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Esta operacion califica como un proyecto que promueve la
equidad social, como se describe en |os objetivos claves parala
actividad del Banco contenidos en el informe sobre el Octavo
Aumento Genera de Recursos (documento AB-1704).
También esta operacion califica como un proyecto orientado a

la reduccion de pobreza.
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Il. MARCODE REFERENCIA

Laciudad de Cali y el sistema detransporte

El Municipio de Cali posee una poblacién predominantemente urbana (98,5%), y
presenta tasas de crecimiento del orden del 2,4 % anual. Cali la principa ciudad y
segunda en importancia nacional tiene aproximadamente 2.300.000 habitantes.

El desarrollo urbanistico de Cali se caracteriza por su forma monocéntrica. La
estructura urbana, definida en gran parte por lared vial, se compone de un foco y
radios multidireccionales que se entrelazan con anillos casi concéntricos. La
comunicacion en sentido norte - sur es la que presenta las mejores condiciones, ya
gue cuenta con una red arterial principal bien consolidada, que presenta buena
continuidad; al mismo tiempo, cuenta con |os mayores volimenes de transito. Sin
embargo, en e sentido oriente - centro, la estructura no es clara y posee poca
continuidad. Esta deficiencia de la red constituye un problema grave para la
ciudad, dado que este corredor representa una gran demanda de transporte, debido
a la localizacion de areas residenciales de estratos bajos. La zona occidental no
cuenta con vias arteriaes principales, debido a las condiciones topogréficas.

La movilidad urbana es hoy una de las condiciones mas afectadas. Cali genera 1,4
millones de vigjes diarios en transporte publico. El transito es cadtico, con calesy
avenidas congestionadas la mayor parte del dia. La apertura econdmica trgjo la
proliferacion de vehiculos de poca capacidad transportadora, 10 que se tradujo en
congestionamiento en la red vial, elevados tiempos y costos de viagje, ato nimero
de accidentes y altos niveles de contaminacién atmosférica.

Mar co institucional relacionado con e Proyecto
1. El Gobierno de Colombia (GdC)

Tres actores ingtitucionales son relevantes para este proyecto, e Departamento
Naciona de Planeacion (DNP), e Ministerio de Hacienda y Crédito Publico
(MHCP) y e Ministerio de Transporte, asi como las politicas de transporte y su
financiamiento y descentralizacion que tienen mas de una década en gjecucion.

El DNP es un drgano administrativo, con rango ministerial, que depende
directamente de la Presidencia de la Republica y desempefia las funciones de
Secretaria Ejecutiva del Consgjo Nacional de Politica Econémica y Social
(CONPES). Entre sus funciones principales estan las de elaborar, consolidar y
presentar a consideracion del CONPES: (i) la programacién macroecondémica
anual; (ii) el Plan Nacional de Desarrollo; (iii) las politicas, estrategias, planes,
programas y proyectos del Gobierno Nacional; (iv) e plan financiero del sector
publico; (v) e programa de desembolsos de crédito externo del sector publico;
(vi) los conceptos relacionados con la celebracidn de contratos de enpréstito de la
Nacion o de las entidades publicas. En ta virtud, e DNP seria la entidad
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encargada de coordinar y participar en la gestion de las operaciones de crédito
externo destinadas a financiar parcialmente e mejoramiento del transporte
urbano.

El Ministerio de Hacienda y Crédito Publico (MHCP) fija las politicas de
financiamiento externo e interno de la Nacion, de las entidades territoriales y de
las entidades descentralizadas; registra y controla su gecucion y servicio, y
administra la deuda publica de la Nacion; coordina la gecucion de sus planes y
programas con las entidades territoriales y les presta asesoria, cooperacion y
asistencia técnica; establece mecanismos para garantizar el adecuado y oportuno
pago de los compromisos de la Nacion frene a las entidades territoriales.
Ademés se encarga de velar por que dicho compromisos de largo plazo se
enmarguen dentro de las proyecciones fiscales y macroeconémicas.

El Ministerio de Transporte es el ente rector del sector, formula las politicas del
Gobierno Nacional en materia de transito, transporte y su infraestructura;
coordina, promueve, vigila y evalua la gecucion de las politicas del Gobierno
Naciona en materia de transito, transporte y su infraestructura; y apoyay presta
cooperacion técnica alas entidades territoriales en las areas de su competencia.

El GdC aprobd, en 1993, la Ley 105 que establecia, entre otras cosas, la
transferencia de responsabilidades en materia de gestion del transporte y transito
urbanos a las autoridades locales. Para que éstas contaran con recursos para
enfrentar esta actividad, la Ley previo la constitucion de un fondo mediante la
creacion de una sobretasa a la gasolina, de hasta €l 20 % del precio de venta del
combustible, que debia destinarse exclusivamente a proyectos de transporte y
trdnsito dentro de la jurisdiccién municipal.

Asimismo, el GdC establecio por ley el marco normativo que rige la participacion
de la Nacién en este tipo de proyectos (Ley 310 de 1996), en particular 1o
relacionado con la financiacion de sistemas de transporte masivo de pasgeros. La
Ley, en su articulo 2°, permite que los aportes se hagan mediante la
cofinanciacién o aporte de capital, los cuaes, independientemente de la forma
como se efectlen, estan limitados a un minimo del 40% y un méaximo del 70% del
servicio de deuda del proyecto?, estando los gobiernos locales a cargo de la parte
remanente. Este fue el sistema que permiti6 iniciar la ejecucién de Transmilenio®
y hoy se esta utilizando en su expansion.

En particular, la ciudad de Cali cuenta con € Documento CONPES n° 3166
aprobado e 23 de mayo de 2002, con €l cual se aprueba la participacion del GdC
en e sistema integrado de transporte masivo (SITM) con un aporte de US$ 241
millones del presupuesto nacional.

1 El Documento CONPES n° 3166 interpreta el término “servicio de la deuda’ como todos |os recursos de
inversion destinados ala buena g ecucion del proyecto.

2 Transmilenio(TM), sistema de carriles segregados para 6mnibus de alta capacidad en Bogota. Curitibay
Porto Alegre en Brasil cuentan con sistemas similares
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2. El municipio de Santiago de Cali

El municipio de Santiago de Cali ha venido trabagjando en la implementacion y
desarrollo del SITM y para ello ha incluido en los planes de desarrollo municipal
las estrategias, politicas y recursos de inversion que apoyan su implementacion.
En este sentido, la Administracién Municipal elaboré y se aprobd € Plan de
Ordenamiento Territorial (POT) del Municipio, en e cua se define el sistemavial
y de transporte y se jerarquizalos corredores y estaciones del SITM. Las tareas de
regulacion, operaciéon y gestion de transito estdn a cargo de la Secretaria de
Transito y Transporte (STT). El Departamento Administrativo de Gestion del
Medio Ambiente (DAGMA) es la entidad del municipio encargada de la gestion
del medio ambiente y los recursos natural es.

3. METROCALI SA.

METROCALI SAA. se constituyé con el objeto de encargarse del SITM y de
gjecutar todas las actividades necesarias para su preparacion, puesta en marchay
operacion. Es una sociedad constituida bajo la forma de sociedad anénima de
caracter comercial con aportes publicos, dotada de personeria juridica, autonomia
administrativay capital independiente.

Estrategia del paisen e Sector

La alta demanda de viges, derivada del crecimiento de la poblacion urbana, ha
generado un incremento desorganizado de unidades de transporte publico
inapropiadas, superando las posibilidades de modernizacion y ampliacion de la
infraestructura vial, con e consiguiente aumento de la congestion del transito y €l
deterioro de las condiciones ambientales en las ciudades. Todo esto incide
negativamente en la calidad de vida de los pobladores y en la eficiencia de las
actividades econémicas que se desarrollan en los centros urbanos. H principal
desafio es mejorar la eficienciay calidad de los servicios de transporte publico de
pasgjeros, tomando como modelo € sistema “Transmilenio”, implantado
recientemente y con probado éxito en la ciudad de Bogota.

Estrategia del Banco en € pais

De acuerdo con la Estrategia del Banco para el Pais, el apoyo se concentrara en
los objetivos siguientes: (i) sentar las bases para reactivar y dinamizar la
economia; (ii) promover e desarrollo social y asegurar la proteccion de los mas
vulnerables, y (iii) megorar la gobernabilidad del pais y apoyar € proceso de
modernizacion del Estado.

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

Experiencia del Banco en e Sector

El Banco ha tenido diversos préstamos en € area de infraestructura en Colombia
El préstamo de Cooperacién Técnica en Apoyo al Proceso de Privatizacion y
Concesion en Infraestructura (927/0C-CO) ha apoyado la estructuracion de
proyectos especificos de privatizacion y concesiones en los sectores de
infraestructura 'y e desarrollo de regulaciones y politicas sectoriales. EI Programa
de Corredores de Transporte (706-0C/CO), por US$ 300 millones, aprobado en
1993 y gecutado por INVIAS y FERROVIAL, presenta la experiencia reciente
mas relevante en la gecuciéon de programas viales. Este incluia un subprograma
via por US$ 240 millones y un féreo por US$60 millones. El Programa de
Desarrollo Via y de Fortalecimiento de Cundinamarca (1443/0OC-CO), incluye
obras de rehabilitacion de la red secundaria y una mejora de la capacidad
institucional de b Gobernacién. Este programa fue aprobado en Diciembre de
2002, avanza satisfactoriamente, con 50% de sus recursos comprometidos.

En los paises atendidos por € 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 a 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, con una adecuada organizacion y capitalizacion,
permisos y concesiores firmes, respaldadas por un marco lega adecuado. La
calificacion de desarrollo intermedio obedece més a la forma de operacion de los
servicios, caracterizada por la inexistencia de preferencias operativas del
transporte publico en € uso de la infraestructura via urbang; y (iii) alto, donde un
sistema operativo definido por una amplia planificacion y regulacion del sector
publico genera un sistema de alta capacidad, confiabilidad y aceptacion.

Existen varias lecciones que, respecto de la gecucion de otros programas, estan
siendo incorporadas a esta operacion, entre ellas que: (i) e gecutor cuente con un
marco legal e institucional apropiado para su implementacion, destacandose la
existencia de una agencia capacitada para estructurar y operar €l sistema; (ii)
poseer una vision global e integrada del transporte publico, como e€e
estructurador del desarrollo socia y econdémico de la ciudad y de la circulacion
urbana, evitando proyectos parciales o limitados e integrando acciones de
recuperacion y valorizacion del espacio publico; y (iii) los propietarios-
conductores se asocien en organizaciones empresariales capacitadas y eficientes
para proporcionar €l acceso a capital y la disciplina organizacional requeridos
por los sistemas modernos.
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Por otra parte, e SITM aprovechara las experiencias exitosas de Transmileno de
Bogota, y Curitiba y Porto Alegre en Brasil, entre otro, para dar un sato
cualitativo desde un modelo de movilidad urbana masiva de bajo desarrollo a otro
gue se Stla entre los més avanzados sin necesidad de recurrir a grandes
inversiones en infraestructura como podria ser un metro o un tren pesado.

Estrategia del Proyecto

El SITM contribuird a mejorar la calidad de vida de la mayoria de los habitantes
del municipio de Cai y otros municipios adedafios, a reducirse e tiempo
necesario para los desplazamientos dentro de la ciudad, contar con una mayor
regularidad de los itinerarios y gozar de mayor comodidad por |as caracteristicas y
condiciones de seguridad de los vehiculos que seran utilizados. La poblacion de
menores recursos son los mayores usuarios del transporte publico 'y
frecuentemente tienen que hacer recorridos més largos y combinaciones de vigje;
la existencia de terminales y estaciones de integracion, asi como de tarifas
combinadas, redundaré en ahorros en sus costos de transporte, 10s que representan
una parte importante de su gasto diario. El ordenamiento del trénsito, la reduccién
de la congestion y e meor aprovechamiento de los espacios urbanos incidiran en
la disminucion de la contaminacion del aire y en el abatimiento de los niveles de
ruido, asi como en la mayor disponibilidad de areas verdes y de recreacion. Los
gremios de transportistas urbanos se veran también beneficiados por una mayor
estabilidad en sus condiciones de trabajo y una mayor seguridad en sus ingresos,
en tanto que la segregacion de la circulacion de vehiculos de transporte publico
reducird las interferencias y fricciones que hoy ocurren ertre éstos y € transporte
individual, beneficiando igualmente a quienes no usan € transporte colectivo. La
experiencia del “Transmilenio” de Bogota demuestra que la implantacién de ese
sistema ha inducido una recuperacion y revalorizacion de éreas de la ciudad que
estaban decayendo y estimulado nuevas inversiones en Servicios.

[11. EL PROYECTO

Objetivosy descripcion

El objetivo es megjorar las condiciones de movilidad de la poblacion de la ciudad
de Cali, en particular aguélla de menores ingresos, reduciendo los costos privados
y sociaes en la provision y uso de los servicios de transporte publico urbano. Para
ello e Proyecto financiara un sistema moderno de transporte por émnibus con

corredores especializados destinados en forma exclusiva a la operacion de
omnibus de alta y mediana capacidad, que conectard las areas donde vive la
poblacién de bajos ingresos de Cali, a las zonas de concentracion de actividades
generadoras de empleos y de servicios sociales, reduciendo los tiempos de vigje,
accidentes con participacion del transporte publico y la contaminacion ambiental.

El SITM es un sistema de transporte masivo répido compuesto por un conjunto de
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corredores troncales® con carriles segregados y preferenciales, destinados en
forma exclusiva ala operacion de 6mnibus de altay mediana capacidad®. Estared
de corredores troncales se integraré con las redes de corredores pre-troncales’ y
las redes de corredores complementarios®, en los que se prestardn servicios de
transporte de pasgjeros con vehiculos de menor capacidad. La programacion y
control de circulacion de las unidades de transporte se realizara desde un centro
de operaciones donde se regulara la oferta a ser suministrada por los operadores
de 6mnibus y monitoreara el funcionamiento de las estaciones del sistema, a fin
de efectuar gjustes, en tiempo real, del nimero y la frecuencia de las unidades en
circulacion, de acuerdo con los volimenes de demanda.

Una vez que € SITM esté en pleno funcionamiento, en los corredores troncales
circularan aproximadamente 220 dmnibus articulados con una capacidad de 160
pasgeros y 92 6émnibus de 100 pasgeros. En los corredores pretroncales y
complementarios se calcula que operardn cerca de 1.000 vehiculos
convencionales. La operacion integrada del sistema se realizara con e apoyo de
una moderna tecnologia para e expendio y control de los pasgjes, permitiendo
hacer trasbordos con e pago de una tarifa Unica. El 28% de la demanda de
transporte publico, que quedara fuera del SITM, se cubrira con la operacion de
aproximadamente 1.200 vehiculos pertenecientes a sistema de transporte
colectivo actual, los cuales operaran en forma coordinada con € SITM.

Dado que € transporte publico es un ge estructurador cl desarrollo urbano y
elemento articulador e inductor de la recuperacion y valorizacion del espacio
publico, € Proyecto también invertird en e mejoramiento de calles colectoras y
de acceso a SITM, semaforizacion y seguridad vial.

Componentes
1. Estudiosy supervision (US$ 17,8 millones)

Comprende: (i) los estudios técnicos, econdmicos y ambientales complementarios
incluyendo: (a) estudios requeridos para llevar a cabo las obras de megoramiento
urbano relacionadas con los corredores de transporte publico; y (b) los servicios
de asesoramiento técnico especializado que puedan ser necesarios para dar apoyo
a ésta; (ii) la supervision técnica, ambiental y financiera de la gecucion de las
obras; V (iii) los trabajos de consultoria 'y apoyo técnico necesarios para definir y
poner en operacion € SITM, tales como: (a) € sistema de recaudo; (b) € sistema
de operacion; (c) evaluacion ambiental estratégica, entre otros.

2.  Mgoradelamovilidad y ambiente urbano (US$ 315,0 millones)

Incluye: (i) la gecucion de las obras viales de megjoramiento /de 243 kilémetros

3 Corredores donde existe una demanda de transporte mayor alos 60.000 passjeros/dia

“ Buses articulados con capacidad para 160 pasajerosy émnibus para 100 pasajeros.

® Corredores con una demanda entre 20.000 y 60.000 pasajeros/dia.

® Corredores que funcionan como alimentadores de |os corredores troncales y pretroncales.
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de corredores de transporte publico urbano, distribuidos en 49 km de corredores
troncales, 7 puentes vehiculares, 78 km de corredores pre-troncales y 116 km de
corredores complementarios; (ii) la construccién de 77 estaciones en los
corredores troncales, 5 terminales de cabecera y 4 terminales de cabecera
intermedios; la construccion y equipamiento de los centros de operacion; (iii) las
obras complementarias y dispositivos de seguridad vial requeridas para la eficaz
operacion del sistema (12 puentes peatonales, 15 intersecciones semaforizadas y
la sefializacion informativa y preventiva a lo largo de todos los corredores); (iv)
las obras de adecuacién y mejoramiento de los espacios urbanos en torno a los
corredores para asegurar la correcta utilizacion de tales espacios, y (V)
implantacion de medidas establecidas en |os planes de mangjo ambiental.

3. Viabilizacion sociopolitica (US$ 2,0 millones)

Este componente incluye: (i) sensibilizacién y participacién ciudadana, mediante
trabajos participativos con la comunidad y usuarios del sistema actua y la
organizacion de programas de difusion y talleres; (i) mitigacion de impacto a los
operadores afectados; (iii) € desarrollo de un plan para mejorar la seguridad vial
y la implantacién de medidas prioritarias para reducir los accidentes en las vias
urbanas; y (iv) estrategias de concertacion con afectados.

El Proyecto incluirg, asimismo, labores de fortalecimiento institucional de
METROCALLI, y de la capacidad reguladora y fiscalizadora de la STT, labores
gue estén siendo analizadas con las autoridades locales.

4.  Costosconcurrentes (US$ 10,3 millones)

Comprende la implantacion del plan de compensacion y rehabilitacion de la
poblacion afectada por € SITM, incluyendo la adquisiciéon de predios(1b.7). Este
componente se ra financiado en su totalidad con recursos del municipio.

Costo y Financiamiento

El SITM estaria configurado por un conjunto de proyectos especificos, en los que
el Banco participara financiando la gjecuciéon de las obras de infraestructura
necesarias para su puesta en marcha y cuyos disefios estarian concluidos para la
mision de andlisis.

El costo del Proyecto se ha estimado en US$345 millones, a ser financiado con un
préstamo de US$150 millones, provenientes de los recursos de capital ordinario y
una contrapartida de US$195 millones aportada por la municipalidad de Cdi y €
GdC. A continuacion se presentan los costos del SITM y sus fuentes de
financiamiento (valores en miles de USS$):
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Cuadro Preliminar de Costosy Financiamiento del Programa

COMPONENTES TOTAL Banco Nacién Municip.
Estudiosy Supervisién 17,750 7,721 4,704 5,325
Mejora de la movilidad y del 315000 14140 85764 87,825
ambiente urbanos
\Viabilizacion Sociopolitica 2,000 87( 530 60Q
Costos Concurrentes 10,250 10,250
TOTALES 345,000 150,000 91,000 104,000
Porcentajes 100%| 449% 26%9 30%

El dimensionamiento de la operacion ha sido definido, preliminarmente, en

funcién de: (i) los montos de inversion necesarios para la entrada en operacion del
SITM, respaldados en los estudios de preinversion realizados por METROCALLI;
(ii) el monto de los aportes financieros que el GAC aportara para €l desarrollo de
este proyecto en e periodo 2003-2007; y (iii) las necesidades del GdC para
financiar su aporte.

IV. EJECUCION

Prestatario, garantey organismo g ecutor

El prestatario y garante serd la Republica de Colombia y e eecutor sera la
empresa de orden municipal METROCALI S.A. del municipio de Santiago de
Cali, que tiene a su cargo €l desarrollo e implementacion del Sistema Integrado de
Transporte Masivo de la ciudad de Cali.

Arreglosinstitucionales para la g ecucién del Proyecto

METROCALI SA. es una sociedad que se constituyé con e objeto de ser &
encargada del sistema de transporte masivo de la ciudad y de gecutar todas las
actividades previas, concomitantes y posteriores para construir, poner en marchay
operar € sistema. El Municipio de Cali proveera los recursos necesarios para
cubrir los costos administrativos y de funcionamiento de esta empresa durante la
etapa de construccion. METROCALI, durante la eecucion del Proyecto,
evolucionara de una sociedad estrictamente de construccion y puesta en marcha a
otra encargada de la operacion y regulacion del SITM, cuyos principal es servicios
serén prestados por empresas privadas.

La adquisicién, suministro y operacion de los émnibus los efectuaran empresas
privadas o cooperativas de transportistas que estaran respaldadas mediante
contratos de concesion de rutas otorgados por METROCALI. Sus servicios seran
remunerados de acuerdo con el nimero de kilémetros recorridos por 1os 6Gmnibus,
en conformidad con la programacion y las frecuencias determinadas por e Centro
de Operaciones, administrado por METROCALI, quien también supervisara la
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calidad del servicio y se encargara de la atencion a los usuarios.

La recaudacion de los pasgjes sera encargada a una empresa privada contratada
por METROCALI, independiente de las empresas operadoras de |os servicios de
omnibus; la administracion de los recursos estara a cargo de un fondo fiduciario a
crearse. Los recursos de dicho fondo se utilizaran para: (i) redlizar los pagos a los
operadores de las flotas de 6mnibus, de acuerdo con las estipulaciones de los
respectivos contratos de concesion; (ii) cubrir los gastos del sistema de
recaudacion de pasges; (iii) otorgar las compensaciones a los actuales
transportistas por retirar del servicio las unidades de transporte excedentes; (iv)
cubrir los gastos de operacion de METROCALLI, en particular los de fiscalizacion
y control de la operacion y seguridad en los corredores; y (v) constituir un fondo
de resarva que atienda imprevistos. Los costos de mantenimiento de la
infraestructura del SITM, a igua que ocurre con € resto e las vias urbanas,
serén cubiertos con recursos del municipio.

El DNP coordinara'y apoyara a ejecutor del Proyecto y realizara el seguimiento
de los avances fisicos y de los desembol sos.

Situacion financiera del Municipio de Cali y Metrocali SAA.

El municipio se ha comprometido a aportar US$ 104 millones para la
construccion de la infraestructura del SITM, habiendo destinado el 70% del
recaudo de la sobretasa a la gasolina a este fin. El municipio cuenta con la
aprobacion presupuestal de los compromisos de afectacion de vigencias futuras’,
expedida por € Concejo Municipal. En las proximas misiones se profundizara el
andlisis de la capacidad financiera municipal.

Periodo de g ecucion

El plazo de g ecucion del Proyecto se ha estimado preliminarmente en 42 meses, y
el de desembolsos en 48 meses. El cronograma de € ecucion sera revisado en las
préximas misiones.

Seguimiento y evaluacion

El Proyecto prevé un sistema de seguimiento y monitoreo consistente en
revisiones semestrales de administracion y una evaluacion de resultados a los 12
meses de entrar en servicio e primer corredor financiado por e Proyecto. Se
consultard con e DNP s ellos prevén redizar una evaluacién ex post.

V. IMPACTO SOBRE EL DESARROLLO

" Asignacion presupuestaria que se ejecuta en afios posteriores.
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Beneficios y beneficiarios

Se edtima que la construccién y entrada en operacion del SITM generara
significativos impactos socioeconémicos y ambientales de naturaleza positiva,
incluyendo una mejora en la calidad de vida de |os habitantes de Santiago de Cali.

Cuando €l sistema se encuentre totalmente operativo, proveera servicio en forma
directa al 72% de la demanda de transporte publico de pasgeros. EIl SITM
beneficiara principamente a los estratos socioecondmicos mas bajos, ubicados en
los niveles 1 a 3 (bajo a medio bagjo), en los cuales se concentrara € 82% de los
usuarios. La reduccion del pago por transbordos a tener una tarifa integrada
generara un ahorro para los usuarios estimado en cerca de US$ 2,5 millones
anuales. Los estudios de modelacion financiera, sefialan gque la tarifa al usuario,
en e momento de entrar en operaciéon e SITM, seria equivalente a la actua
incrementada de acuerdo a los indices de inflacidn, la cual ademés permite una
rentabilidad aceptable para los operadores. EI SITM durante su construccion
generard 16.000 empl eos directos.

El aumento importante en la eficiencia de prestacion del servicio de transporte
publico de pasajeros generara los siguientes impactos positivos significativos: (i)
notable megiora en la calidad del aire; (ii) reduccion importante de emisiones de
gases de efecto invernadero; (iii) mejora de la accesibilidad fisica d sistema de
transporte publico de discapacitados, ancianos, nifios, etc; (iv) reduccién de los
nivelesderuido y € stress; (v) significativos ahorros en el tiempo de los usuarios;
(vi) mejora en la accesibilidad a servicios fundamentales como salud, educacion y
seguridad, asi como a éreas de actividad comercial y recreaciona; (vii) la
disminucion del consumo de combustibles y lubricantes; (viii) la reduccion del
costo de operacion y mantenimiento de los vehiculos de transporte publico; y (iX)
la disminucién de accidentes viales con participacion del transporte publico.

Resultados esperados e indicador es propuestos

El marco I6gico presenta los indicadores propuestos del proyecto, los cuaes se
pueden clasificar en (i) fisicos, que comprenden la gecucion de las obras; (ii)
operativos, tales como reduccion de tiempos y costos de transporte; (iii)
recuperacion del espacio urbano mediante el mejoramiento de andenes, rampas,
gradas, plazas, sardineles, separadores, pasos peatonales, zonas verdes, éareas de
acceso, de circulacion, de llegada a las estaciones, franjas de circulaciéon para
peatones, elementos de sefializacion de corredores y unidades de iluminacion; e
(iv) ingtitucionales, que incluyen aspectos tales como desarrollo de estrategias de
concertacion con afectados, planes para mejorar la gestion planificada, ordenada,
eficiente y transparente, del transito y transporte urbano en Cali.

| mpacto sobre la pobreza

Los principales beneficiarios del proyecto son los usuarios del transporte publico,
peatones y los residentes de la ciudad en general. En particular, los usuarios del
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transporte publico tendran un mejor acceso a los lugares de trabgo y a los
servicios publicos y sociaes. Los estudios de demanda demuestran que € grueso
de los usuarios pertenece a los estratos sociales de bajos ingresos que viven en
zonas periféricas deprimidas del municipio; durante la preparacion de la
operacion se confirmara que € corte de cada estrato este por debajo del nivel de
pobreza utilizado por € Banco. Asi, por €l criterio de conteo de beneficiarios, se
espera confirmar la calificacion del Proyecto como enfocado a la reduccion de
pobreza(PTI) y ala promocion de la equidad social (SEQ).

| mpactos socialesy ambientalesy medidas propuestas

En general los impactos ambientales y sociales pueden considerarse mayormente
positivos pues se lograra una mejora en la calidad y seguridad del transporte
colectivo, aumentando la accesibilidad fisicay contribuyendo asi ala mejorade la
calidad de vida de la poblacién.

Por otro lado, se prevé que & SITM generara otros impactos. (i) afectacion de 10
predios de propiedad publica y aproximadamente 1.100 predios residenciaes, de
los cuales alrededor de 120 son ocupados por poblacién de bagjos ingresos y que se
concentran en una Unica area a ser afectada por la construccion de un terminal de
cabecera; (ii) e reemplazo y retiro de servicio en un periodo no mayor atres afos
de aproximadamente 1.000 dmnibus y 1.000 micro 6mnibus actualmerte en
operacion y el correspondiente impacto sobre las empresas operadores y los
trabajadores; y (iii) afectacion de arboles de valor paisgjistico, cuya magnitud
exacta estd en proceso fina de cuantificacion. Para estos impactos se estan
disefiando programas de mitigacién y compensacion especificos que se incluyen
en la Estrategia Ambiental y Social del Proyecto.

Si bien los estudios ambientales se encuentran en gecucion, se estima que los
principales potenciales impactos negativos a ocurrir durante las obras seran:
riesgos de contaminacion de cursos de agua por operacion o disposicion
inadecuada de los materiales, deterioro de las areas de fuentes de materiales,
tréansito lento proximo a las obras con riesgo de aumento del numero de
accidentes; aumento del nivel de ruidos y vibraciones proximo a hospitales,
escuelas y lugares publicos; interferencias aisladas de parques, jardines y areas
verdes; expropiacion y afectacion de unidades comerciadles y residenciales en
puntos localizados de agunas vias, interferencias con la infraestructura de
servicios publicos; inhibicion temporal de actividades productivas en éareas
préximas a las obras por dificultad en la accesibilidad.

Estrategia ambiental y social propuesta

A los fines de asegurar la sustentabilidad ambiental y social del Proyecto, se
propone una estrategia consistente en medidas especificas en las &eas de
mitigacion de impactos; supervision, monitoreo; y fortalecimiento institucional.

510 Mitigacion de Impactos. Con la finadidad de prevenir, mitigar, corregir,
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compensar 'y mangar los impactos negativos anticipados del Proyecto, se
desarrollardn las siguientes acciones. (i) Conferencias Preconstruccion en los
sitios de obras antes del inicio de los trabajos; (i) especificaciones técnicas de
proteccion ambiental, durante la construccién de las obras, con la definicion de
las responsabilidades de gjecucién y de aplicacion de medidas correctivas en caso
de ser necesarias y las sanciones por incumplimiento de tales medidas; (iii)
Planes de Mangjo Ambiental especificos para cada proyecto; (iv) Plan de
Compensacion, Rehabilitacion y Relocalizacion de la Poblacion Afectada
Directamente por el STM de conformidad con la Politica OP-710; (v) Plan de
incorporacion al STM de las empresas operadoras y los trabajadores del actual
sistema de transporte publico colectivo, y de compensacion a operadores y
trabajadores desplazados; y (vi) Evaluacion Socioambiental de Carécter
Estratégico del 9TM dirigida a identificar y evaluar los impactos
socioambientales indirectos, de largo plazo, sinérgicos y acumulativos que €l
Sistema generard en la estructura y € funcionamiento de Santiago de Cali.

La supervision, € seguimiento y monitoreo socioambiental se dara en los
siguientes niveles: (i) la Autoridad Ambiental Competente correspondiente (hoy,
DAGMA) de acuerdo a las responsabilidades establecidas en la legidlacion
ambiental colombiang; (ii) la agencia gjecutora; y (iii) la Interventoria Ambiental
contratada, por el eecutor. Durante la etapa de construccion del SITM se
monitoreara los niveles de ruido y de contaminacion atmosférica.

Fortalecimiento Institucional de METROCALI. En materia socioambiental en
los siguientes términos: (i) Contratacion de Personal Especializado con recursos
de METROCALLI, asi: (a) un especiaista ambiental; (b) un especialista social y
(c) apoyo en los aspectos legales del Plan de Compensaciéon y Relocalizacion
(doce abogados); y (ii) Capacitacion en evaluacion y gestion socioambiental de
proyectos de transporte dirigido al personal pertinente de METROCALI vy €
DAGMA; los costos de la capacitacion se financiaran con recursos del Proyecto.

Recomendaciones del CESI: El proyecto fue analizado por e CESl en su
reunion del 19 de diciembre de 2003. Las principales recomendaciones fueron:
gue se readlizara una evaluacion ambiental estratégica del proyecto y un plan de
relocalizacion de poblacion afectada, 1os cuales deberan estar concluidos para la
aprobacién del préstamo y que durante la preparacion de la operacion se revisara
el catastro detallado de los predios afectados para identificar si existen predios
con riesgos potenciales y de existir se adopten las medidas para evaluar los
riesgos y las medidas correctivas.

VI. ASPECTOSESPECIALESDEL PROYECTO

Aspectos especiales

Los principales aspectos a atender son aguéllos relacionados con la puesta en
marcha de los servicios de transporte y que seran cubiertos con recursos del
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componentes de viabilizacion sociopolitica, incluyendo fortalecimiento
institucional: (i) reestructuracion del sistema actual de operadores de transporte;
(i) desarrollo de concesiones para la provision de servicios de transporte y la
inversion privada en material rodante respaldada por estos contratos; y (iii)
mejorar la capacidad regulatoriay de fiscalizacion de los servicios.

Aspectos financier os

El cronograma de implementacion del SITM, desarrollado por METROCALLI,
supone la gjecucion de cinco etapas, que prevén completarse en un periodo de 3
afos. Cada etapa incluye corredores troncales, pretroncales, vias
complementarias, paraderos y terminales con € fin de desarrollar zonas
completas, donde el sistema puede empezar a operar de manera autosuficiente,
pues atiende vigies con una logica funcional que los torna rentables por si solos;
se prevé poner en marcha el SITM con la construccion y entrada en servicio
simultanea de las dos primeras etapas.

La participacion del Banco en e financiamiento ha sido solicitada para sustituir,
parcialmente, los aportes que el GAC se ha comprometido adestinar al SITM.

Excepciones a las paliticas del Banco
No se anticipa la necesidad de excepciones a las politicas del Banco.
Posibles riesgos y medidas de mitigacion previstas

Los riesgos previsibles del Proyecto son de tipo politico, social, institucional y
financiero. El riesgo politico radica en los resultados de las elecciones
municipales y € grado de prioridad y continuidad que dardn a proyecto las
nuevas autoridades. Desde € punto de vista social, € Proyecto se podria ver
obstaculizado por la oposicion de pobladores cuyas viviendas serian af ectadas por
las obras, los que podrian negarse a aceptar las aternativas de compensacion o
relocalizacién ofrecidas; asi mismo, como actualmente existe un gran nimero de
trangportistas individuales e informales, podrian existir dificultades para llegar a
un entendimiento con esos grupos y hallar una forma conveniente de asegurarles
aternativas de trabgjo estable. Los riesgos ingtitucionales y financieros se deben
principamente a la relativa complgjidad del esquema para la operacion del
sistema que contempla € otorgamiento de diversas concesiones de rutas a las
empresas prestadoras del servicio de transporte y otra concesion para la empresa
encargada de la recaudacion y distribucion de los ingresos, asi como de un érgano
supervisor (METROCALI) que efectuara el control de la operacion de las flotasy
lacalidad del servicio.

Parte de los riesgos antes mencionados serédn mitigados o eliminados por la labor
de difusén y negociacion que ya ha iniciado METROCALI y que sera
intensificada en las siguientes etapas del Proyecto, asi como medidas de
compensacion y reentrenamiento a operadores afectados, muchos de los cuaes
serén absorbidos por los nuevos servicios y por la elaboracion de un apropiado
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plan de reasentamiento de la poblacion afectada. Toda vez que la implantacion del
SITM se hard en forma progresivay de acuerdo a un plan que tendra una duracion
minima de tres afos, se desarrollard una estrategia que aislara y resolvera los
eventuales problemas con la anticipacion necesaria a la entrada en operacion de
cada uno de los corredores principales.

VII. ESTADO DE PREPARACION Y PLAN DE ACCION

El equipo asistio a presentaciones realizadas por los consultores que estén
elaborando los disefios de los corredores troncales, terminales y estaciones que
conforman el sistema, asi como los proyectos de las obras complementarias de
mejoramiento urbano, los cuales se encontraban bastante avanzados.
METROCALI ha analizado diversas aternativas de localizacién y geometria de
las vias, estaciones y terminales, con € objeto de minimizar las necesidades de
adquisicion de predios y relocalizacion de familias de bajos ingresos; asimismo,
esta realizando la estimacion de las &reas afectadas y € censo de poblacion en
dichas éreas. A la fecha, dichos estudios se encuentran practicamente concluidos
y en proceso de revision. Asimismo, METROCALI ha publicado € Plan de
Mangjo Ambiental (PMA) correspondiente a un tramo del primer corredor del
SITM (Plan que se encuentra disponible en el PIC a partir del 5 de enero de 2004)
y planea hacer lo propio con los restantes PMA.

Como parte de la estructuracion técnica, legal y financiera del SITM se redizo la
evaluacion econdmica del proyecto. Considerandose los beneficios provenientes
de la reduccion dd tiempo de vige, € costo de operaciéon de los vehiculos y la
emision de particulas y gases contaminantes y los costos de implementacién del
sistema, la relacion beneficio-costo es de 1.16 (con valores descontados al 12%
anual), y la tasa interna de retorno es del 15%. Dentro de la determinacion de
beneficios no se incluyeron la reduccion de los costos de mantenimiento vy
accidentabilidad por la reduccion de los kilébmetros recorridos en € sistema.
Durante el andlisis seran revisados |os estudios respectivos.

METROCALI iniciarg, en breve, tareas de evaluacion del sistema de operacion,
tanto de dmnibus como del sistema de recaudo, con vistas a contar con elementos
gue permitan actuar en paralelo con la construccion del SITM en la concesion de
estos servicios esenciales.

De acuerdo con & cumplimiento de las fechas para la presentacion de los
documentos que se han solicitado, la Mision de Andlisis podria realizarse en €
mes de marzo del 2004.



