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I. INFORMACIÓN BÁSICA  
 

DATOS BÁSICOS (MONTO EN US$) 

Título: 
Sistema Integrado de Transporte Masivo (SITM) de Pasajeros                                           

para Santiago de Cali 

Prestatario: República de Colombia Fecha aprobación Directorio: 28 septiembre 2005 

Agencia Ejecutora (AE):  

Ministerio de Transporte (MT) 
Fecha efectividad contrato préstamo: 9 diciembre 2005 

Agencia Co Ejecutora: Empresa Metro Cali 

del Município de Cali 
Fecha elegibilidad del primer desembolso: 6 julio 2006 

 Meses en ejecución: 

Proyecto: CO-L1001 * desde aprobación: 92 meses 

Préstamo: 1659/OC-CO * desde efectividad del contrato: 90 meses 

Sector: Transporte Períodos de desembolso: 

Instrumento de préstamo: Inversión  Fecha original desembolso final: 9 diciembre 2010 

 Fecha actual desembolso final: 9 junio 2013 

 Extensión acumulativa (meses): 30 

Reducción de Pobreza (PTI): Si Monto préstamo: 

Equidad Social (SEQ): Si * Monto original: US$200.000.000 

Clasificación ambiental: B * Monto actual: US$200.000.000 

 * Pari Passu (si aplica): 57% y 43% aporte local 

 Fueron fondos redireccionados: No de [    ] o a [   ] este 

proyecto? [ X ] N/A  

 Monto US$: 

 Desembolsos: 

 * Monto actual: 100% 

 Costo total del proyecto (estimado original): US$350.000.000 

 En estado de “Alerta: 

 Está el proyecto "en alerta": No 

 

De ser afirmativo, favor indicar razones (Clasificaciones OD, 

PI, y/o indicadores relevantes de PAIS): El PI es 0.66 al 31 

de diciembre de 2012 

Comentarios de relevancia de la clasificación de alerta de este proyecto (si aplica): El financiamiento se 

concluyó y no se alcanzó la totalidad de las metas físicas. El Gobierno de Colombia (GdC) solicitó un préstamo 

suplementario para la terminación de las obras faltantes, el cual fue aprobado por el Directorio del Banco en 

2012. No obstante, a la fecha el GdC ha decidido no suscribir dicho suplementario y las obras correspondientes 

se están cubriendo con recursos propios. 

 

Resumen de la clasificación de desempeño 

OD [ ] Muy Probable (MP) [ X] Probable (P) [ ] Poco Probable (PP) [ ] Improbable (I) 

PI 
[ ] Muy Satisfactorio 

(MS) 
[ X ] Satisfactorio (S) 

[ ] Poco Satisfactorio 

(PS) 

[ ] Muy 

Insatisfactorio (MI) 

SO 
[ ] Muy Satisfactorio 

(MS) 
[ X ] Satisfactorio (S) 

[ ] Poco Satisfactorio 

(PS) 

[ ] Muy 

Insatisfactorio (MI) 
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II. EL PROYECTO 

A. Contexto del proyecto  

2.1 Desde 2002 el Gobierno de Colombia (GdC) viene apoyando el mejoramiento en la 

prestación de los servicios de transporte público colectivo de pasajeros en el país 

mediante la aplicación de una política nacional de transporte urbano, definida 

inicialmente mediante la Ley 105 de 1993. Esta política pública se encuentra en el 

Programa Nacional de Transporte Urbano (PNTU), mediante el cual el GdC apoya 

técnica y financieramente a las ciudades para el mejoramiento de sus sistemas de 

transporte masivo de pasajeros. Este apoyo consiste en la cofinanciación (hasta un 

70%) de las inversiones en infraestructura requeridas por los sistemas, e incluye la 

contratación de estudios preliminares de los proyectos y el intercambio de 

experiencias y buenas prácticas. El PNTU está basado en la colaboración entre el 

GdC y los Gobiernos Municipales, quienes asumen otras responsabilidades como 

eliminar la sobreoferta de transporte, redefinir la relación del estado con las 

empresas de transporte, llevar a cabo los diseños de los proyectos, implementar las 

obras de infraestructura y operar los proyectos. 

2.2  Los proyectos apoyados por el PNTU están divididos en dos grupos de acuerdo con 

el tamaño de las ciudades: (i) en las ciudades de más de 600.000 habitantes el PNTU 

apoya los Sistemas Integrados de Transporte Masivo (SITM), los cuales atienden las 

necesidades de ciudades con mayores niveles de demanda mediante la implantación 

de proyectos BRT (Bus Rapid Transit). Desde que se inició el programa, el GdC ha 

invertido cerca de US$1.000 millones y se han inaugurado seis sistemas BRT en las 

ciudades de Bogotá, Cali (primer corredor), Pereira, Cartagena, Bucaramanga y 

Barranquilla; y (ii) en las ciudades entre 250.000 y 600.000 habitantes el PNTU 

apoya los Sistemas Estratégicos de Transporte Público (SETP), los cuales apuntan a 

mejorar el servicio de transporte público y estructurar el crecimiento urbano de 

manera ordenada. 

2.3 Al momento de la formulación del proyecto, Cali, con una población de 2,2 millones 

de habitantes, generaba 1,4 millones de viajes diarios en transporte público. El 

tránsito en la ciudad era caótico, con calles y avenidas congestionadas la mayor 

parte del día, entre otras cosas debido a la proliferación de vehículos de poca 

capacidad transportadora; estos vehículos imponían en los usuarios elevados 

tiempos y costos de viaje y, a la ciudadanía, un alto número de accidentes y altos 

niveles de contaminación atmosférica. En este contexto, el GdC solicitó apoyo 

financiero al Banco por US$200 millones para el proyecto del SITM de pasajeros de 

la ciudad de Cali, el cual el préstamo 1659/OC-CO fue aprobado por el Banco en el 

2005. 

 2.4  A pesar de no haberse alcanzado la totalidad de las metas físicas originalmente 

planeadas, con el proyecto se logró implantar y poner en operación el Sistema 

Integrado de Transporte Masivo-Masivo Integrado de Occidente (SITM-MIO) que 

cumple su función principal, a la vez que posibilita su complementación y expansión 

en fases sucesivas hasta alcanzar su estadio considerado óptimo. 
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B.  Descripción del proyecto 

i. Objetivos del desarrollo  

2.5  El objetivo general del programa consistió en mejorar las condiciones de movilidad 

de la población de la ciudad de Cali, en particular aquella de menores ingresos. Para 

ello el programa financió un sistema moderno de transporte de buses que conecta las 

áreas donde vive la población de ingresos bajos y medios de Cali a las zonas de 

concentración de actividades generadoras de empleo y de servicios sociales, 

mejorando la calidad del servicio, reduciendo los tiempos de viaje, los accidentes y 

la contaminación ambiental y brindando una mayor eficiencia y confiabilidad del 

servicio. 

2.6 El SITM de Cali es un sistema de transporte masivo rápido, compuesto por un 

conjunto de corredores troncales con carriles segregados y preferenciales, destinados 

en forma exclusiva a la operación de buses de alta y mediana capacidad. Esta red de 

corredores troncales, se integra con corredores pre-troncales y complementarios que 

atienden la demanda de transporte de pasajeros con vehículos de menor capacidad.  

ii. Componentes  

2.7 El programa comprendió los siguientes componentes:  

2.8 Componente 1. Estudios y supervisión. Estudios técnicos requeridos para asegurar 

la calidad técnica y ambiental de las obras, supervisión de las obras, estudios de 

evaluación ambiental estratégica, plan de relocalización de la población afectada, 

plan de mitigación de los operadores y capacidad de pago de la tarifa de la población 

de bajos ingresos y trabajos de consultoría y apoyo técnico complementario para 

poner en operación el SITM. 

2.9 Componente 2. Mejora de la movilidad y del ambiente urbano. (i) Ejecución de 

las obras viales de mejoramiento de 38,6 km de corredores troncales, puentes 

vehiculares, 241 km de corredores pre-troncales y de corredores complementarios; 

(ii) construcción de estaciones en los corredores troncales, cuatro terminales de 

cabecera y tres terminales de cabecera intermedios; (iii) obras complementarias y 

dispositivos de seguridad vial y la señalización informativa y preventiva a lo largo 

de todos los corredores; (iv) obras de adecuación y mejoramiento de los espacios 

urbanos en torno a los corredores para asegurar la correcta utilización de tales 

espacios; (v) construcción de aceras y ciclovías para facilitar el acceso de peatones y 

el transporte no motorizado a las terminales de integración y estaciones; 

(vi) infraestructura de acceso peatonal para estaciones en corredores troncales, pasos 

peatonales a desnivel como puentes o túneles, cruces a nivel con semaforización y 

señalización adecuada para mejorar el acceso de los usuarios; y (vii) seguridad vial 

en los corredores y sus vías alimentadoras y las calles en la zona de influencia 

directa. 

2.10 Componente 3. Viabilización ambiental. Implantación de la evaluación ambiental 

estratégica y el sistema de monitoreo de calidad de aire y ruido. 
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2.11 Componente 4. Fortalecimiento Institucional. Conjunto de acciones y 

consultorías para la mejora del marco normativo y regulatorio, mejoras 

administrativas y capacitación de personal de Metro Cali S.A. (MC) y otras agencias 

vinculadas a la gestión vial y de transporte del municipio. 

2.12 Componente 5. Viabilización social. Financiamiento de actividades de mitigación, 

relocalización y compensación de la población de bajos ingresos afectada por el 

SITM, monitoreo de indicadores y evaluación de impactos socioeconómicos de 

corto plazo, y gestión social del SITM. 

2.13  No existen diferencias entre los componentes establecidos originalmente en la 

propuesta de préstamo y en el Anexo A del Contrato y los indicados en el último 

Informe de Seguimiento del Progreso (PMR), ya que los mismos se mantuvieron sin 

reformulación durante la ejecución del proyecto. 

C. Revisión de la calidad del diseño 

Revisión de la Calidad del Diseño  

[ ] Muy Satisfactorio 

(MS) 

[ X] Plenamente 

Satisfactorio (PS) 

[ ] Menos que Satisfactorio 

(MS) 
[ ] Insatisfactorio (I) 

Plenamente Satisfactorio (PS): el proyecto no presentó problemas de diseño y fue consistente entre 

objetivos, componentes y actividades, así como la propia estrategia de intervención. 

III. RESULTADOS  

A. Efectos directos 

3.1 El Masivo Integrado de Occidente (MIO) inició sus operaciones en forma parcial, 

con el primer corredor concluido el 12 de marzo de 2009, desde esa fecha a 

diciembre de 2013, el MIO ha movilizado 472,7 millones de pasajeros 

(2009: 25,6 millones; 2010: 68,3 millones; 2011: 97,0 millones; 2012: 130,5 

millones; y 2013: 151,3 millones). La demanda se encuentra aproximadamente en 

un 78,9% respecto al nivel esperado en el año 2013, MC estima que la demanda 

prevista al finalizar las obras se alcance a fines de 2016, para lo cual a partir de 

mayo de 2014 se estarían eliminado de manera progresiva rutas del transporte 

colectivo que están compitiendo con el MIO y durante el año 2014 se estarían 

contratando las obras pendientes. 

3.2 El MIO ha transformado el transporte público en la ciudad, tornándolo más eficiente 

y más cómodo para los pasajeros, reduciendo sustancialmente la contaminación y el 

ruido. Se ha convertido en el cambio más importante de la ciudad en un largo 

tiempo, mejorando sustancialmente la calidad de vida de los caleños. La 

construcción de las ciclovías y la mejora del espacio público han constituido la base 

fundamental para apoyar la construcción de una nueva ciudad, el soporte de una 

transformación cultural y política. La consolidación del espacio público frente a los 

demás atributos de una ciudad es una nueva concepción para Cali, que da prioridad 

al ciudadano por encima del transporte individual, haciendo que el ciudadano se 
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sienta identificado con su entorno y lo haga suyo. Los beneficios del MIO son 

evidentes: (i) el mejoramiento sustancial en la movilidad; (ii) la seguridad; (iii) la 

reducción en el tiempo de desplazamiento; (iv) el confort; y (v) la confianza. 

3.3 Con la implementación del MIO al 31 de diciembre de 2013, se han incorporado: 

(i) 199 buses articulados de alta capacidad, que operan sobre las troncales; 

(ii) 518 ómnibus padrón, operando sobre las pre-troncales; y (iii) 214 buses en las 

alimentadoras; todos ellos poseen tecnologías limpias (EURO III). Al 31 de 

diciembre de 2013, se han retirado de circulación 3.620 vehículos del transporte 

público colectivo. Este factor aunado con tecnología más limpia de vehículos de 

mayor capacidad y a la optimización de las rutas, ha resultado en una reducción de 

aproximadamente 60% de Gases de Efecto Invernadero (GEI). Además de disminuir 

de manera importante otros gases contaminantes que tienen efectos sobre la salud 

como son las partículas y los óxidos de nitrógeno y de azufre. 

3.4 Nivel de Satisfacción del Usuario (NSU). MC contrató encuestas de satisfacción de 

los usuarios del MIO, que fueron desarrolladas durante los meses de marzo, junio y 

noviembre de 2010, en cuatro conceptos: (i) servicio en general; (ii) tiempo de 

espera; (iii) frecuencia de los servicios; y (iv) cobertura de rutas. Los resultados 

obtenidos con puntaje igual o mejor a 4 (siendo 5 muy bueno, 1 deficiente), como 

porcentaje de los usuarios fueron 88%, 59%, 76% y 84% respectivamente. Con estos 

resultados, el MC concluye que cada vez más ciudadanos perciben una mejor 

calidad de vida con la llegada del MIO. Posteriormente, en 2013, MC contrató la 

evaluación de impacto socio económico de corto plazo, la cual incluía la evaluación 

de la percepción de la calidad del servicio para los usuarios de estratos 1, 2 y 3. Los 

resultados obtenidos en esta evaluación muestran que una mayor proporción de 

usuarios reportaron estar satisfechos con: 52% los tiempos de recorrido en el 

vehículo; 69% con la comodidad; 54% con la seguridad; y 74,4% con la atención al 

cliente. Una menor proporción de usuarios reportaron estar satisfechos con los 

tiempos de espera (45%). El resultado obtenido de satisfacción general fue de 

52,2%. 
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Logro del los objetivos de desarrollo (OD) 

Objetivos de desarrollo: mejorar la calidad de vida de la población de Santiago de Cali, en especial aquella de 

menores ingresos que será atendida por el SITM. 

Clasificación: P 

Indicadores claves de efectos directos Efectos directos planeados 
Efectos directos 

logrados 

Índice de satisfacción del público usuario del 

SITM 

Línea de base: 

45% (2004) 

Meta del proyecto 

60% 
52% (2013) 

Objetivos de desarrollo, propósito: mejorar las condiciones de movilidad de la población, en particular aquella de 

menores ingresos, a través de la implementación de un sistema eficiente, confiable, ambientalmente adecuado y seguro 

de transporte público masivo y rápido. 

Clasificación: P 

Indicadores claves de efectos directos Línea de base Meta 2013 
Efectos directos 

logrados 

Tiempo promedio de viaje sobre corredores 

troncales Centro-Sur 
65 minutos 47 minutos 46 minutos 

Tiempo promedio de espera en los paraderos 

del SITM se reduce 
25 minutos 15 minutos 15 minutos 

Tiempo promedio de viaje entre terminales 

Aguablanca y Centro se reduce en un 22% 

(Nuevo Latir y San Bosco) 

32 minutos 25 minutos 25 minutos 

Reducción del número de accidentes de tránsito 

en los corredores troncales 
 25% 

72.2 accidentes por millón 

de kilómetros recorridos 

Reducción de la contaminación atmosférica de 

origen vehicular en el corredor en los 

corredores troncales. Reducción emisiones de 

CO
2 
 

(año 2011) 

407,720 toneladas 
742,720 toneladas 602,720 toneladas 

Reformulación. ¿Han sido reformulado los objetivos de este proyecto?   [ ] si          [X] No           [   ]N/A 

Reajuste ISDP: no aplica 

Resumen de los objetivos de desarrollo clasificación (OD): P 

[  ] Muy Probable (MP) [ X] Probable (P) [  ] Poco Probable (PP) [  ] Improbable (I) 

Estrategia de País. El proyecto fue oportunamente consistente con la Estrategia del Banco con el País (EBP), que 

establecía que el Banco prestaría apoyo técnico y financiero para contribuir a sentar las bases para reactivar y dinamizar 

la economía local, al apoyar mejoras en infraestructura económica, principalmente proyectos de alta rentabilidad social, 

como es el caso del transporte público masivo, elevando la eficiencia económica mediante la provisión 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 tránsito. Además, el proyecto contribuirá al 

proceso de modernización del Estado al promover el fortalecimiento de la capacidad de gestión. 
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B. Externalidades 

3.1 El desarrollo del proyecto generó una serie de externalidades positivas además de las 

mejoras en aspectos de movilidad e infraestructura, que se evidencian de manera 

importante en: (i) la generación de nuevas zonas de esparcimiento (espacios 

públicos alrededor de 515.299 m² y 170.000 m² de zonas verdes); (ii) mejoras en las 

condiciones de movilización de personas con movilidad reducida y posibilidad de 

empleo a este sector de la población; (iii) valorización del uso y ocupación del suelo 

por los corredores del sistema; (iv) mejoramiento en aspectos de seguridad en los 

corredores intervenidos; (iv) mejoras ambientales como la calidad del aire; 

(v) Mecanismos de Desarrollo Limpio (MDL); (vi) compensación de árboles en un 

número importante en los corredores del proyecto (alrededor de 21.000 unidades); e 

(vii) implementación de una metodología respecto a la implementación de planes de 

manejo ambiental (incluido la seguridad industrial en obra) y social en los proyectos 

de la ciudad. 

3.2 De igual manera, entre los aspectos positivos generados por el proyecto, se 

presentaron de manera progresiva mejoras en aspectos de coordinación 

interinstitucional entre entidades municipales y del orden nacional, al igual que en 

aspectos como cultura ciudadana, en particular de los usuarios del sistema, además 

de generar un espacio formal de atención al cliente en lo que a transporte público de 

la ciudad se refiere, retroalimentado con encuestas periódicas de satisfacción y 

programas de socialización que antes no se realizaban. 

3.3 El éxito del proyecto, ha generado visitas de otras ciudades del país y de América 

Latina que tienen a su cargo la implementación de este tipo de proyecto, como 

fuente de capacitación. 

3.4 Empleos generados. La construcción del MIO generó empleos a través de su 

construcción: 27.000 empleos directos y casi 70.000 empleos indirectos. En la 

operación, se generaron 4.395 empleos directos y se redujeron 7.203 del Sistema 

Colectivo de Transporte (SCT) y se generaron 5.232 empleos indirectos y se 

redujeron 5.988 empleos del SCT. Calidad de los empleos en el MIO: el SCT se 

caracteriza por una baja calidad del empleo, en el que el chofer trabaja entre 12 a 

16 horas diarias, siendo su objetivo la de generar ingresos a partir de la cantidad de 

pasajeros que recoge, generando la denominada “guerra del centavo”; a partir de la 

implementación del MIO, las empresas concesionarias incluyen a los conductores en 

la planilla, trabajan las ocho horas normadas por ley, con sus beneficios sociales. 

Los que actualmente trabajan en el MIO reportaron en su mayoría mejoras en su 

calidad de vida, tanto en su horario laboral, en la distancia a su trabajo, como en la 

satisfacción con el mismo de forma general. 

3.5 Acceso al sistema de personas con discapacidad. El 100% de la infraestructura 

construida es adecuada para personas con discapacidad. Asimismo, el MC ha 

exigido a los operadores que la flota a vincular al MIO, que cumplan con las 

condiciones técnicas para ofrecer un servicio accesible y apropiado para las personas 

con discapacidad aplicando la política correspondiente que busca equidad en el 

acceso a la buena calidad del transporte público. 
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C. Productos 

Progreso en la implementación (PI) 

1. Estudios y supervisión 

Costo total: US$ 25.050.000; BID: US$0; Contrapartida: US$25.050.000 

Clasificación: S 

Explique brevemente diferencias entre los productos planeados y actuales.   [X] N/A. 

En el Marco Lógico del programa no se establecieron indicadores de producto para este componente. Se realizaron los 

estudios técnicos, legales, económicos y ambientales de todo el SITM; la supervisión técnica, legal, ambiental, social y 

financiera de las obras que conforman el SITM-MIO; los estudios de evaluación ambiental, plan de relocalización de la 

población afectada, plan de mitigación de los operadores y capacidad de pago de la tarifa de la población de bajos ingresos; 

la evaluación de impactos socioeconómicos del SITM-MIO a corto plazo; y trabajos de consultoría y apoyo técnico 

complementario del SITM. 

Reestructuración. Indique si este componente del proyecto ha sido reestructurado. Describir brevemente las 

consecuencias de estos cambios: [  X  ] N/A 

[  ] Muy Satisfactorio (MS) [X] Satisfactorio (S) [ ] Poco Satisfactorio (PS) [ ] Muy Insatisfactorio (MI) 

2. Mejora de la movilidad y del ambiente urbano 

Costo total: US$490.455.000; BID: US$198.587.041; Contrapartida: US$291.868.000 

Indicadores claves del producto Meta Logro 

Corredores troncales  38,60 km 35,70 Km (91%) 

Terminales de cabecera 5 terminales 2 terminales (40%) 

Terminales intermedias 4 terminales 1 terminales (25%) 

Corredores pre-troncales y alimentadores 243 km 151,48 km (62%) 

Estaciones de parada 56 estaciones 55 estaciones (98%) 

Puentes peatonales 17 puentes 10 puentes (59%) 

Intersecciones a desnivel 7 intersecciones 7 Intersecciones (100%) 

Adquisición de predios 900 predios 1.043 predios (116%) 

Ciclorutas 50 km 24,57 km (49%) 

Explique brevemente diferencias entre los productos planeados y actuales: durante la implementación del programa se 

introdujeron modificaciones a su alcance, principalmente de índole operativa y funcional, con el fin de mejorar: (i) la 

viabilidad técnica y social del SITM; y (ii) expandir la cobertura con transporte masivo a la totalidad de la demanda, con el 

fin de que toda la ciudad se integre al sistema y se beneficie con sus servicios. Los cambios introducidos en el componente 

de infraestructura del SITM consistieron en mejoras particularmente en : (i) la seguridad vial, mediante la construcción de un 

mayor número de puentes peatonales (de 3 a 17); (ii) la operación del sistema, mediante la construcción de intersecciones a 

desnivel (de 6 a 9); (iii) el acceso al sistema mediante la expansión de rutas alimentadoras (se incrementó su longitud en 37 

km y se incrementó el número de paraderos de 665 a 882); y (iv) la oferta de modos alternativos y complementarios al 

sistema, mediante la construcción de ciclovías (50 km).Adicionalmente, se presentaron costos adicionales en las obras, 

debido a tres factores concurrentes: (i) incrementos de las cantidades de obra originados en gran medida en cambios 

requeridos en los diseños originales, debido al deterioro de las vías existentes ocurrido entre el diseño y la construcción de 

las obras y a la relocalización de redes de servicios públicos; (ii) tiempo transcurrido entre los presupuestos originales 

establecidos en los acuerdos de financiación (2002) y su contratación (2006); y (iii) el incremento de los precios de 

construcción y la apreciación del tipo de cambio, con el consiguiente deterioro de la capacidad de compra de los recursos del 

financiamiento, a partir del 2004, año de inicio de la preparación de la operación. Por los motivos anotados (modificaciones 

de alcance, cambios de diseño y sobrecostos), se modificó el costo total del proyecto. Con los recursos del préstamo 

entonces no se alcanzaron las metas previstas del programa; no obstante, se estima que estas se concluirán en 2016 con la 

total ejecución de las obras, con recursos adicionales de contrapartida. 
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Reestructuración. Indique si este componente del proyecto ha sido reestructurado. Describir brevemente las 

consecuencias de estos cambios: [  ] N/A Ver explicación punto anterior 

[ ] Muy Satisfactorio (MS) [X] Satisfactorio (S) [ ] Poco Satisfactorio (PS) [ ] Muy Insatisfactorio (MI) 

3.  Viabilización ambiental 

Costo total: US$445.000; BID: US$90.659; Contrapartida: US$354.341 

Indicadores claves del producto Meta Logro 

Evaluación Ambiental Estratégica Concluida concluida 

Monitoreo calidad de la calidad del aire y ruido aire (estaciones de monitoreo) 5 5 

Explique brevemente diferencias entre los productos planeados y actuales. [ X ] N/A 

Reestructuración. Indique si este componente del proyecto ha sido reestructurado. Describir brevemente las 

consecuencias de estos cambios. [ X ] N/A 

[ ] Muy Satisfactorio (MS) [X] Satisfactorio (S) [ ] Poco Satisfactorio (PS) [ ] Muy Insatisfactorio (MI) 

4. Fortalecimiento Institucional 

Costo total: US$1.145.000; BID: 0; Contrapartida: US$1.145.000  

Indicadores Claves del producto Meta Logro 

Desarrollo de manuales técnico-operativos de procedimientos específicos concluidos concluidos 

Modelación de demanda, reestructuración de rutas concluida concluida 

Apoyo secretaría de tránsito concluida concluida 

Apoyo Metro Cali: Funcionarios Capacitados 10 10 

Apoyo personal de seguridad y tránsito: agentes capacitados 50 50 

Equipamiento Metro Cali S.A.:  100% 100% 

Explique brevemente diferencias entre los productos planeados y actuales: [ X ] N/A 

Reestructuración. Indique si este componente del proyecto ha sido reestructurado. Describir brevemente las 

consecuencias de estos cambios. [ X ] N/A 

[ ] Muy Satisfactorio (MS) [X] Satisfactorio (S) [ ] Poco Satisfactorio (PS) [ ] Muy Insatisfactorio (MI) 

5. Viabilización social 

Costo total: US$2.200.000; BID: US$785.857; Contrapartida: US$1.414.143 

Indicadores claves del producto Meta Logro 

Plan de compensación y relocalización de la población afectada por el SITM 846 519 

Afectados se encuentran fortalecidos en su capacidad laboral y/o empresarial 1.400 1.901 

Explique brevemente diferencias entre los productos planeados y actuales: [ X ] N/A 

Reestructuración. Indique si este componente del proyecto ha sido reestructurado. Describir brevemente las 

consecuencias de estos cambios. [ X ] N/A 

[ ] Muy Satisfactorio (MS) [X] Satisfactorio (S) [ ] Poco Satisfactorio (I) [ ] Muy Insatisfactorio (MI) 

Resumen del Progreso en la Implementación Clasificación  (PI): 

[ ] Muy Satisfactorio (MS) [ X] Satisfactorio (S) [ ] Poco Satisfactorio (PS) [ ] Muy Insatisfactorio (MI) 

Mayores detalles sobre resultados se indican en el Informe Final de la Evaluación, adjunto en anexo 
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D. Costos del proyecto 

 

 

IV. IMPLEMENTACIÓN DEL PROYECTO 

A. Análisis de los factores críticos  

4.1  Durante la preparación del proyecto, los principales riesgos previsibles no estaban 

asociados a la etapa de obras, con la sola excepción del aprendizaje administrativo, 

debido a la falta de experiencia de la MC en operaciones con multilaterales, sino a la 

fase de operación del servicio. 

4.2  Los riesgos identificados, así como las acciones previstas o realizadas para su 

prevención y mitigación, se listan a continuación:  

 

Riesgo Acciones de prevención/mitigación 

Estructurar un ente responsable de la ejecución y 

puesta en marcha del SITM, de la operación del 

mismo y la regulación de las empresas 

operadoras, con personal idóneo 

 

Estructurar mecanismos de planificación 

 

Fortalecimiento Institucional 

 
Costo total del proyecto – planeado  

(miles de US$) 

Costo total ejecutado del proyecto – final  

(miles de US$) 
 

 Banco 
 Aporte 

Local  
Total Banco 

 Aporte 

Local  
Total 

% 

Diferencia 

TOTAL 

1. Estudios y 

Supervisión 
1.000 15.650 16.650  25.050 25.050 50,45 

2.  Mejora de la 
movilidad y del 

ambiente urbano 

195.150  279.155 198.587,0 291.868 490.455 75,69 

3. Viabilización 
ambiental 

600  600 90,7 354.3 445 -25,83 

4. Viabilización social 2.200  2.200 785,9 1.414.1 2.200 0 

5. Fortalecimiento 
institucional 

 1.145 1.145  1.145 1.145 0 

6. Auditoría financiera 250  250 536,4 168.6 705 182,00 

Total 200.000 100.000 300.000 200.000 320.000 520.000,0 73,33 

Explique brevemente diferencias:  

Las metas y el alcance del Sistema Integrado de Transporte Masivo de Santiago de Cali fueron definidos en 

2005. Posteriormente, el GdC y el Municipio de Cali revisaron el alcance, los costos del Proyecto y la 

demanda de transporte, definiendo el nuevo alcance de  infraestructura requerida y su nuevo costo (esta 

información fue presentada como parte de la solicitud de préstamo suplementario). 

Durante la ejecución del programa, se realizaron trasferencias de recursos entre categorías de inversión, para 

contar con una partida mayor de inversión por parte del BID en el producto mejora de la movilidad y del 

ambiente urbano y para la auditoría financiera, propio de los requerimientos de inversión en infraestructura 

y el alcance de la Auditoria por desarrollar. En consecuencia se produjo una reducción en otras categorías 

(Estudios y Supervisión, Viabilización Ambiental y Viabilización Social, los cuales fueron atendidos con 

otras fuentes Nación y Municipio) que no afectaron el cumplimiento de los objetivos trazados en el 

programa.  
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Riesgo Acciones de prevención/mitigación 

Falta de experiencia en ejecución de operaciones 

con normas y procedimientos BID 

Contratación de personal con experiencia en ejecución 

de proyectos con financiamiento de multilaterales 

Construcción 

Deficiencias en estudios y diseños. 

Interferencias con redes de servicios públicos. 

Dificultades de intervenciones en centros 

urbanos con alta complejidad a nivel de 

movilidad 

Disponibilidad de predios 

Contar con diseños de mejor calidad 

Financiamiento adicional del municipio para el traslado 

y/o sustitución de las redes de servicios públicos 

Campañas de socialización del proyecto 

Cumplir con los plazos requeridos en la implementación 

de los planes de reasentamiento 

Operación 

Falta de capacidad de los transportistas para 

operar el SITM 

Financiamiento de los patios a través de la tarifa 

Lento proceso de desvinculación de flota. 

Falta de capacidad para llevar a cabo la licitación 

de los servicios de transporte y recaudo 

Lograr que las empresas operadoras cuenten con buenas 

asesorías, que les permitan conseguir estabilidad 

financiera para acceder a los créditos de la banca 

comercial, requeridos para cumplir con los compromisos 

contractuales del SITM 

Buscar la integración de los diferentes modos de 

transporte, para evitar la competencia desleal, que afecte 

la sostenibilidad del SITM 

Contratación de personal especializado para los procesos 

de licitación de la operación u recaudo 

Oposición de la población Campañas de comunicación 

  

4.3 Oposición de la población. La ejecución de estos proyectos se caracteriza por ser 

muy complicada su construcción, debido a que se ejecutar en las zonas más 

congestionadas de la ciudad. Por ello, durante la fase de construcción generan 

mucha congestión en el tránsito. Este también fue el caso en la ejecución de este 

proyecto. En el cual hubo la necesidad de efectuar desvíos de tránsito en zonas 

focalizadas, cambios en intersecciones, modificaciones de accesos, entre otros. En 

los que sectores que hubo mayores inconvenientes, fue en las zonas comerciales, 

debido a que afectó su acceso y por consiguiente sus ventas. En zonas arborizadas 

(calle 5) donde se preveía la reubicación de árboles y el sembrado de árboles 

adicionales, se generó oposición inicial de la población, lo que obligo a MC a ajustar 

los diseños para minimizar dicha afectación. Lo anotado generó oposición de la 

población en estas zonas, debido a una débil comunicación con la población al inicio 

del proyecto. MC tomo en cuenta estas experiencias y decidió crear una unidad de 

comunicación dentro de la estructura de MC y crear la oficina de atención al 

ciudadano, donde se proporcionada información detallada sobre el proyecto lo que 

ayudo a evitar oposición de la población. Estos aspectos se consideran una lección 

aprendida del proyecto. 

4.4 Recursos adicionales para cubrir redes de servicios públicos. Se presentaron 

mayores costos por las interferencias, debido a que en muchos de los casos no fue 

posible su traslado y fue necesario el reemplazo de las mismas. Estos gastos no 

formaban parte del proyecto, razón por la cual el Municipio de Cali se hizo cargo del 

financiamiento de estos costos adicionales, mediante la suscripción de un convenio 

con EMCALI, en el cual esta empresa municipal se hacía cargo de dichos gastos. 
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B. Desempeño del prestatario/Agencia Ejecutora  

Clasificación del Desempeño del Prestatario/Agencia Ejecutora 

[  ] Muy Satisfactorio 

(MS) 
[X ] Satisfactorio (S) 

[ ] Poco Satisfactorio 

(PS) 

[ ] Muy Insatisfactorio 

(MI) 

4.5 El desempeño del Organismo Ejecutor es considerado como satisfactorio, teniendo 

en cuenta no sólo su actuación en cuanto a coordinación técnica, sino además en 

cuanto al seguimiento del desempeño y resultados del proyecto, el manejo de los 

riesgos y la manera en que fue implementando acciones correctivas para alcanzar 

dichos resultados. Vale la pena destacar que MC, no contaba con ninguna 

experiencia en la ejecución de programas con la banca multilateral. Sin embargo, 

con la implementación del programa y el fortalecimiento institucional contemplado, 

la agencia ejecutora formó un equipo capacitado en una correcta aplicación de los 

instrumentos, procedimientos de revisión y controles exigidos por el Banco. 

4.6 En la ejecución de la operación del préstamo, y no obstante las dificultades 

presupuestales locales y nacionales, se logró gran capacidad administrativa y 

operativa, lo que facilitará la continuidad y sostenibilidad del organismo ejecutor 

para el óptimo desarrollo operacional del sistema y la culminación de la 

infraestructura requerida en el mismo. El equipo de MC siempre atendió de manera 

diligente las acciones correctivas y las recomendaciones realizadas por el Ministerio 

de Transporte y por el equipo del Banco. 

 

C. Desempeño del Banco  
 

Clasificación del Desempeño del Banco 

[ ] Muy Satisfactorio 

(MS) 

[X] Satisfactorio        

(S) 

[ ] Poco Satisfactorio 

(PS) 

[ ] Muy Insatisfactorio 

(MI) 
 

4.7 El desempeño del Banco, en la ejecución de este proyecto que lo integran diferentes 

componentes, resultó para la Nación, a través del Ministerio de Transporte, 

satisfactorio, dado que se cumplieron las expectativas (metas físicas y financieras) 

del programa y se realizó un acompañamiento técnico constante en la ejecución del 

mismo. Con las misiones de administración y las visitas de supervisión técnica y 

financiera realizadas durante la ejecución del programa se logró monitorear y 

evaluar el avance del proyecto, se lograron identificar riesgos y establecer 

mecanismos de mitigación de los mismos, se realizó gestión del proyecto bajo 

criterios de gestión de resultados y riesgos. 

4.8 Para MC el apoyo del Banco fue evaluado como muy satisfactorio, no solamente por 

el acompañamiento y apoyo técnico, sino también porque blindó el proceso de los 

diversos cambios en las administraciones locales, ya que siempre se respetó, a nivel 

local el acompañamiento de un tercero ajeno al Gobierno Nacional en el desarrollo 

del programa. Igualmente, logró formar una capacidad técnica a nivel local, que no 

existía en el desarrollo de procesos con normas de la banca multilateral. 
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4.9 Se destacan dos aspectos importantes del involucramiento del Banco en esta 

operación: (i) el blindaje que proporcionó a la implantación del proyecto durante los 

varios procesos de cambio de las autoridades y administraciones locales 

involucradas directamente con el mismo; y (ii) el valor agregado importante que 

queda como resultado de la operación reflejado en la capacidad institucional en el 

Municipio de Cali tanto para operar el sistema como para liderar su 

complementación y expansión. 

V. SOSTENIBILIDAD  

A. Análisis de factores críticos 

5.1 Dentro de los aspectos de sostenibilidad técnica, es necesario que se contraten y 

ejecuten las obras correspondientes a las terminales de cabecera e intermedias, obras 

que han sido priorizadas para la adecuada operación del sistema. Los recursos que el 

Gobierno Nacional aportará para estas obras están garantizados con la aprobación 

del Documento CONPES de seguimiento al SITM de Cali No. 3767, mediante el 

cual se aprobaron nuevos recursos para cubrir las necesidades presupuestales para la 

infraestructura del SITM. 

5.2 Un factor crítico es lograr la demanda prevista en los tiempos estimados por MC, 

dado que dicha demanda es lo que permitirá garantizar el equilibrio económico 

financiero de los concesionarios de ómnibus, del recaudo, así como garantizar los 

gastos de operación y mantenimiento del MIO a cargo de MC. En este sentido, las 

principales acciones que está tomando el ejecutor, están orientadas a ese objetivo, y 

se considera que si se logrará alcanzar dichas metas. Las medidas son 

principalmente: (i) eliminación de rutas del sistema colectivo e irregulares; 

(ii) finalización de las obras de las terminales; (iii) aumento de la chatarrización; y 

(iv) incorporación oportuna de nuevos puntos de atención para venta de pasajes. 

5.3 Los recursos para mantenimiento de la infraestructura de sistema, provienen del 3% 

de la tarifa (vías de accesos, reparcheos, mantenimiento de juntas, señalización de 

paraderos, mantenimiento de estaciones y espacio público del sistema), que permite 

atender en parte los requerimientos de las vías y estaciones de parada, sin embargo 

es necesario que igualmente las obras de espacio público, arborización y terminales, 

cuenten también con recursos asegurados para el adecuado funcionamiento del 

sistema. 

5.4 Serían necesarias algunas acciones concretas dirigidas a acelerar la generación de 

mayor satisfacción del usuario (población objetivo) con el SITM-MIO. La 

incorporación oportuna de nuevos puntos de atención para ventas de pasajes y la 

creación de la dirección comercial y servicio al cliente son medidas en ese sentido 

que deberían complementarse con otras para alcanzar prontamente este objetivo. 
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5.5 Debería enfatizarse en la complementación entre la planificación urbana y el 

ordenamiento territorial con la planificación global del SITM; en particular, se 

podría complementarse la alineación del SITM-MIO con políticas de densificación y 

usos mixtos (Desarrollo Orientado al Transporte-DOT) para aumentar la atractividad 

del transporte público, como por ejemplo tiempos de viaje y espera o trasbordos, y 

permitir viajes en modos complementarios (pie, bicicleta). 

5.6 Respecto a la sostenibilidad financiera, resulta fundamental conocer las necesidades 

financieras que posibiliten determinar el nivel de subsidios (break even point) que 

no inviabiliza la rentabilidad económica. 

B. Riesgos potenciales  

5.7 Infraestructura. (i) terminales de cabecera e intermedias, han presentado 

debilidades en sus diseños, demora en la gestión predial, entre otros aspectos; para 

mitigar este riesgo, MC cuenta con un programa de ejecución de construcción de 

obras para el año 2014-2015 y ha contratado los diseños de ingeniería con firmas 

consultoras y ha establecido cronogramas que le permitirán realizar una oportuna 

gestión predial; y (ii) patios y talleres, la adquisición de los predios requeridos y su 

construcción se otorgó en concesión al sector privado, con cargo a los recursos de la 

tarifa, no obstante se presentaron demoras en la construcción de dos patios y talleres 

debido a la iliquidez de los concesionarios, por tal motivo MC está procediendo a 

cancelar dichos contratos y dichas patios serán financiados con recursos públicos de 

conformidad con el Documento CONPES 3767 de 2013, mediante el cual se han 

incorporado nuevos recursos al proyecto y así subsanar este hecho y poder avanzar 

con la ejecución de esta infraestructura. 

5.8 El mayor riesgo corresponde al cumplimiento de la demanda operacional en los 

tiempos estimados por MC, aspecto que viene siendo subsanado con acuerdos entre 

las partes como el “Acta de Acuerdo” suscrita el 26 de septiembre de 2013, para el 

cumplimiento de la entrada de la flota restante, eliminación de rutas del sistema 

colectivo e irregulares, aumento de la chatarrización, en conjunto con otras medidas 

a las que se han comprometido otros entes como la incorporación oportuna de 

nuevos puntos de atención para venta de pasajes y eliminación de tarjetas de 

operación de vehículos que deben salir de servicio. Igualmente se está adelantando 

un estudio de movilidad de la ciudad, con el fin de identificar la situación actual de 

la misma y optimizar el diseño operacional del sistema. 

C. Capacidad institucional  

5.9 La capacidad institucional de MC, se ha visto afectada por la alta rotación en la 

gerencia de la entidad (hubo cambio de siete gerentes desde el año 2002), así como 

del personal en general en la entidad, que han ocasionado cambios en la orientación 

directiva y la pérdida de memoria institucional en otros casos; sin embargo en las 

últimas dos administraciones se ha visto un mayor fortalecimiento institucional, a 

partir de la reestructuración organizacional adelantada entre los años 2011 y 2012.  
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5.10 Es así como, se fortaleció la dirección de infraestructura (ahora cuenta con áreas 

concretas de diseños y licitaciones, mantenimiento y se incorporó el área de gestión 

predial); se creó la dirección comercial y servicio al cliente, y se creó igualmente la 

oficina de cultura y gestión social. 

5.11 Actualmente MC cuenta con aproximadamente 53 personas en planta y 250 en 

prestación de servicios, hecho que está siendo en este momento objeto de análisis y 

estudio por parte de MC, a fin de verificar el número óptimo de personal para la 

situación actual de la empresa y bajo qué modalidad debe ser su contratación, debido 

al alto número de personal por prestación de servicios que se tiene actualmente. 

5.12 Finalmente y con el fin de proporcionar condiciones para mantener la memoria 

institucional de la entidad, el ente gestor ha venido fortaleciendo los procedimientos 

de calidad, proporcionando mucho más robustez en el manejo de información, 

elaborando mapa de procesos, plan estratégico, manuales, etc.  

Clasificación de Sostenibilidad (SO) 

[ ] Muy Satisfactorio 

(MS) 

[ X ] Satisfactorio      

(S) 

[ ] Poco Satisfactorio    

(PS) 

[ ] Muy Insatisfactorio 

(MI) 

 

VI. EVALUACIÓN Y SEGUIMIENTO 

A. Información sobre resultados 

6.1 La evaluación del programa consistió en la revisión de su desempeño sobre una base 

continua, con base en la estructura de indicadores de propósito (resultados) y 

componentes (productos) del marco lógico original, estructura que se ha utilizado en 

los PMR. Adicionalmente, durante el periodo de ejecución del proyecto se 

realizaron misiones de administración y reuniones de seguimiento técnico en forma 

periódica. Además, como parte de la evaluación del programa, se realizaron una 

evaluación intermedia y una evaluación de impactos socio-económicos de corto 

plazo, esta última finalizada en diciembre de 2013. 

B. Seguimiento futuro y evaluación ex-post  

6.3 No se consideró dentro de la financiación la evaluación ex-post de impactos de 

mediano o largo plazo; luego, en caso de proceder con esta, se deberá financiar con 

recursos propios, para lo cual MC se comprometió a suministrar toda la información 

que haya sido recolectada y esté disponible en sus archivos a la fecha. 



- 16 - 
 

  

VII. LECCIONES APRENDIDAS  

7.1 Entre las lecciones se destacan: 

 Como relevante para otros proyectos similares: planificar (indicativamente) el 

proyecto integral, pero programar la implantación del mismo por fases sucesivas 

que sean viables y autosuficientes (con posibilidad de complementar y/o 

expandir el sistema existente sin mayores traumas). 

 Cambiar la forma como los ciudadanos se movilizan a través de la 

transformación urbana, social y ambiental que este proyecto generó para la 

ciudad de Cali. 

 Adicionalmente, gracias a la implementación del sistema de transporte masivo 

en Cali, el tema de movilidad está en la agenda de las administraciones públicas; 

pero sin embargo, es necesario, contar en toda la vida del proyecto, en sus 

diferentes etapas, con una comunicación adecuada a los usuarios de las bondades 

del mismo. 

 Se debe contar con diseños definitivos al momento de acordar el financiamiento 

del programa.  

 El programa generó nuevas políticas y condiciones para la Ciudad de Cali al 

conectar las áreas donde vive la población de ingresos bajos y medios de Cali 

con las zonas de concentración de actividades generadoras de empleo y de 

servicios sociales. 

 El sistema de transporte masivo, al ser dinámico, requerirá nuevos recursos para 

su optimización, esto está justificado porque en la mayoría de los casos las obras 

públicas cuentan con mayores alcances a los planeados en los diseños 

conceptuales. Este hecho, es la oportunidad de contar con un proyecto de 

transporte masivo que garantice sostenibilidad y que crezca en cobertura y 

beneficios a los usuarios de acuerdo las necesidades de la ciudad. 

 Viabilización ambiental: antes de las obras del MIO, los proyectos de 

infraestructura eran solo proyectos de obras físicas, sin planes de manejo 

ambiental y social adecuados. En la implementación del programa se cumplieron 

con las salvaguardas ambientales para minimizar el impacto negativo de las 

obras en el medio ambiente y la comunidad en general. 

 Viabilización social: se ejecutaron estrategias de conciliación con la comunidad 

para el desarrollo exitoso del proyecto. El componente social, recobro 

importancia para la toma de decisiones de infraestructura al incluir, a la sociedad 

en la búsqueda de medidas de mitigación de los impactos. Así, se logró una 

constante socialización e interacción con la comunidad, con énfasis en la etapa 

de elaboración los diseños definitivos que permitió la apropiación de la 

comunidad respecto al proyecto. 
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Banco Interamericano de Desarrollo 
Informe de Terminación de Proyecto 

Evaluación del Prestatario 

 

Nombre del Proyecto: Sistema Integrado de Transporte Masivo (SITM) de Pasajeros para Santiago de Cali. 

Agencia Ejecutora: Ministerio de Transporte a través de Metro Cali S.A. 

Prestatario: La República de Colombia 

Fecha de Aprobación del Proyecto: sep-28-05 Fecha Efectividad Contrato: dic-0 9-05 hasta 09-jun-13 

Fecha Evaluación Prestatario: marzo de 2014 Fecha Esperada Taller de Cierre: marzo 10 de 2014 

 

Clasificación  del Desempeño del Proyecto por el Prestatario 

 
La probabilidad de Lograr su Objetivo(s) de Desarrollo:  
  [     ]  Muy Probable (MP)             [  X   ] Probable (P)           [      ]  Poco Probable (PP)       [       ] Improbable  (I)   
 
Implementación del Proyecto: 
  [     ]  Muy Satisfactorio (HS)         [  X   ] Satisfactorio (S)      [      ] Poco Satisfactorio (PC)   [       ] Muy Insatisfactorio (MI)   
 
Sostenibilidad de Resultados de Proyecto: 
  [    ]  Muy Probable (MP)             [   X  ] Probable(P)           [      ]  Poco Probable (PP)       [       ] Improbable  (I)   
 
Comentarios: 
 El proyecto cumplió sus objetivos, en el año 2009 entro en operación el SITM-MIO implementando un sistema de transporte 

organizado, integrado e incluyente, con el cual se mejoraron las condiciones de movilidad de la población de la ciudad de Cali. 
 Con la construcción de las obras de infraestructura realizadas, se renovó la infraestructura de las principales vías de la ciudad 

(corredores troncales) con la reconstrucción del espacio público, produciéndose en términos generales una valorización de la 
ciudad. 

 A nivel ambiental y de accesibilidad la ciudad mostró un cambio diametral, ya que con la construcción de los corredores 
troncales del SITM-MIO no solo se renovaron los andenes haciéndolos accesibles a la población con movilidad y visibilidad 
reducida, sino también se generaron nuevos espacios urbanos como zonas verdes y plazoletas públicas que antes no existían 
en Cali, y sobre las cuales se aprovechó también para hacer una reforestación de las especies arbóreas nativas de la región.  
Por otra parte, fue importante para el éxito del proyecto que se plantearan en el Programa componentes sociales de 
compensación para la compra de predios requeridos para las obras, pues esto sin duda facilitó la entrega de los inmuebles. El 
plan que se refería a brindar conocimientos en otras áreas laborales a los conductores de buses del colectivo que no pudieran 
vincularse al SITM fue importante en relación a la mitigación del impacto social que produjo la entrada del SITM-MIO.   

 En términos generales se logró el objetivo de implementar la infraestructura necesaria para un proyecto de transporte público 
de acuerdo con lo establecido en el documento CONPES correspondiente,  se hace necesario para futuras fases hacer 
hincapié en que se trata de la implementación de un sistema de transporte y articular la construcción con las medidas que 
deben tenerse por parte de las entidades territoriales. 

 La participación del BID financiando parcialmente los aportes de la Nación al proyecto SITM de Santiago de Cali, tuvo como 
aporte fundamental el fortalecimiento institucional del Ente Gestor – METROCALI. Las salvaguardas ambientales permitieron la 
ejecución de obras con un componente ambiental que permitió la ejecución de las mismas con parámetro de protección al 
ciudadano que no venían utilizando, los procesos de selección permitieron agilidad y transparencia y el sistema de gestión 
financiera permitió el registro de la ejecución de proyecto de una manera eficiente y confiable permitiendo reporte oportunos y 
confiable.          

 Se sugiere priorizar el proyecto, realizar más inversiones y redireccionar tareas.  
 El proyecto es altamente positivo para la ciudad, el desarrollo y modernización del Transporte Público Urbano de Cali,  sin 

embargo  los cambios han sido drásticos en la componente operacional del Transporte  y se requiere de un tiempo para su 
consolidación, en asimilar  el  nuevo esquema  de inter relación de agentes y  los usuarios. 

 Para el futuro se podría mejorar aspectos como las relaciones  contractuales con los contratistas, para mejorar aspectos 
débiles y poder lograr un mejor desempeño en cumplimiento, especialmente en el tiempo establecido para el desarrollo de los 
contratos, así mismo lograr una estimación más precisa de los precios  que reflejen el mercado real.  

 Finalmente se recomienda colocar especial atención al cumplimiento y la toma de decisiones por parte de las autoridades 
locales, dado que inciden de manera fundamental en la obtención de resultados.  
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Desempeño del Prestatario  

 
Por favor clasifique su propio desempeño durante la preparación y ejecución del Proyecto: 
  [     ]  Muy Satisfactorio (MS)         [  X   ] Satisfactorio (S)           [      ] Poco Satisfactorio (US)       [       ] Muy 
Insatisfactorio (MI)   

 
Comentarios: 
 
 El desempeño en la preparación y ejecución del proyecto que realizó el Gobierno Nacional, el Gobierno Municipal y 

METROCALI S.A. fue satisfactorio puesto que se cumplieron los objetivos y metas trazados en las calidades y alcances 
requeridos. Si bien la ejecución del proyecto ha tomado un plazo más de lo establecido inicialmente, esto es debido a la propia 
dinámica del sector público y la concertación con los diferentes interesados involucrados con el proyecto, acciones en algunos 
casos complejas por ser este un macro proyecto de ciudad que tiene incidencia en varios sectores; las acciones emprendidas y 
de gestión interinstitucional entre el Gobierno Nacional, a través del Ministerio de Transporte, y METROCALI S.A. permitió que 
el proyecto hoy tuviera construidos 35.7 km de corredores troncales, 3 terminales, 151,48 km de corredores Pretroncales y 
alimentadores, 7 intersecciones viales a desnivel, 10 puentes peatonales, 2 patios y talleres, y una flota de 874 vehículos que 
movilizan diariamente alrededor de 490 mil pasajeros. 
 

 La coordinación entre el Ministerio de Transporte, a través de la Unidad Coordinadora de Proyectos (UCP), METRO CALI S.A. 
y el Banco fue fundamental durante la ejecución del proyecto pues permitió el planteamiento de soluciones a los 
inconvenientes presentados en el desarrollo del proyecto; Igualmente, a raíz de experiencias anteriores o paralelas 
desarrolladas tanto por el BID como por la UCP dio la posibilidad de una transferencia de conocimiento en algunos temas y de 
experiencias exitosas, lo que permitió que el proyecto presentara mejores condiciones técnicas. 
 

 El Prestatario presentó un valioso desempeño durante las etapas iniciales del proceso, sin embargo el cambio de gobierno 
produjo que no se contara con continuidad del personal técnico que servía como articulador entre el Banco y el ente gestor. 
 
Aspectos por mejorar: 
 

 Retroalimentación con la administración Local y Nacional, en roles definidos, para hacer más ágil la ejecución. 
 

 Efectuar el estudio necesario y adecuado de planeación y planificación del proyecto previo a la firma de un contrato de 
préstamo por parte del Gobierno Nacional y Local, facilitaría establecer mejor los tiempos de ejecución.    
 

 No sobreestimar las capacidades de ejecución de los entes gestores por parte del Gobierno Nacional. 
 

 Asignación de recursos en cada una de las vigencias fiscales, por parte del Gobierno Nacional (DNP, Mintransporte), de una 
manera planificada. El no realizar una buena planificación hizo que el Convenio de Cofinanciación presentará gran cantidad de 
Otrosíes, lo que hace que se presente desgaste administrativo y distracción en los objetivos reales del proyecto. 

 
 Mejorar aspectos para la gerencia del proyecto así como la priorización del mismo por parte el Gobierno Local.          
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Desempeño del Banco  

Por favor clasifique el desempeño del Banco durante la preparación y ejecución del Proyecto. Elementos que deben ser 
considerados, incluir hasta qué punto el Banco facilitó  la participación en el diseño del proyecto, propuso adecuadas soluciones 
técnicas a problemas identificados, y respondió a las necesidades del Prestatario (sentido del tiempo a la respuesta del Banco,  y 
selección de tipo de instrumento) así como asistencia técnica (y  la flexibilidad de responder a situaciones de emergencia durante la 
implementación del proyecto.  Sus comentarios serán incorporados en el PCR, sin ser alterados). Favor notar que esta sección será 
replicada sin alterar al cuerpo principal del PCR. 
 
 [     ]  Muy Satisfactorio (MS)         [  X   ] Satisfactorio (S)           [      ] Poco Satisfactorio (PS)   [       ] Muy Insatisfactorio 
(MI)   
 
Comentarios: 
 
 Durante la preparación y ejecución del proyecto, e Banco fue eficiente y eficaz en las gestiones realizadas teniendo en cuenta 

su competencia, respondiendo de una manera ágil y proactiva a todas las solicitudes en torno al proyecto que METRO CALI 
S.A. realizó. 
 

 La experiencia en materia de transporte y de grandes proyectos de construcción, de los profesionales que realizaron el 
seguimiento al proyecto por parte del Banco, fue un aspecto importante para darle dinámica al proyecto, así mismo fue 
fundamental para la búsqueda de soluciones técnicas en pro de cumplir con los alcances y calidades que requería el proyecto.  
 

 El Banco durante la ejecución del proyecto fue diligente en la transmisión de los conocimientos específicos acerca de sus 
políticas de adquisiciones, normas contables, aspectos ambientales y sociales, para lo cual con cierta periodicidad programaba 
capacitaciones.   

 

Sugerencias Adicionales para Mejorar el Desempeño del Banco 

Comentarios/sugerencias adicionales para mejorar el futuro desempeño del Banco. 
 

Aspectos por mejorar 
 

 Los procesos del Banco en este procero fueron satisfactorios. Sin embargo se recomienda revisar este aspecto dado que 
existen otros organismos multilaterales en los cuales la intervención dentro de la ejecución de los proyectos es más agresiva. 
 

 Falta más asesoría técnica y menos financiera.  
 

 El Banco aborda demasiados temas administrativos y menos temas técnicos.  
 

 El Banco extralimita los temas administrativos y financieros, por la incapacidad del Ente Gestor y el Mintransporte para 
manejarlos. 
 

 El Banco en muchas ocasiones sobrepone el tema de los desembolsos del Contrato de Préstamo, por encima de lograr 
mantener una planeación y planificación financiera del proyecto       

 

 
 
Esta encuesta tuvo la participación de las siguientes personas: 
 
LUIS FELIPE LOTA 
DEPARTAMENTO NACIONAL DE PLANEACIÓN –DNP- 
CARGO: Coordinador temático de transporte urbano 
e-mail: llota@dnp.gov.co 

mailto:llota@dnp.gov.co
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FABIÁN DÍAZ SOTO 
Coordinador Grupo de Desembolsos  
Subdirección de Financiamiento con Organismos Multilaterales y Gobiernos  
e-mail: fdiaz@minhacienda.gov.co  
 
EDGAR CARVAJAL GALLEGO 
Asesor Unidad de Movilidad Sostenible -UMUS 
MINISTERIO DE TRANSPORTE 
e-mail: Ecarvajal@mintransporte.gov.co  
 
 
JAIME ANDRES QUESADA COLONIA 
Jefe de Estudios, Diseños y Licitaciones 
METROCALI S.A. 
e- mail: jquesada@metrocali.gov.co 
 
 
JUAN GONZALO JARAMILLO 
ASESOR 
MINISTRA DE TRANSPORTE 
e-mail: jjaramillo@mintransporte.gov.co  
 

mailto:fdiaz@minhacienda.gov.co
mailto:Ecarvajal@mintransporte.gov.co
mailto:jquesada@metrocali.gov.co
mailto:jjaramillo@mintransporte.gov.co
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ACTA TATUR DE qERRE Pf,OGNAf,'IA SISIEMA IIIITEGRADO D€ INAT{SPORIE MA!'IVO (SrM} DE
PASAJEROs DE SAilNAGO DE CAU

1l5s9/oc-aol

1. rDE {nHCAO6il

2. OBrmvo

En el marco del proceso participativo de elaboracl6n del Informe final del programa (pcR) de la
oPeracl6n 15S9/OC{O, el dta 10 de mar.o de 2014 se llev6 a cabo el Taller de Cierre del proyecto en
Metrocali S'A., con la participaci6n de los funcionarios del Minist€rio de Transporte, Metroca S.A" y del
Eanco Interamericano de Desarrollo (BlDl.

El Taller de Clene two como prop6slto presentar y discutlr los resuhados del programa; las acciones
pala propiciar sus sostenibilidad; las lecciones aprcndidas; y los mecanlsmos par" el seguimiento de los

'resultados del Programa.

ta introduccidn y presentacl6n del taller corri6 a cargo de los funcionario det BlD, destacando la
lmportanda de celebrar eltaller de cieare, con el objeto de @ntar con la visi6n del EJecuto. acerca del
desarrollo de la opend6q el alcance y llmltantes para la eJecucl6n det SITM y las principales lecclones
aprendldas para la instltuci6n y el pafs.

Nalmerc d€ l. Opcnd6n 16s9/Ocro (CG'L1m1)
Nombr€ d€ le Operad6n Prcgrama de Slstema Integrado de Transporte tUasnro (Snt4l ae

Pasajeros de Santiago de Cali.
O'r[anlsno Eiacutor Ministerio de Transporte a traves de Metrocali S,A"
Plazo de EJecrrl6n $dlc-2005 al 0$jun-2013
Monto Elecutado usps 200.m0.000 (10095)

lqtar Metrocali S.A., Santiago de Call
Fecha mano 10 de 2014
Pardclpantes OE Por parte dcl Minlsterio de Transporte:

/ Edgar Jhon Jairo CarvaJal-Asesor Financlero UMUS.
Por perb dC Metrocall S.A.:
o Juan Grlos Echeverry - Dlrector de planeacl6n
. Francisco Javier Ortiz - Dlrector de Infraegtructura
o Jaime Quesada -Jefe Estudiot disefios y licitaciones
. Juan Manuel Gum6n - Apoyo proftsional de la Direcci6n oe

Planeaci6n
P.rdclpantB BID a Sergio Deambrosi - Jefe Equipo de proyecto

Mlroslava De Nevo - Espedalista en Transporte
Ma. Paola Bqstos R. - Asociado de Operaciones
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REPRESENTACION EN COLOMBIA

llner de bese 55
R!!|llt do obt nlda:47

lndlcadon Mlnutos promedio de viaie entre Terminates Atuablanca y Gntro se
reduce en un 22% (Nuevo Latlr y San Bosco)
Resultado obtenHa: -Z2S de la linea de base.

Indlcador: Minutos promedio de espera en los paraderos delSITM.
Unce de besc: 25
Resultado obtenida: 15

Indh.do?: Accidentes por mlll6n de kll6metrcs recorridos.
Resltado obtenlda: -1596 de la linea de base,

Metrocali realir6 la ptesentaci6n de los resuhados y productos obtenidos durante la ejecuci6n del
ProgEma con los reculsos del flnandamlento del Contrato de Pr€stamo suscrlto entrs el BIO y el
Goblemo de Colombla, asl como las conclusiones y recomendaciones para conttnuar deserrollando los
objetlvos del proyecto en sus siguientes fases.

El BID aSradece a Metrocali s,A" y al Ministerio de Traruporte por su colaboraci6n y dedicaci6n para
alcamar los resultados planteados y destaca la labor que adelantaron los equipos t6cnicos de las
menclonadas entldades.

3. RESUTTADOS Y PRODUCTOS ATCAIIZADOI' DEr PROGRAAIA

Segrin el marco l63lco los principales resultados y pnoductos alcarEados en la ejecuckln del programa
son los slgulent€s:

3.1 AVAICES Et{ RESUTTADOS

Esta informaci6n ft€ presemada por Metrocali con corte a 31de dldembre de 2013:

r' contrlbulr. rnclorar la calldad dc vida de la poblaci6n da sentlego de calf en espcdal aqu6lla de
menorcr lqgrlsos quc rrl abndlda por el SITM.

o Indlcador: Nlvdl de Satlsfacci6n de Usuarios del SIIM-MIO. Unca de brse:4596
o Meta: 5096

r' Mejorar las condkloncg de movllldad de la poblad6n, en p.rtlqrl.r lqurilla de menorcc Ingiesos, a
trav& de la lmplcmenod6n dc un sbtema ctrdent , colrfiable, .mbrent lmentc 

"ao,r"ao- 
u

scguro de transporte prtblko mrlrc rapldo.

' Indlcsdon Mln'toe promedio de viaie entre terminales Glima v uli se reduce en un
2896 (UnivenidadeVChiminangos).



WBID EAII|CO llrlTERAilEnCA O DE DESARROLTO

REPRESENTACION EN COLOMBIA

. lndlcador: Reducci6n en emisiones de Transporte publioo en la ciudad
Recultrdo obtenida: 2596

3.2 AVAT{CIS EN PRODUCTOS

Esta informaci6n fue presentada por Metrocali con corte a 31 de didembre de 2OIt:

r' GOMPOIIEIIITE 1: Estudlos y Supervisi6n: 5e lograron los objetivos prevlstos con recursos distlntos al
flnanciamlento.

r' COUPONEI{IE 2: Melora de la movilidad y del ambiente urbano:
. Corredores Troncales: 35.60Km (avance del92%)
. Terminales de Cabeen: 2 (avance del40'6)
. Terminales Intermedias: 1 (avance del 25%)
. Corredores Pretroncales y alimentadores: 162.110 Km (ayance del E7%l
. Btaclones de parada:55 (avance del9g96l
. Infraestrustura Peatonal: 10 (avance del 59%)
. Intersecciones a desnivel: 7 lavance delgg%)
. Mquisici6n de Predios: 1085 (avance del 91%)
. Clclorutas: 24.57 Km (avance 49%l

r' COMPONSTTE 3: Vtablllzaci6n ambiental:
o Eyaluaci6n Ambiental estrat6glca: disefiada e implementada (avance del 1OO%).o Monitoreo calidad de la calidad del aire y ruido aire: 5 estaclones {avance del 1OO%}.

Adldonal a las del proffama operan 4 estaciones mds en la ciudad de cali.

r' COMPONENIE 4: Mabillzaci6n Social:
o MitilBci6n, compensad6n y relocalizaci6n de la poblaci6n de bajos InSresos

afect da por el SttM: 571 reconocimientos (avance del 69%).
. Apoyo y mitigaci6n de lmpactos a operadores: tlnl operadores capacitados (avance

del 135%).
. Monltoreo de indicadores socioecon6micos: EvaluackSn de lmDactos

Socioecon6micos contratada, ejecutada e lmplementada (avance del 1OO%).

/ COMPOi|ErIE S: Auditoria Financiera:
r Auditorta Financiera: contratada e implemertada (avance del 10096).

Otros resultados obtenidos en la elecuci6n del programa son:

r' FonrAlEcrMrENTo tNsTtructof{At:
. Establecimiento de marco instltuclonal, normativo y regulatorio especfficos:

Desarrollo de manuales tdcnicc.operatirros de procedimtentog especlficos (avance
det 100%).



@BID BA'ICO INIERAMERICANO T'E DESARROIIO

REPRESEMIACION EN COLOM BIA

. Apoyo a la Secretaria de Tr6nslto: Modelacl6n de demanda, reestructuraci6n de
rutat retularizaci6n legal de permisos y concesiones (avance del 100%1.

. Apo),o Metro Cali: 10 funcionarios de Metrocali capacitados en temas de
planificaci6n de transporte, impacto ambiental modelaci6n de demanda, anClisis
econ6micos y financieros, aniilisis de concesiones (avance del 100%!.

. Apoyo personal de seguridad y trdnslto: 180 agentes para segurldad en paradas,
opacitados (avence del 360%1.

. Equipamiento Metro GliS-A": avance del 10096,

33 AVA CES EI{ O?IRACI6N DEI SITM:

AVANCES EN IA REDUCC|6 DE OFENTA:

Redjcc|6a{ E oF4tator LDEL pRdEcTo

IETA E'ECUIIDO "atat{cE

G|l Ldvo r66 l7l 75.Ott

glrnco y ftlig r6f 11n 77,5t4

EX 980 dn 60,4ra

thhEo 7to 591 8,813

Td 4e$ ar26 ?45*

Fuente: Metrocali 5-A.

3.4 AVAI{CE EJECT'C|6N fl A qERA:

la eJecuci6n cn t6rminos de desembolsos es del 100% del monto del ffnandamlento, es decir,
USS200.00.00 de d6lares. En t6rminos presupuestales el Gobierno dispuso de los recursos
requeridos por el Programa, proyecto que mantuvo albos niveles de ejecuci6n pGsupuestal a travds
de los 7 afios de vigencla.
Con la ejecuci6n de estos recursos se cumpli6 parcialmente las metes establecidas en el marco
l6gico del Programa y en los planes operativos anuales, lo anterlor dado que el proyecto tiene un
costo aproximadamente de 1,7 billones de p€sos colombianos, siendo el Banco una fuente de
ffnanciaci6n parclal del proyecto. Sin embargo se logr6 el cumpllmlento de los compromisos
acordados con el Banco en las visitas tScnicas, financleras y de adquisiciones,

4, PRINCIPAI"ES TECCIONES APREIIDIDAS

En la imolementacir5n del SITM:
. Dlsefios por fases
. Reforrar temas de NormatMdad - pliegos BlD.
. Manejo de las redes de seNicios publlcos - C.onv€nios.
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. lmplementaci6n en funcidn de la movilidad y no de la infraestructura. Ejemplo: Experlencla
Operatfua (Ej. 8us Padr6n entra al corredor troncal, retornos).

. Desanollo en conjunto - Terminal - Corredor - Estaci6n - Terminal.

. Terminales vs Crrredores - Construcci6n coordinada.

. lnterventorias en Est dios y Dls€flos para evitar valores adicionales en las Obra

' Es necesario @ntar con estudios de demanda actualizados para determinar necesidades
operatir€s y en infraestructura.

. Tener @ntinuos controles de imerventorla en contrato de Recaudo y Tecnologla Ingrcsos
por tarffa del Proyecto.

o Refonar Plataforma Tecnol6glca para que sea @mpleta - Ej: sstema de semaforizaci6n.
. Contratos de Operaci6n con facultades para asegurar la calldad del servicio.
. Composici6n de la Tarifa - Distribuobn detallada para atender todos los costos.o Focalizar capacitaci6n - Ej: El SITM como integrador de soluciones.

S, SOSTENIEIUDAD DEt PROYECTO

r' En cuanto a la mejora de la movilidad y del ambiente urbano, Metrocali informa las acciones e
inveFiones realizadas para garantizar su sostenibllldad:
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y pretronc.ler drl MlO.
- Aiust i operadonales a la

infraestructurd.
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REPRESETIIACION EN COLOM BIA

y' En cuanto a la mejora de la movilldad y del amblente urbano, Metrocall Informa las acciones e
inversiones realizadas para garantizar ru gostenibitidad:

6. FACIORES CRMCOS EN I.A IMPLEMEiITAC|ON

r' Es un Programa de larSo plazo que se puede ver afectado por administraciones cortas y cambios del
personal vlnculado al proyecto. Ejemplo:

. Camblos en la orlentaci6n directfua para la construccl6n de prcyectos de Obra.. Falta de claridad en los disefios para realizar gestl6n predial.
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€stan ubkrd.s !n lo5 bnlo5 Lr Florr, Obero,
L. 8.3r, A Lido, ComFnir, Panca, Mrlandc! y
9n P€dro. Adhlonalmarta sa cuanti con una
lstaci6n mdvll te|noonl en el b€rdo El

Poblado.

ilrntlnlnldtb da b
flota

lmrctnrnto dcl ntull de
embloncr COe @, 6{do6
d. ntu6|loo (NOl. olono y
6tdd6 de ldrfiq PM.

Itbor.todo paI| mldhl6n & cilld.d d! .lrr
(co, @2, so2, l{ox).

rvA
Incrcri!€r|to de los nhEl€! de
ruHo (contamlnad6n

aalstica urhnal

- lmplerncnt ci6n dc tacnkar c@lfukas dc
conducci6n.

Co|nhdtL llmpb

Dlsmlnuc'r6n dr la cand.d
dllcarbur.nt€

- Mlnud d. c.3ti6n Amblnt'l (Op.nci6n v
lransportll.

N/A

- Programa de Control de Emlslone5
atnocf{rlcss (ir||Er fir.s y mdvih3). b
filculncia dc G*. prggramt 15 inual,
mu€streo3 semcstnllr.

- Progrrma de Contol d? ruldo (tu€r !s fijas y
m6vil€51, |nonlbEo . lar .ctMddes qle
hclden cn h gcncrdci6n dc ruldo como;
abrmas, pElobs .EuEdtkas, pemrtorls y
slmlh'er.

Mdartr mrtcnimiato
dc le f,ota

Fldr.s taqrlc.s del cpmbstibls (cenificado
erpecfkacbrs d! calldidl

N/A

M !F da rrabuG

G€mnd6o de ne!6rro5
cocclalcc y pdlrrosor lmphmlnbd6n do pirA! prtb! - Tall€r,

Sl5tema de Rqubddn de
Agua.

8ancras nrturahs dr mltlgad6n de ruldo y
coitanlnrcbn.
lmplemlntrci6n de tdcnkas €col68bs &
conduccl6n y de concccl6n dc motores"

- lmpLm.nt si6n de rbbmas y pracdc:s de
ahorro y ulo eficiqtte d. a:u!.

- EFmplo! SBtmrs dG ncinubcl6n y/o
ahomdorcs de a8ua.



WBID EANCO I]{TENAMERICANO DE DCSARROIIO
REPRESENTAqON EN COTOMBA

. Riesgos en la p6rdida de memorla instltucional.

r' Estudios de proyecciones de demanda que pueden desactuallzarse por el periodo tre
implementacl6n del proyecto.

r' Componente socialasoclado al uso,
r' Gesti6n comercialy cuhural.

7. ENERMUDADES DEt PNOYECTO SITM{,IIO

P'OSITIVAS/EEIIEFlCl OS
r' Amblentales: calidad del Alre, Emlslones (menos kil6metros recorridosf, impactos en palsalbmo

mds compensaci6n,
r' Phn de ManeJo Amblental y Plan de Manejo Social de las obras = Evaluaci6n Ambiental Esratdgica.r' Desanollo lnfraestructura m6s equimamiento urbano m6s espacios, parques = co.nponentes de

Renorraci6n Urbana.
/ Menos deterioro de la malla vial (Flota Transporte publico colecdvo \6. Flota del slrM-Mlol.r' lmeSracitin de generadores del desarrollo: Sectores p0bllco y prhEdo.
r' Se fortalecld trabajo con las Secretarias, Ministerios y ganca (Nivel local y nadonalt.r' 5e gener6 mfs cultura ciudadana: la ciudadanla de call asl lo percibe (usuarlos y no.usuarlos).

' r' se gener6 el espacio para que la cludadanfa pueda exigir un mejor transporte publico - meenismos
de quejas y reclamos.

r' 5e tener6 planes de ompensacl6n social.r' se mldgaron los impactos en movilidad general. Ejemplo: Descongesti6n del centro de cali.r' Poftlca Nacional de Transporte urbano y Mashro (pi{TU) para slrM: mcs clara la necesidad de
fomentar polftlcas y pro!€ctos que artlculen un Desarrollo orientado alrransporte, Ejemplo: ApoyD
del 8lD gener6 segurldad en la implementaci6n.

r' Interds de la cludadania por prdcticas de rnovilidad.mas co renientes (eficientes y sanas) odglendo
la inhaestrustura necesarh para que esto sea posible. Ejemplo: mjs Infraestnrtura para peatones,
para uso de blcicletas y transporte masivo.

NEGAnVAS/COSrcSy' Nuevos seMcio que geneEn incertidumbre en la ciudadenfa. EJemplo: Gmblos drdsticos en vlajes
cotidianos.

r' Incremento en uso de modos motorizados en el corto plazo por dificulbdes operativas.r' En el corto plazo pdrdida de empleos del Transporte ptibllco Colecdvo.

8, VISTIA A I.AS OBRAS DEI SITM

r' se visitaron las sigulentes obras: Troncal ASua Blanca lT|[y Tnl, Terminal Julio Rinc6n, Terminal
Menta y algunos corredores pretroncales.

9. ACUERDOS Y PR6XMOS PASqT

r' Metrocali S*A" condnuard con la ejecuci6n e implementaci6n de la Infraestructura faltante del
proyecto sistema Integrado de Transporte Masivo (SlrM-tr4lo) con el apoyo y monitoreo del
Mlnlsterlo de Transporte.
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Anexo III 
 

Presentación del Ministerio de 
Transporte en el Taller de Cierre 
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C5-T4

AG-T1

C5-T3

AG-T2

C5-T2

AV3N

CR15-T2

CENTRO

CR1-T1

CR15-T1

C5-T1

CR1-T3

CRA1-T2

YUMBO

PALMIRA

A JAMUNDI

CANDELARIA

BASE AÉREA

EL HORMIGUERO

CERRO DE CRISTO REY

CERRO DE LAS TRES CRUCES

CORREGIMIENTO LA BUITRERA

1:55.000
FUENTE: 

METRO CALI S.A.
Santiago de Cali.

ESCALA:

FECHA:

Diciembre del 2012

CONTIENE

¯
CONVENCIONES

DIFERENCIA VALORIZACIÓN  2008-2010
LUGARES DE REFERENCIACopy

TRONCALES_FASE_1

TRONCALES_FASE_2

LONJA_2008_2010

Dif_Ok / VALm2Pro08
-0,5375 - -0,2500

-0,2499 - -0,05000

-0,04999 - 0,05000

0,05001 - 0,2500

0,2501 - 0,5000

0,5001 - 3,286

Actividad económica 

Actividad residencial 
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