas operativas del SITM (integracion tarifaria y mayor
cobertura a través de la implementacion de servicios nocturnos) resultaran en una reduccion real de estos
costos de transporte para los estratos de bajos ingresos. Ademas, la regulacion de la frecuencia contribuye a
una reduccion significativa de los tiempos de espera.
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la ciudad.

La veeduria, que acompafia al SITM desde sus inicios, entre otras medidas de
control de gestion, ha generado espacios de concertacidbn con empresarios y
transportistas, producido informes periodicos publicos sobre el desarrollo del
proyecto y dado seguimiento a los procesos de contrataciones y compras; asimismo,
la CCC trabaja con la comunidad facilitando la participacion ciudadana en el
control de ejecucion de las obras, produciendo encuestas, verificando el
cumplimiento de los planes de manejo ambiental, participando de la convocatoria a
los ciudadanos para que tengan igualdad de posibilidades en el empleo generado,
etc..

La CCC se ha organizado mediante una gerencia de proyecto que atiende distintos
componentes del SITM: gestion social, ambiental, obras fisicas, licitaciones y
contratos y gestion financiera. El modelo adoptado es de sumo interés como sistema
de control de gestion social de grandes proyectos, se ha ganado el respeto de la
comunidad y las autoridades, desarrollado un ambiente de cooperacion con MC y
supone un alto grado de involucramiento de la poblacion. EI modelo se lo ha
presentado como ejemplo para otras ciudades de Colombia.

Componentes
1.  Estudios y supervision (US$ 16,65 millones)

Este componente financiara la ejecucion de: (i) estudios técnicos, legales,
econdmicos y ambientales que se requieran para asegurar la calidad técnica y
ambiental de las obras, incluyendo la revision de los disefios de las obras de
mejoramiento urbano relacionadas con los corredores de transporte publico, si fuera
necesario; (ii) supervision técnica (interventoria), socioambiental y financiera de la
ejecucion de las obras; (iii) estudios de evaluacion ambiental estratégica, plan de
relocalizacion de la poblacién afectada, plan de mitigacion de los operadores y
capacidad de pago de la tarifa de la poblacion de bajos ingresos; y (iv) trabajos de
consultoria y apoyo técnico complementario para poner en operacion el SITM.

2.  Mejora de la movilidad y del ambiente urbano (US$ 279,2 millones)
Este componente comprende las siguientes actividades:

a. Implementacion de 3 corredores troncales de transporte publico urbano (49
km), de los cuales 3 kilometros han sido construidos por fuera del Programa,
con los cuales se mejorara la eficiencia del transporte colectivo y aumentara la
seguridad de la red vial. Los carriles centrales de los corredores seleccionados
se acondicionaran para soportar el paso de los buses articulados y se separaran
fisicamente de los carriles, disponibles para la circulacion del transito general.
Las obras consisten en: (i) pavimentaciéon y adecuacion de vias en todo el
trayecto; (i) cambios geométricos en intersecciones importantes; (iii)
adecuacion del espacio publico (incluye aceras y ciclorutas) para facilitar el
acceso de peatones y el transporte no motorizado a las terminales de
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integracion y estaciones; (iv) sefializacion vial, incluyendo semdaforos en las
intersecciones de los corredores troncales, para permitir una optimizacién de
los flujos de transporte publico, dandole prioridad por sobre el transito general;
y (v) implantacion de las medidas establecidas en los planes de manejo
ambiental y social de las obras del SITM;

Pavimentacion y mejora de corredores pretroncales y complementarios
(aproximadamente 200 km) que alimentan terminales intermedias y de
cabecera, permitiendo la integracion de estos corredores con los troncales. El
carril del bus no requiere separacion fisica del resto de carriles. Se mejorara
toda la seccion realizando algunas obras de bacheo y mejoramiento de
senalizacion que garantice el correcto funcionamiento del SITM;

Terminales de cabecera (5) e intermedias (4). Permiten realizar transbordos
entre rutas troncales, pretroncales y complementarias al igual que transbordos
con buses intermunicipales. Se construyen de tal manera que el nivel de las
plataformas coincide con el nivel del piso interno de los buses articulados,
facilitando el acceso de los usuarios y mejorando el tiempo de entrada y salida
de los mismos;

Construccion de 78 estaciones, lugares de parada ubicados en el separador
central de los corredores troncales, con una distancia promedio de 500 metros
entre ellas, con plataformas a nivel con el piso interno de los buses;

Infraestructura de acceso peatonal para estaciones en corredores troncales:
pasos peatonales a desnivel como puentes o tuneles, cruces a nivel con
semaforizacion y sefializacion adecuada para mejorar el acceso de los usuarios;

Seguridad vial en los corredores y sus vias alimentadoras(senalizacion
informativa y preventiva); y

Adgquisicion de predios, cubre el costo de las expropiaciones requeridas para la
implementacion de las obras del Programa (troncales, terminales y patios).

Viabilizaciéon ambiental (US$ 0,6 millones)

Este componente comprende: (i) implementacion de la evaluacion ambiental
estratégica y (ii) el sistema de monitoreo de calidad de aire y ruido.

4.

Fortalecimiento institucional (US$ 1,14 millones)

Este componente, a ser integramente financiado por el MdC, comprende:

a.

Establecimiento del marco regulatorio y normativo especifico requerido para
que MC desempefie sus funciones de ente gestor, regulador y fiscalizador del
nuevo sistema de transporte y asistencia técnica para ejercer dichas funciones.
Desarrollo de manuales de procedimientos especificos (régimen de sanciones,
de cobranza de multas, atencion de emergencias, inspeccidn mecanica
vehicular, examen psicofisico de conductores, entre otros), organizacion,
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vinculacion y capacitacion del sistema de inspectores de MC para supervisar la
operacion del servicio (condicidbn mecanica de los vehiculos, limpieza,
seguridad y estaciones de parada, terminales, etc.);

b. Capacitacion a la Secretaria de Transito y Transporte en materia de regulacion,
planificacion, fiscalizacion y control de servicios de transporte publico v,
especificamente, la reestructuracion de su oferta (93.6);

c. Capacitacion del personal de MC y la STT y consultorias, en: (i) planificacion
de transporte, modelos de demanda y operativos, modelos y seguimiento de
costos de los servicios del SITM, andlisis de las tarifas técnicas y las tarifas a
los usuarios y su impacto en la demanda, evaluacion y gestiéon socioambiental
de proyectos de infraestructura de transporte masivo de pasajeros; (ii) modelos
econdmicos y financiero y plan de negocios del SITM y de los diversos
operadores; preparacion, evaluacion y revision de las concesiones a ser
realizadas; y (ii1) elaboracion de procedimientos de mantenimiento y operacion
de las diversas infraestructuras del SITM; y (iv) ingenieria para el control de
los contratos de construccion.

d. Adquisicion de equipos y software para el adecuado funcionamiento de MC; y

e. Capacitacion y equipamiento de personal de seguridad y transito durante la fase
de construcciéon y operacion del SITM.

5.  Viabilizacion social (USS$ 2,2 millones)

Este componente financiard las actividades relacionadas con: (i) mitigacion,
relocalizacién y compensacion de la poblacion de bajos ingresos afectada por el
SITM; (ii) monitoreo de indicadores y evaluacion de impactos socioecondomicos de
corto plazo; y (ii1) gestion social del SITM.

6.  Auditoria financiera (US$ 250.000)
Costo de la auditoria externa independiente, financiada con recursos del Banco.
Costo y financiamiento

El Programa es una operacion de obras multiples, en la que el Banco financiara la
ejecucion de las obras de infraestructura necesarias para su puesta en marcha. El
costo total del SITM se ha estimado en US$345 millones, de los cuales el Programa
financiara US$300 millones (BID US$200 millones y US$100 millones de aporte
local). El costo no cubierto por el Programa (US$45 millones) sera financiado por el
GdCy el MdC.
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Cuadro de costos y financiamiento del Programa (miles de US$)

COMPONENTES TOTAL | Banco (1) | A.local
1.| Estudios y supervision de obras 16.650 1.000 15.650
2.| Mejora de la movilidad y del ambiente urbano 279.155 195.950 83.205
3| Viabilizacién ambiental 600 600
Fortalecimiento Institucional (financiado

4. unicamente con recursos del I\(/IdC) 1145 1145
5.| Viabilizacion Social 2.200, 2.200)

6.| Auditoria Financiera 250 250

7. FIV

TOTAL del Programa 300.0000  200.000 100.000

(1) Los recursos del Banco podran financiar el pago de los impuestos y tasas.
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III. EJECUCION DEL PROGRAMA

Prestatario y organismo ejecutor

El prestatario sera la Republica de Colombia y el ejecutor serd el Ministerio de
Transporte, por medio de la Unidad Coordinadora dependiente del Viceministerio
de Transporte (q1.19). Como coejecutor se cuenta con la empresa METROCALI
S.A., perteneciente al Municipio de Santiago de Cali, que tiene a su cargo el
desarrollo e implementacion del Sistema Integrado de Transporte Masivo de la
ciudad de Cali (§1.22 a 1.24).

METROCALI S.A. es una sociedad constituida con el objeto de disefiar y ejecutar
todas las actividades para construir, poner en marcha y operar el SITM. El MdC
provee los recursos necesarios para cubrir sus costos administrativos y de
funcionamiento durante la etapa de construccion del SITM. Durante la ejecucion del
Programa MC evolucionara de una sociedad estrictamente de construccion y puesta
en marcha a otra encargada de la operacion y regulacion del SITM, cuyos
principales servicios seran prestados por empresas privadas y sus costos
administrativos y de funcionamiento seran cubiertos por la recaudacion tarifaria.

El Ministerio de Transporte apoyara a MC en la ejecucion del SITM vy realizara el
seguimiento de los aportes que la Nacion realiza.

Ejecucion y administracion del Programa

El SITM incluye: (i) el desarrollo de infraestructura fisica especializada; (ii) la
adquisicion de bienes y equipos del centro de control, sistema de comunicaciones,
etc.; (ii1)) la contratacion de actividades de fortalecimiento institucional y
viabilizacién social; (iv) la concesion de los servicios de transporte publico y de
recaudo; y (v) la gestion, operacion, seguimiento y control del nuevo sistema de
transporte. El Programa apoya las actividades (i) y (iii) y, parcialmente, por medio
del fortalecimiento institucional, las (iv) y (v).

MC se encargara directamente de: (i) la contratacion de estudios técnicos; (ii) la
licitacion, contratacion, administracion de la ejecucion y supervision de las obras;
(ii1) la concesion de los servicios de transporte publico y recaudo; y (iv) las
actividades de fortalecimiento institucional y de viabilizacion socio ambiental.

La STT sera responsable de la gestion y fiscalizacion del sistema de transporte
publico por fuera del SITM, asegurando su reestructuracion a medida que entran en
servicio los corredores troncales del SITM. Para ello, la STT racionalizara las rutas
y mejorara su sistema de regulacion y control y fiscalizacion de servicios
asegurando la complementariedad entre el SITM y los operadores del sistema de
transporte publico colectivo remanente complementario al SITM.
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Los compromisos financieros de la Nacion y el Municipio de Cali

Las relaciones financieras entre la Nacion y el MdC se gobiernan por el “Convenio
para la financiacion de algunos componentes de la plataforma urbana del sistema
integrado de transporte masivo para la ciudad de Santiago de Cali” y su
modificatoria (Otrosi n°4, diciembre de 2002). Este convenio establece los
compromisos financieros que asumen las partes y las obligaciones asociadas a esos
compromisos, en particular la aplicacion de los aportes de la Nacion. Estos estan
sujetos a las estipulaciones de la Ley 310 de 1996, que establece ciertos requisitos
de elegibilidad: (i) constitucion de una autoridad Unica de transporte para la
administracion del SITM; (ii) inclusion del SITM en el Plan Nacional de
Desarrollo; (iii) compromiso suficiente de las rentas municipales para efectuar los
aportes solicitados; (iv) registrar el SITM en el Banco de Proyectos de Inversion
Nacional; y (v) contar con la opinion favorable del CONPES, basado en un estudio
de factibilidad y rentabilidad, técnico, econémico, socioambiental y fisico espacial.

Estos compromisos han sido reflejados en el documento CONPES 3166, que rige
las relaciones entre el GAC y el MdC y ha permitido la preparacion del SITM, la
contratacion de disefios de ingenieria de obras, asi como el estudio de factibilidad
econdOmico y financiera y operativa y la iniciacion de obras funcionales al SITM. El
CONPES 3369 amplia el alcance para incluir funciones esenciales para la buena
ejecucion del programa, en particular actividades de asistencia técnica esenciales
para dicha puesta en marcha (fortalecimiento institucional de MC y la STT) y de
viabilizacién ambiental y social del programa.

El GdC y el MdC han cumplido,

durante el periodo  2002-2004, Afio | Aporte GdC | Aporte MdC
rigurosamente sus compromisos de 2002 3,99 3,5
. 2003 15,19 11,2
aportes financieros al SITM. Para 2005 2004 69.17 11.0
en adelante, los aportes del GdC estan 2005 71.93 10.8
apoyados en la aprobacion 2006 35,38 10,5
presupuestal de afectacion de vigencias 2007 33,90 9,7
futuras, mientras que los aportes de la 2008 11,44 9.5
MdC han sido autorizados mediante 2009 - 9,3
Acuerdo Municipal n° 151, aprobado ;gi? z;
por el Concejo Municipal en la sesion 2012 - 8:6
del 14 de abril de 2005. Los Total 241,00 104.0

compromisos del GdC y de la MdC, en
USS millones, se muestran en el cuadro. Los aportes del MdC se financian con los
recursos provenientes de la sobretasa a la gasolina (93.16).

Situacion financiera de Municipio de Cali

Hasta el afio 2000 la situacion financiera del municipio de Cali podria resumirse en:
(1) creciente acumulacion de pasivos laborales, pensionales, parafiscales, bancarios
y de proveedores; (ii) sobredimensionamiento de sus gastos de funcionamiento e
incapacidad de financiarlos con ingresos corrientes de libre destinacion; (iii)
incapacidad de generar ahorros operativos que le permitieran recurrir a la
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contratacion de deuda con entidades del sistema financiero nacional; y (iv)
existencia de una estructura administrativa anacrénica y una planta de personal
sobredimensionada.

De la mano de politicas nacionales de saneamiento fiscal, y ante los elevados
niveles de deuda que mantenia con entidades bancarias publicas y privadas, asi
como el desequilibrio general que presentaban las cuentas publicas, el MdC solicitd
al MHCP las autorizaciones legales para ubicarse dentro de los limites de la Ley de
Ajuste Fiscal 617 de 2000 y obtener la garantia de la Nacion, con el objeto de
elaborar un programa de saneamiento fiscal y financiero (Decreto 192/2001).
Habiendo obtenido esta garantia, suscribe en junio de 2001 un Programa de
saneamiento fiscal y financiero (PSF) con las instituciones financieras acreedoras
por el cual se compromete a: (i) mantener los gastos normales de funcionamiento
inferiores a los ingresos corrientes de libre destinacion; (ii) utilizar este superavit
para cancelar el déficit acumulado; (ii1) mantener una relacion de gastos de
funcionamiento/ ingresos corrientes de libre destinacion inferior al 50% a partir de
2002; (iv) no realizar operaciones de crédito publico, salvo previa aprobacion de las
entidades financieras acreedoras; (v) suscribir un contrato de encargo fiduciario
irrevocable para el recaudo, administracion, garantia y pago de los recursos
destinados al PSF, identificando las rentas que componen este encargo, entre las que
se encuentra la sobretasa a la gasolina (3.12); y (vi) presentar periddicamente
informacion acerca de la evolucion de las cuentas fiscales. Desde la suscripcion del
PSF, el MdC ha logrado un creciente superavit fiscal y cumplido estrictamente los
términos por ¢l establecidos.

Con respecto a la sobretasa a la gasolina, se establece una provision especial, por la
cual si bien la totalidad de su recaudo corresponde a la sociedad fiduciaria, estos
recursos se distribuyen: (i) 23,5% se destinaran al PSF; (i1) 70% al desarrollo del
SITM; y (iii) el 6,5% restante queda para el mantenimiento y rehabilitacion de la
red vial urbana.

Los informes de la Direccion de Apoyo al Saneamiento Fiscal Territorial del
MHCP, asi como los propios del MdC con respecto a la Matriz de seguimiento al
PSF, indican que, la situacion financiera, ésta mejorando sustancialmente... [aun
cuando] subsisten los riesgos con el alto endeudamiento”. La disciplina fiscal
adoptada por el MdC, sumada al control externo que supone la existencia del PSF y
su monitoreo por las entidades acreedoras del sistema financiero, permiten
establecer que el MdC no deberia volver a la situacién de inestabilidad financiera
que presentaba hace menos de 5 afios.

Los recursos de contrapartida del Programa

El costo del SITM, de acuerdo al CONPES 3166, asciende a US$345 millones, de
los cuales el GAC aportara US$ 241 millones y el MdC US$104 millones. Esta cifra
no incluye los gastos de funcionamiento de MC, de operacion y mantenimiento del
SITM vy los citados en 2.8.

El Programa ascendera a US$300 millones; los recursos del préstamo financiaran
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los compromisos financieros del GAC con el SITM, hasta un maximo de US$200
millones. Por ello, el Programa reconocera dos origenes para la contrapartida local:
(1) aquellos aportes del GdC al Programa, realizados con recursos propios; y (ii) los
aportes de la MdC para financiar el SITM, ambos elegibles de acuerdo a los
procedimientos del Banco y compatibles con las exigencias del CONPES 3166 y el
CONPES 3369. El costo no cubierto por el Programa serd financiado por el GdC y
por el MdC.

En ejercicios fiscales anteriores el GAC ha transferido recursos a MC, para ejecutar
el SITM, que podrian ser reconocidos como contrapartida del Programa. Sin
embargo, la mayor responsabilidad en materia de contrapartida local residira en el
MdC; para ello, ha establecido un cronograma de aportes al SITM, respaldados por
la recaudacion de la sobretasa a la gasolina, que podria llegar hasta el 70% de esos
ingresos. Las proyecciones en materia de recaudo, asi como los compromisos de
aporte al SITM son:

ano

Recaudo
esperado
(millones de
pesos) (70%)
€))

Recaudo
esperado
(millones de
USS$ (70%)
2)

Compromiso
de aporte
MdC (US$
millones)

3)

Compromiso/
70% recaudo
(%)

4
(3)/(2)*100)

Excedente
(USS
millones)
(5)
(2-3)

3.17

3.18

3.19

2004 30.415° 11,5 11,0 95,7 0,5

2005 32.328 12,2 10,8 88,5 1,4

2006 36.231 13,7 10,5 76,6 3,2

2007 40.015 15,1 9,7 64,2 54

2008 44.079 16,6 9,5 57,2 7,1

2009 48.549 18,3 9,3 50,8 9,0

2010 52.896 20,0 9,1 45,5 10,9

total 284.513 107,4 69,1 64,3 38,3

Como demuestra el cuadro anterior, las cifras de recaudo provenientes de la
sobretasa a la gasolina son suficientes para realizar los aportes de contrapartida al
Programa y, por ende, para cumplir con los compromisos financieros asumidos con
la Nacion para ejecutar el SITM, por lo que deberian permitir una ejecucion del
Programa sin sobresaltos financieros.

La diferencia entre los compromisos con el SITM y el excedente presupuestario del
cuadro anterior deberd destinarse al mantenimiento de la malla vial urbana. Sin
embargo, el MdC prevé que, de existir imprevistos que hagan que dichas
asignaciones originales sean insuficientes, el recaudo de la sobretasa se destinara a
la construccion del SITM. Asimismo, el recaudo de la sobretasa en afios anteriores,
ha dejado disponibles para el SITM en el presupuesto de MC, aproximadamente
US$17 millones, lo que demuestra la capacidad del MdC de realizar los aportes de
contrapartida del Programa.

El esquema fiduciario aplicado al uso de los recursos al SITM le da transparencia a
la inversion de MC, pues evita su desvio a fines distintos de los comprometidos.
Este esquema se apoya en una estructura legal que lo protege de modificaciones que

¥ Ejecutado
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pudieran ser propuestas por futuras administraciones de MC o el MdC.

Los montos correspondientes a las ejecuciones presupuestarias de 2002 y 2003 han
sido transferidos a MC y los saldos, por un monto aproximado a US$44,8 millones,
ya descontadas las inversiones realizadas, constan en el presupuesto de MC. De
estos saldos, los intereses generados por los recursos transferidos por el GAC son
devueltos al MHCP, mientras que los correspondientes a los recursos municipales
pertenecen a MC y son de libre disponibilidad, destinindose a gastos de
funcionamiento. La importancia de los ingresos provenientes de los intereses, si
bien transitoria (desapareceran con el inicio de la contratacion de las obras), ha
llevado a disminuir el aporte del MdC para los gastos de funcionamiento.

Situacion financiera de MetroCali S.A.

La situacion financiera de MC es solida. En afios recientes tanto el GdC como el
MdC han cumplido con las transferencias de recursos comprometidas, ain por
encima de la capacidad de gasto de la entidad. El presupuesto 2005 refleja esta
situacion en materia de ingresos y gastos (valores en miles de US$):

Concepto Ingresos/gastos | Total
Disponibilidad inicial (recursos presupuestos anteriores) 126.519
Aportes Nacion 99.084
Aportes Municipio 27.435
Recursos de libre asignacion -
Ingresos 81.204
Transferencias de la Nacion 66.136
Transferencias del Municipio 12.534
Transferencias del Municipio de libre asignacion 2.374
Otros ingresos 95
Rendimientos financieros 65
Total gastos y cuentas por pagar 207.723
Cuentas por pagar 21.483
Gastos administrativos 1.640
Inversiones 184.600

Los recursos de MC provienen de varias fuentes diferenciadas: (i) transferencias del
GdC, que constituyen la mayor parte de sus recursos de inversion, de los cuales
obran en caja aproximadamente US$99,1 millones; (ii) transferencias del MdC,
provenientes de la sobretasa a la gasolina (93.17), que presentan un saldo de
US$27,4 millones; (iii) transferencias del MdC, de libre asignacion, para atender
sus gastos de funcionamiento, por aproximadamente US$800.000/afio; y (iv) rentas
financieras obtenidas de los recursos municipales que administra MC, via encargo
fiduciario. Por lo antes expuesto, la situacion financiera de MC es solida y cuenta
con los recursos para ejecutar el Programa.

Estructura organizativa y capacidad institucional de Metrocali

La estructura organizativa de MC ha evolucionado de una que reflejaba primero las
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necesidades de una empresa dedicada al disefio y organizacion del SITM, a otra que
comienza un ambicioso plan de obras publicas y que, crecientemente, se dedica a la
organizacion operativa y funcional del SITM. La estructura vigente refleja estas dos
funciones, pues se basa en dos dreas sustantivas (ingenieria, planificacion y
operaciones) y otras de apoyo (administrativa, contable, personal). MC se estd
dimensionando para enfrentar estas responsabilidades. En lo constructivo, MC
destina mas del 90% de su presupuesto a la ejecucion de obras fisicas, por lo que ha
desarrollado experiencia en la contratacion y supervision de obras viales, contando
con 8 profesionales; dada la relevancia que reviste la adquisicion de predios y
relocalizacion de poblacion afectada por la ejecucion de las obras, el equipo de
predios se ha reforzado con dos funcionarios y un equipo legal, y el area
socioambiental ha contratado un especialista ambiental y otra social. En lo
operativo, MC ha dado mayor jerarquia a los aspectos operativos y de planificacion
y gestion del transporte, incorporando funciones y capacidades donde se destaca el
refuerzo del equipo de operaciones con cuatro jovenes profesionales de planta, dos
de operacion y dos para recaudo y control y un economista para manejar el modelo
financiero.

Si bien MC cuenta con la estructura basica, y recientemente ha evolucionado a una
empresa con alta capacidad de operar el SITM, ha realizado obras de importancia
presenta algunas limitaciones que deberan ser reforzadas con vistas a implementar
el Programa, tales como: (i) capacidad de contratar y gestionar grandes obras
utilizando los procedimientos de adquisiciones del Banco; (ii) capacidad de la
gerencia de planificacion y operaciones, en particular en sus aspectos de operacion
y modelacion del SITM, economia de transporte (costos y tarifas); y (iii) procesos
de licitacion de servicios de transporte y de recaudo.

Cuenta especifica, desembolsos, auditorias y financiamiento

Apertura cuenta especifica. Para el manejo de los aportes del Prestatario
financiados con el préstamo del Banco, MC gestionara la apertura de una cuenta
especifica.

Fondo rotatorio. Para efectuar los desembolsos del Programa se establecera, de
acuerdo con los procedimientos del Banco, un fondo rotatorio de hasta un 10% del
monto del préstamo (US$ 20 millones); este monto se considera necesario dado el
intenso cronograma de ejecucion de obras y la magnitud de las mismas. El Ejecutor
deberd presentar al Banco los informes semestrales de la situacion del fondo
rotatorio en su poder, dentro de los 60 dias posteriores al cierre de cada semestre
calendario. El Ejecutor controlara el uso del fondo y se encargara de preparar las
solicitudes de desembolso, en nombre del Prestatario.

Desembolsos. Las tres primeras solicitudes de desembolso deberan estar
debidamente respaldadas con los documentos de soporte requeridos por el Banco,
en los demés casos, si el Banco hubiera dado su no objecion a los sistemas de
control y archivo, no requerirdn la presentacion de documentacién de soporte, la
que serd conservada por MC y debera estar disponible para la revision del Banco y
de los auditores externos, cuando éstos lo estimen adecuado.
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Auditoria externa. Durante la ejecucion MC, previo conocimiento del Organismo
Ejecutor presentara anualmente al Banco los estados financieros del programa,
dentro de los 120 dias de finalizado el correspondiente ejercicio fiscal. La auditoria
externa del Programa serd efectuada por una firma de auditores independientes
aceptable al Banco y de acuerdo con sus requerimientos, en base a los lineamientos
establecidos en Términos de Referencia para auditoria externa de proyectos
financiados por el BID (Documento AF-400). En la seleccion y contratacion de la
firma, se utilizaran los procedimientos establecidos en el documento de licitacion de
auditoria externa (Documento AF- 200). Los costos de la auditoria formaran parte
del costo del programa y seran financiados con los recursos del préstamo del Banco.

Financiamiento retroactivo y reconocimiento de gastos. El préstamo financiara los
gastos elegibles de las obras correspondientes a la troncal calle 5 (carrera 15-carrera
52); y de la troncal carrera 15 (calle 5- calle 15- autopista sur), contratada dentro de
los 18 meses previos a su aprobacion, por hasta US$20 millones. Asimismo,
reconocerd como contrapartida local del Programa gastos elegibles efectuados de
dichas obras y las expropiaciones correspondientes durante los 18 meses anteriores
a su aprobacion, por hasta US$ 30 millones.

Excepcion a las politicas del Banco. El GdC ya ha dado su aprobacién a los
pardmetros financieros del pais propuestos por el Banco, quien atin no ha terminado
el proceso de aprobacion lo que impide que la politica sobre “Modernizacion de
Politicas y Practicas de restriccion al uso de recursos en préstamos de
inversion”(GN-2331-5) entre en vigencia para Colombia. Una vez publicados los
pardmetros financieros, lo que ocurriria en breve, el Banco podrd financiar
impuestos y tasas.

En virtud de ello, el GAC ha planteado al Banco se aplique al proyecto la nueva
politica. El analisis de los impuestos y tasas que forman parte del costo del proyecto
indica que éstos son razonables en el marco de su estructura de costos; asimismo, la
entidad responsable de la contratacion y pago de las obras y servicios del proyecto
es MC (93.5), entidad independiente del GdC y el MdC, quienes son los
beneficiarios de la cobranza de dichos impuestos y tasas. Por ello, se solicita la
excepcion a la mencionada politica, con el objeto de que los recursos de
financiamiento del Banco puedan aplicarse al pago de las tasas e impuestos del
proyecto.

Adquisicion de bienes y servicios

La adquisicion de bienes, la contratacion de obras de construccion y la adquisicion
de servicios de consultoria se llevarda a cabo conforme a los procedimientos
estipulados en las Politicas y Procedimientos de Adquisicion del Banco. La
Licitacién publica internacional sera obligatoria para las adquisiciones que se
financien parcial o totalmente con las divisas del financiamiento y cuyo valor
exceda el equivalente de US$ 350.000 para la adquisicion de bienes; el equivalente
de USS$ 5,0 millones para la construccion de obras y el equivalente de US$ 200.000
para la contratacion de servicios de consultoria. Las adquisiciones y contrataciones
por montos inferiores a los limites antes citados, se haran, en principio, de acuerdo a
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los procedimientos que establece la legislacion nacional, teniendo en cuenta que los
mismos, en caso de utilizacion de recursos del financiamiento, deben permitir la
participacion de oferentes de bienes, obras y servicios provenientes de los paises
miembros del Banco y ser compatibles con sus procedimientos.

Periodo de ejecucion y calendario de desembolsos

El plazo para ejecutar el Programa sera de 54 meses y el de desembolsos de 60
meses, a partir de la vigencia del contrato. Este plazo se estima adecuado para la
licitacioén, contratacién y ejecucion de las obras, asi como para la entrada en
servicio comercial de la operacion de buses.

Seguimiento y evaluacion
1.  Seguimiento

Dentro de los 30 dias de finalizado cada trimestre calendario, MC presentara
informes de progreso y seguimiento al Programa. Los principales indicadores de
dichos informes se presentan en el marco logico. Los informes describiran, como
minimo, lo siguiente: (i) progreso obtenido en relacion con los indicadores de
ejecucion y calendario de desembolsos convenido; (ii) cumplimiento de cldusulas
contractuales; (iii) datos e informacién sobre la operacion del sistema; (iv)
programa de actividades y plan de accion detallados para los dos trimestres
siguientes; y (v) temas que puedan comprometer el desarrollo del Programa.

MC presentara anualmente, a mas tardar el 30 de noviembre de cada afio el Plan
Operativo Anual (POA) para el afio siguiente, incluyendo actividades y proyectos a
ser financiados, cronograma y presupuesto estimado. El POA para 2005 fue
presentado por el Ejecutor el 18 de mayo de 2005.

El Banco realizara el seguimiento del Programa a través de la oficina de pais y
mediante misiones de administracion. Se prevé dos misiones anuales de supervision
y evaluacion del Banco por lo menos hasta la puesta en marcha del primer corredor
del sistema y, a partir de esta fecha, esta frecuencia se reducird a misiones anuales.
Las evaluaciones presentaran una oportunidad para examinar: (i) ejecucion de las
obras; (ii) desempefio de MC y progreso del fortalecimiento institucional; (iii)
idoneidad de los procedimientos utilizados; (iv) justificacion de la inversion
realizada, propuestas institucionales a ser ejecutadas y plan de accion; (v) estado de
contratacion de las obras, (vi) presupuesto para el ejercicio siguiente; (Vii)
calendario de ejecucion del Programa e indicadores de desempeno; y (viii) entrada
en servicio de los corredores. Si de la evaluacion realizada entre el Banco y MC
resultara que la ejecucion no es satisfactoria, MC, dentro de los dos meses de recibir
notificacion del Banco de las deficiencias percibidas, preparara un plan de accioén
con medidas correctivas.

2. Evaluacion

El sistema de evaluacion del Programa consiste en cinco etapas o informes, cuyo
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alcance y secuencia temporal es la siguiente:

Linea de base. MC cuenta con una linea de base, con datos detallados de las
condiciones socioecondmicas de la demanda potencial del sistema.

Evaluacion de medio término. El Banco, a los 30 meses de iniciado el Programa, o
cuando se alcance el 50% de los desembolsos (lo que ocurra primero), examinara:
(1) resultados iniciales de la operacion del corredor troncal centro; (ii) procesos y
resultados de la licitacion de obras y adquisicion de bienes y equipos; (iii) procesos
y resultados de concesion de rutas y sistema de recaudo; (iv) capacidad reguladora y
operativa de MC; (v) capacidad de planificacion, regulacién y fiscalizacion y
control de la STT; (vi) avances en la mitigacion y apoyo a operadores; y (vii) nivel
de aceptacion y satisfaccion de los usuarios.

Evaluacion de impactos socioeconomicos de corto plazo. A los doce meses de la
entrada en operacion plena de los corredores troncales de la fase 1 del SITM, MC
procedera, con recursos del Programa, a una recoleccion detallada de datos
relacionados con la linea de base definida para el proyecto que permita efectuar una
comparacion con dicha linea de base y evaluar los impactos de corto plazo del
SITM en las condiciones de vida de la poblacion usuaria.

Informe de terminacion del Programa (PCR). A la culminacién del Programa, el
Banco realizara su PCR, estimandose que esto sucedera hacia fines de 2010.

Evaluacion ex post. El equipo de proyecto consultd con el Ministerio de Transporte
y MC sobre la inclusion en el Programa de la evaluacion ex post de impactos de
mediano plazo. Ambos manifestaron que la consideran importante pero, dado que
seria necesario realizarla por lo menos 3 afos después de entrar en operacion el
sistema completo para captar adecuadamente los efectos del SITM sobre el nivel de
vida de los usuarios y la competitividad de la ciudad, considera conveniente no
incluir su financiacion en el Programa. En el caso que el Banco decidiera, en el
futuro, financiar este estudio con recursos propios, MC acordé dar acceso irrestricto
a toda la informacién que haya sido recolectada y esté disponible en sus archivos
hasta la fecha.
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IV. VIABILIDAD Y RIESGOS

Viabilidad técnico-institucional

El Programa esta dirigido fundamentalmente a incrementar la capacidad y eficiencia
del servicio de transporte publico urbano, modificando cualitativamente su
estructura organizativa y funcional, mediante mejoras tecnologicas y operativas,
basadas en buses articulados, estaciones, terminales intermedias y de cabecera;
experiencias existentes en ciudades similares demuestran la viabilidad del esquema
seleccionado, por lo que no se esperan dificultades en la puesta en marcha, ya que el
Programa contempla las acciones necesarias para atender estos requerimientos.

Las obras de infraestructura no presentan dificultades técnicas en la construccion de
los corredores y otras obras necesarias para su operacion, existe capacidad técnica y
operativa por parte de la industria de la construccion y MC cuenta con la estructura
organizativa y la experiencia para dirigir este tipo de obras de construccion. Los
disefios de ingenieria y planes de manejo ambiental de la mayor parte de los
proyectos que serian financiados por el Banco se encuentran concluidos y dichos
proyectos estan siendo o podrian ser licitados de inmediato. La supervision de las
obras sera realizada por firmas consultoras independientes contratadas para estos
fines. Los disefios y planos de obra han incorporado los elementos correspondientes
de seguridad vial.

El Programa sera ejecutado por MC, cuyas funciones se han concentrado en la
contratacién y ejecucion de obras civiles, actividades en las cuales tiene gran
capacidad. MC ha sido recientemente reestructurada para incorporar funciones y
capacidades para la operacion y regulacion del SITM; el Programa incluye un
componente de fortalecimiento en materia técnica y gerencial para que pueda
responder adecuadamente a sus demandas.

Viabilidad socioeconomica

El analisis de factibilidad realizado, el que incluyo6 la inversion plena del SITM, atin
de aquellos componentes que no son necesarios para la operacion del sistema
(mejora del ambiente urbano) y el costo de los vehiculos (inversion privada,
operacion y mantenimiento), del lado de los costos, asi como el diferencial de costo
de operacion de vehiculos, ahorro de tiempo de los pasajeros y ahorro en costos de
emision del lado de los beneficios, presenta una relacion beneficio/ costo de 1,16,
utilizando una tasa de descuento del 12%, y una tasa interna de retorno del 15%.
Esta es una evaluacion conservadora, pues no incluye los beneficios derivados de
un menor nimero de accidentes, y la mejora del habitat urbano, entre otros.

Viabilidad financiera del operador

Se evalud la rentabilidad de la operacion del SITM a lo largo de un periodo de
analisis de 10 afios coincidente con el plazo de amortizacion de la flota. Los
resultados de los analisis de los flujos de caja econdmicos y financieros muestran
que la operacion tiene una rentabilidad positiva con tasas internas de retorno
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financieras superiores al 17%.
Impacto ambiental

El SITM es viable del punto de vista ambiental y social, los impactos previstos son
mayoritariamente positivos y aquéllos negativos previstos pueden ser mitigados y
controlados aplicandose medidas preventivas, mitigadoras y compensatorias
conocidas, y cuyo costo ha sido incluido en el Programa.

Marco legal e institucional ambiental. Colombia cuenta con un marco legal e
institucional adecuado para asegurar la correcta implementacion y operacion del
SITM. La legislacion vigente excluye expresamente del requisito de licencia
ambiental y, por lo tanto, de elaboracion de un Estudio de Impacto Ambiental
(EIA), al "conjunto de obras de infraestructura para sistemas de transporte masivo"
que, como el SITM, se ejecuten en el marco del Plan de Ordenamiento Territorial
del Municipio de Santiago de Cali, aprobado en 2000. Asimismo, cuenta con
legislacién especifica para garantizar un adecuado proceso de expropiacion y
adquisicion de inmuebles afectados por proyectos de desarrollo como el SITM. De
acuerdo con la decision del Ministerio del Ambiente, Vivienda y Desarrollo
Territorial -MAVDT® la autoridad ambiental con jurisdiccién sobre el SITM es la
Corporacion Autonoma Regional del Valle del Cauca (CVC), que tiene un bien
ganado prestigio por su capacidad institucional en materia de supervision y control
ambiental de proyectos de infraestructura. MC, por su parte, contrata usualmente
interventorias para asegurar la calidad técnica de las obras y el cumplimiento de las
exigencias ambientales y sociales establecidas en las leyes vigentes y en los planes
de manejo desarrollados para los proyectos. Asimismo, este organismo viene
adquiriendo una importante experiencia en los procesos de adquisicion de
inmuebles y de relocalizacion de familias afectadas por los proyectos que financia
COn recursos propios.

Principales impactos ambientales. E1 SITM generara multiples impactos positivos
(74.15 y 94.16), muchos de ellos significativos. En lo que se refiere a los impactos
negativos, se prevé que las obras podran resultar en impactos directos con magnitud
baja a media durante la realizacion de trabajos, entre ellos: (i) generacion de polvo,
ruido, vibraciones y gases debido a la operacion de equipo y maquinaria de
construccion y vehiculos; (i1) congestionamiento vehicular, condiciones de manejo
dificiles, mayor probabilidad de ocurrencia de accidentes de transito y obstruccion
temporal del acceso a areas residenciales, comerciales y de servicios; (ii1) riesgos de
enfermedades laborales y accidentes para los operarios; (iv) contaminacién del
suelo y el agua, y degradacion del paisaje por desechos y efluentes (basura, aguas
servidas, aceite, grasa, combustible, pintura, etc.) generados en las areas de trabajo;
(v) degradacion del paisaje y contaminacion de cuerpos de agua por disposicion
inadecuada de material de desecho y escombros provenientes de las construcciones;
y (vi) rotura accidental de tuberias o lineas de servicios publicos e interrupcion
temporal de servicios debido a excavaciones y remocion de pavimento.

? Resoluciones 0373 y 0478, ambas de 2004
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Como impactos negativos significativos, el SITM generara: (i) la afectacion de
aproximadamente 900 predios'® de uso principalmente residencial y en su mayoria
de propiedad privada, incluyendo un pequefio numero de locales comerciales e
industriales, de estos aproximadamente 600 predios seran afectados parcialmente.
En las afectaciones residenciales se afectan 719 grupos familiares, 93 se encuentran
en situacion de vulnerabilidad, definida de acuerdo a su nivel de ingreso''; (ii) la
racionalizacion de las rutas de transporte publico provocara la afectacion directa de
cerca de 7.200 operadores y conductores; el nuevo sistema creard aproximadamente
6.600 nuevos puestos de trabajo, la diferencia que no absorba el sistema sera
capacitada y reentrenada; y (iii) la afectacion de arboles, algunos de los cuales
posee relevancia paisajistica. Para los dos primeros impactos se disefiaron
programas de mitigacion y compensacion especificos que se incluyen en el Sistema
de Gestion Ambiental y Social del Programa. Para el tercer impacto se
especificaron medidas particulares en los Planes de Manejo Ambiental elaborados
que incluyen, entre otras, el transplante de los arboles afectados y la siembra de
60.000 nuevos arboles en los corredores.

Informe de Gestion Ambiental y Social. Durante la preparacion de la operacion
fueron ejecutados diversos estudios que permitieron definir y detallar las medidas
requeridas para la viabilizaciéon ambiental y social del SITM y que componen el
informe, son ellos: (i) Evaluacion Ambiental de Caracter Estratégico (EACE),
dirigida a evaluar los impactos socioambientales indirectos, de largo plazo,
sinérgicos y acumulativos que el SITM generara en la estructura y el
funcionamiento de la ciudad; (ii) Planes de Manejo Ambiental (PMA) especificos
para las troncales y rutas pretroncales en las que se dividid el SITM y que incluyen
la evaluacion de las terminales asociadas; (iii) Plan de Compensacion,
Rehabilitacion y Relocalizacion de la Poblacion Afectada Directamente por el
SITM, que evalua las pérdidas producidas por la afectacion directa a las propiedades
de wuso residencial, comercial e industrial y establece las alternativas de
compensacion, rehabilitacion y relocalizacion pertinentes en consulta con la
poblacioén afectada; (iv) Plan de Incorporacion al SITM de Empresas Operadoras y
Trabajadores del Actual Sistema de Transporte Publico de Pasajeros, y de
Reinsercion Economica y Laboral de Operadores y Trabajadores Desplazados por
el Sistema. En la elaboracion de los estudios sefialados se incluyd un intenso
proceso de consulta con la poblacion afectada y los diversos grupos de interés
pertinentes; los resultados de dichas consultas fueron incorporados en el Informe de
Gestion Ambiental y Social, y los informes finales concluidos y puesto a
disposicion del publico por parte de MC. El Informe de Gestion Ambiental y Social
del Programa incluye los siguientes componentes: (i) prevencion y mitigacion de
impactos; (ii) supervision, seguimiento y monitoreo; y (iii) fortalecimiento
institucional. Estos componentes se describen a continuacion.

Prevencion y mitigacion de impactos.(1) los PMA incluyen medidas de prevencion y
mitigacion correspondientes a: manejo de aguas; manejo de suelos y control de
erosion; manejo y disposicion final de residuos solidos; conservacion, restauracion y

' Este ntimero incluye 330 predios de las pretroncales, y se prevé que se reducira.
''Si el ingreso mensual del jefe de hogar es igual o inferior a 2 salarios minimos.
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compensacion de cobertura vegetal; sefalizacion y manejo de transito; control de
emisiones atmosféricas; manejo de combustibles, aceites y grasas; manejo de
materiales de construccion; gestion social; informacion y comunicacion; contratacion
de mano de obra y reposicion de infraestructura social; adquisicion de predios y
reubicacion de familias; salud ocupacional y seguridad industrial; capacitacion; y
manejo de residuos. Los PMA incluyen Planes de Contingencia, Monitoreo y
Seguimiento, asi como el requerimiento de especialistas socioambientales por parte
de la interventoria y el contratista, y las actividades de seguimiento por parte de la
interventoria. Los PMA estan incorporados a los pliegos de licitacion de las
respectivas troncales, pretroncales y terminales, siendo una obligacion contractual
del contratista; asimismo, esta establecida la obligatoriedad de la verificacion de su
implementacion por parte del interventor. Los costos de los PMA estan incluidos en
los costos de las obras correspondientes; (ii) el plan de relocalizacion de poblacion
afectada incluye la identificacion de programas y actividades que se aplican a los
afectados, mecanismos de informacion, participacion y consulta, estrategia y
mecanismos de implementacion, cronogramas y costos de aplicacion del plan: (iii)
el plan de incorporacion de operadores del sistema incluye acciones de reinsercion y
reconversion laboral y labores de capacitacion; y (iv) las bases de licitacion de las
obras incluyen especificaciones socioambientales y penalidades ante su
incumplimiento. Los costos involucrados en los planes de relocalizacion de
poblacion afectada y de operadores del sistema estan incluidos en el componente de
viabilizacion social.

Supervision, seguimiento y monitoreo socioambiental. Estas acciones se realizaran
en los siguientes niveles: (i) la Autoridad Ambiental Competente correspondiente
(CVC) de acuerdo a las responsabilidades establecidas en la legislacion ambiental
colombiana; (ii) la Agencia Ejecutora (MC); y (iii) la Interventoria Ambiental
contratada por el ejecutor. Ademas, durante la etapa de construccion del SITM se
monitorearan los niveles de ruido y de contaminacion atmosférica.

Fortalecimiento institucional de MC. Se ha iniciado el reforzamiento de la
capacidad de MC en materia socioambiental habiendo integrado al equipo un
especialista ambiental para apoyar la supervision de las obras y un especialista
social que asistira la ejecucion y seguimiento de los Planes de Relocalizacion de
Poblacion y de Reinsercion Econdmica y Laboral y un equipo legal, contratados
bajo la modalidad de consultoria temporal, que se encuentran apoyando el
procesamiento y tramitacion de los aspectos legales involucrados en los planes
citados; y se prevé una capacitacion a ser financiada con recursos del Programa y
correspondera a un taller teorico-practico sobre evaluacion y gestion socioambiental
de proyectos similares.

Equidad social y reduccion de la pobreza

Esta operacion no califica como un Programa que promueve la equidad social y no
califica como un programa focalizado en la pobreza.
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Beneficios

El aumento de la eficiencia en la prestacion de los servicios de transporte publico de
pasajeros generara significativos beneficios para la poblacion del area metropolitana
de Cali. Entre esos beneficios se cuentan: (i) significativos ahorros en los tiempos
de viaje de los usuarios del transporte publico; (ii) mejora en la accesibilidad a
servicios sociales fundamentales como son la salud, la educacién y la seguridad
ciudadana, asi como a los centros de actividad comercial y recreacional; (iii) mejora
de la accesibilidad fisica al sistema de transporte publico para los discapacitados,
ancianos, ninos, etc (iv) descongestionamiento del transito en su zona de influencia;
(v) reduccion del costo de operacion y mantenimiento de los vehiculos de transporte
publico; (vi) disminucion del consumo de combustibles y lubricantes; (vii) mejora
en la seguridad para el desplazamiento de los peatones y vehiculos no motorizados;
(viii) disminucién de accidentes, principalmente de aquellos que involucran a
vehiculos de transporte publico, y (ix) mejora en la calidad del aire.

El SITM contribuird significativamente a la mejora del ambiente urbano,
recuperando y valorizando espacios publicos, mejorando las condiciones de
circulacion de peatones y de vehiculos no motorizados, promoviendo el
ordenamiento y valorizacion del uso y ocupacion del suelo en las cercanias de los
corredores, elevando las condiciones de seguridad ciudadana en su darea de
influencia. Ademas dard mejor acceso a la poblacion de mas bajos ingresos a los
puestos de trabajo, a los servicios sociales, civicos y publicos, contribuyendo asi a
una mejor calidad de vida. Las nuevas condiciones de movilidad contribuiran a una
mayor eficiencia de las relaciones sociales y econdémicas de la ciudad.

Riesgos

Los principales riesgos previsibles no estdn asociados a la etapa de obras, con la
sola excepcion del aprendizaje administrativo, debido a la falta de experiencia de la
MC en operaciones con multilaterales, sino a la fase de operacion de servicios. Los
riesgos principales son: a) la informalidad de los operadores afectados por el SITM
dificulta la reestructuracion de los servicios remanentes; ademas, esta
reestructuracion serd continua, pues se hara a medida que el SITM avance en su
construccion y puesta en marcha; b) la competencia de servicios irregulares que,
actuando al margen de las normas, funcionan en la ciudad y procuraran expandir sus
actividades; c) la licitacion de los servicios de transporte y recaudo que requieren
un bagaje técnico muy especifico de MC para llevarlas a cabo; y d) las dificultades
implicitas en regular, operar y fiscalizar estos servicios.

Estos riesgos seran mitigados o eliminados por la labor de difusion del SITM que ya
ha iniciado MC y que serd intensificada en las siguientes etapas del Programa, asi
como capacitacion a operadores afectados, muchos de los cuales seran absorbidos
por los nuevos servicios, y por la labor desarrollada con los transportistas para
apoyarlos en su reorganizacion y capacitaciéon para competir por el mercado del
SITM. Con respecto a la competencia con servicios irregulares, el apoyo a la STT y
PT, tanto en sus capacidades de planificacion y regulacion, como de fiscalizacioén y
control, se espera que mantengan estos riesgos dentro de limites manejables.
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SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE MASIVO (SITM) DE PASAJEROS PARA SANTIAGO DE CALI

(CO-L1001)

Marco logico

Objetivo

Indicadores

Medios de
comprobacion

Supuestos

Fin

Contribuir a mejorar la calidad de vida
de la poblacion de Santiago de Cali,
en especial aquélla de menores
ingresos que sera atendida por el
SITM.

Al final del programa, el indice de satisfaccion medio

del publico usuario del SITM sera como minimo 60%,
con aumento de 15 puntos en relacion con la encuesta

realizada en el afio 2004, cuyo resultado fue 45%.

Encuestas a usuarios.

Proposito

Mejorar las condiciones de
movilidad de la poblacion, en
particular aquélla de menores
ingresos, a través de la
implementacion de un sistema
eficiente, confiable,
ambientalmente adecuado y
seguro de transporte publico
masivo rapido.

Indicadores de medio término

A los seis meses de operacion de la primera fase
(corredores troncales centro-sur), desde el norte al sur
de la ciudad se habra disminuido el tiempo de
desplazamiento en 12 minutos de 60 actual.

A los seis meses de operacion de la primera fase el
tiempo de espera en los paraderos del SITM se reduce
en 25 minutos del actual sistema de transporte publico
colectivo, a 15 minutos promedio.

Indicadores de Impacto al finalizar el programa

El tiempo promedio de desplazamiento sobre los
corredores Norte-Centro-Sur, entre las terminales
Calima y Lili se reduce en un 28%(de los 65 minutos
actuales a 47 minutos).

Informacion operativa de
METROCALL

Adecuada gestion municipal del
transporte publico.

Adecuada programacion operativa del
SITM de parte de MC.

Operadores actuales de TP se
capitalizan y organizan para participar
en las nuevas concesiones.

Los operadores de transporte
mantienen un didlogo constructivo con
METROCALI y buscan mejorar su
gestion empresaria.
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SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE MASIVO (SITM) DE PASAJEROS PARA SANTIAGO DE CALI

(CO-L1001)

Marco logico

Objetivo

Indicadores

Medios de
comprobacion

Supuestos

El tiempo promedio de desplazamiento sobre los
corredores Oriente-Centro, entre la Terminal Agua
Blanca y la Calle 13 se reduce en un 22%.

El tiempo promedio de espera en los paraderos del
SITM se reduce de 25 minutos a 10 minutos.

Reduccion del 15 % en la tasa de accidentes por
vehiculo -Km en los corredores troncales del SITM.

Reduccion de la contaminacion atmosférica, de origen
vehicular en los corredores troncales en 5% promedio
sobre los corredores troncales en particulas suspendidas
totales, oxido de azufre y monoéxido de carbono
(actualmente 2004 el promedio total para los corredores
troncales establece particulas suspendidas totales 108
ug/m3, 6xido de azufre 6.8 ug/m3 y monoxido de
carbono 4 ppm.

Encuestas a usuarios.

Informacion de la
Secretaria de Transito.

Informes periddicos de
monitoreo de la calidad del
aire.

Componentes
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SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE MASIVO (SITM) DE PASAJEROS PARA SANTIAGO DE CALI

(CO-L1001)

Marco logico

Objetivo

Indicadores

Medios de
comprobacion

Supuestos

Mejora de la movilidad y del
ambiente urbano

Corredores troncales.

Corredores pretroncales y
complementarios.

Terminales de cabecera y
terminales intermedias.
Estaciones.

Infraestructura de acceso peatonal
Adquisicion de predios.

Indicadores de resultado de medio término y al finalizar
el programa:

25 km de corredores troncales construidos al final del
segundo afio y 49 km al finalizar el Programa.

70 km de corredores pretroncales construidos al final
del segundo afio y 74 km adicionales al finalizar el
Programa.

42 km de corredores complementarios construidos al
final del segundo afioy 111 km al finalizar el
Programa.

5 terminales de cabecera y 4 intermedias al finalizar el
programa.

78 estaciones construidas al finalizar el programa.

8 puentes peatonales construidas al finalizar el
programa.

Al final del segundo afo deberan haberse realizado 600
expropiaciones de propiedades, correspondientes a la
fase 1y 2. Al tercer afo deberan haberse expropiado la
totalidad de predios requeridos.

Sistema de informacion del
Programa.

Informes trimestrales de
Metrocali.

Informes de mision del
Banco.

El programa cuenta con continuo
apoyo financiero e institucional de
la Municipalidad de Cali.

Apoyo continuo para ejecutar las
mediadas de mitigacion de impacto
ambiental y social.

Todos los 6rganos involucrados en
el programa ejecutaran sus
funciones de acuerdo a lo
programado.

METROCALI ha implementado
una adecuada estrategia de
comunicacion y negociacion con
los operadores.
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SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE MASIVO (SITM) DE PASAJEROS PARA SANTIAGO DE CALI

(CO-L1001)

Marco logico

Objetivo

Indicadores

Medios de
comprobacion

Supuestos

Viabilizacion ambiental

Monitoreo calidad de aire.

Evaluacion Ambiental estratégica.

Fortalecimiento Institucional

Establecimiento de marco
institucional, normativo y
regulatorio especificos.

Apoyo secretaria de transito
Apoyo Metrocali.

Apoyo personal de seguridad y
transito.

Indicadores de resultado de medio término y al finalizar
el programa:

Establecido 5 puntos de monitoreo de calidad del aire
en operacion al finalizar el programa.

Implementacion continua de la Evaluacion ambiental
estratégica. Finalizacion de la Implementacion
simultaneamente con la de las obras.

Indicadores de resultado al finalizar el programa:

Desarrollo de manuales técnico-operativos de
procedimientos especificos.

Modelacion de demanda, reestructuracion de rutas,
regularizacion legal de permisos y concesiones.

No menos de 10 funcionarios de MC capacitados en
temas de planificacion de transporte, impacto
ambiental, modelacion de demanda, analisis
economicos y financieros, analisis de concesiones.

No me menos de 50 agentes para seguridad en paradas,
capacitados.

Informes periddicos de
monitoreo de la calidad del
aire.

Informes de mision del
Banco.

Sistema de informacion del
Programa.

Informes trimestrales de
METROCALL

Informes de mision del
Banco.
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Marco logico

Objetivo

Indicadores

Medios de
comprobacion

Supuestos

Viabilizacion social

Mitigacion, compensacion y

relocalizacion de la poblacion de

bajos ingresos afectada por el
SITM.

Monitoreo de indicadores y
evaluacion de impactos.

Gestion Social del SITM.

Indicadores de resultado de medio término del
programa:

A los 8 meses de firma del contrato, se habra iniciado
el plan de compensacion y relocalizacion de la
poblacion afectada por el SITM.

Indicadores de linea de base actualizados al segundo
afno de operacion de los corredores troncales de la fase
1.

A los 30 meses de ejecucion del programa no menos
de 1400 afectados se encuentran fortalecidos en su
capacidad laboral y/o empresaria.

Sistema de informacion del
Programa.

Informes de METROCALI
Informes de mision del
Banco.

Actividades

Mejora de la movilidad y del
ambiente urbano.

Estudios y supervision de obras.

Viabilizacién ambiental.

Fortalecimiento institucional.

Viabilizacién social.

Ver cuadro de costos.

Sistema de informacion del
Programa.

Informes de METROCALIL.

Informes de mision del
Banco.

Existen empresas contratistas
calificadas con recursos técnicos,
financieros y humanos para apoyar
al Programa.

METROCALI posee la capacidad
institucional y los recursos
financieros para realizar las
actividades.




DOCUMENTO DEL BANCO INTERAMERICANO DE DESARROLLO

PROYECTO DE RESOLUCION DE-__ /05

Colombia. Préstamo /OC-CO a la Republica de Colombia
Sistema Integrado de Transporte Masivo (SITM) de
Pasajeros para Santiago de Cali

El Directorio Ejecutivo
RESUELVE:

Autorizar al Presidente del Banco, o al representante que ¢l designe, para que, en nombre
y representacion del Banco, proceda a formalizar el contrato o contratos que sean necesarios con
la Republica de Colombia, como Prestatario, para otorgarle un financiamiento destinado a
cooperar en la ejecucion de un programa de sistema integrado de transporte masivo (SITM) de
pasajeros para Santiago de Cali. Dicho financiamiento sera por una suma de hasta
US$200.000.000 de la Facilidad Unimonetaria de los recursos del Capital Ordinario del Banco, y
se sujetara a los Plazos y Condiciones Financieras y a las Condiciones Contractuales Especiales
del Resumen de Proyecto de la Propuesta de Préstamo.

LEGIII/CO-545248-05
CO-L1001
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