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1 INTRODUCCION

En las grandes ciudades del mundo la movilidad es uno de los temas sociales principales que
influye directamente en la calidad de vida de los habitantes. Segun el Observatorio de Movilidad
mientras la poblacién mundial en promedio se expande un 6% anual, en Bogota esta cifra
corresponde al 1,87% anual aproximadamente. Dicha expansion afecta de manera drastica el
medio ambiente, aumenta la congestién y los indices de accidentalidad, se dificulta la capacidad

de desplazamiento y accesibilidad.

En Bogota el sistema de transporte masivo es Transmilenio, que esta basado en servicios
troncales con buses articulados que circulan segregados del trafico mixto, el sistema se
complementa con buses alimentadores de mediana capacidad. Un estudio realizado por el
Instituto de Estudios Urbanos (IEU) refleja que en Bogota quienes recorren mayores distancias y
gastan mayor tiempo en sus viajes en el transporte publico son las personas que residen en las
localidades de Suba, Bosa, Ciudad Bolivar y Usme; estas personas tardan aproximadamente 58
minutos en cada viaje. Ademas, se establecio que el 39% del total de usuarios pertenecen a los

estratos 1y 2, mientras que los estratos altos solo representan el 6%.

Diversas zonas de la Localidad de Ciudad Bolivar han evidenciado una serie de problematicas
de movilidad derivadas de factores como la topografia, la inseguridad y el crecimiento
poblacional. Por razones como las antes mencionadas, el bienestar social de los habitantes se ha
visto afectado, ademas de causar problemas sociales también posibilita las dificultades
econdmicas. Esto ha generado la necesidad de implantar alternativas de transporte publico que
sean eficaces, apropiados y de alta calidad que contribuyan al mejoramiento de la comunidad

desde la perspectiva social.
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Actualmente en Ciudad Bolivar se ejecuta un proyecto de movilidad basado en el sistema de
transporte por cable aéreo, con el cual se busca promover la inclusion social, reducir los tiempos
de viaje, aumentar la seguridad y mejorar la infraestructura local. El &rea de influencia para esta
investigacion se encuentra alrededor de la estacion de Transmicable Juan Pablo 11, ubicado en la

Unidad de Planeamiento Zonal (UPZ) Lucero.

Cabe resaltar que este estudio busca identificar los beneficios sociales que arroja la
implantacion de este proyecto en el sector; precisando que el sistema de Transmicable atn no se
encuentra en funcionamiento; por lo tanto, es necesario efectuar la evaluacién sobre los impactos
del proyecto y su efecto en la poblacion beneficiada. Este documento hace referencia a
proyecciones y estimados, a partir de las fases de investigacion y recopilacion de datos que
contribuyeron a visualizar el alcance esperado y los impactos positivos en la poblacion adyacente

al sistema.

Con relacion a lo anterior, para este proyecto se realizara la proyeccion de los beneficios
sociales que la implementacion del nuevo sistema de transporte otorgara a la comunidad. Estas
proyecciones pretenden mostrar la rentabilidad e impactos esperados a nivel social y comparar la
situacion con y sin proyecto, a partir de los métodos de estimacion como la relacion costo —

beneficio, la relacion costo — eficacia y el método Ad-hoc.
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2 GENERALIDADES

2.1 LINEADE INVESTIGACION

Gestién y tecnologia para la sustentabilidad de las comunidades.

2.2 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

El desplazamiento interno de la poblacién configur6 el mayor éxodo de campesinos y
ciudadanos desde sus lugares de residencia en las zonas rurales del pais. A fin de buscar refugio
y resguardar sus vidas, estas personas desplazadas han llegado en gran volumen a instalarse en
Bogot4, que ha sido la ciudad que ha recibido la mayor parte de esta poblacion afectada y a

donde llegan en busca de oportunidades laborales [1].

La mayoria de los nuevos habitantes que llegan de todas las regiones del pais a la capital de la
republica, se ven en la obligacién de ubicarse en las zonas rurales aledafias en donde se
encuentran viviendas en precarias condiciones y hacinamiento; falta de electricidad, agua potable
y alcantarillados; calles sin pavimento, inundaciones, delincuencia; propietarios sin titulos de
propiedad; aislamiento, dificil acceso al transporte publico, lejania de las escuelas y los centros

de salud [2].

Solamente en Ciudad Bolivar mas del 60% de la localidad no tiene vias y medios de
transporte para comunicarse con el resto de la ciudad. Por ello la travesia de un habitante es
colosal. Por lo menos 2 horas dura un recorrido desde la parte alta de la localidad hasta el centro

de la ciudad y el costo de esa movilizacion puede llegar a los 5.000 pesos por trayecto [3].

La situacion de movilidad en Ciudad Bolivar constantemente ha sido ignorada por los
dirigentes politicos y por consiguiente desatendida por parte de las autoridades competentes, la

mesa local de Paz de Ciudad Bolivar afirma que “Sobre todo en las partes altas de la localidad es



EVALUACION DE LOS IMPACTOS SOCIALES DEL SISTEMA POR CABLE AEREO 14

donde todos los dias es complicada la movilidad”. La solucion propuesta por la administracion
distrital es insuficiente para el constante crecimiento de la poblacion en este sector de la ciudad,
las rutas habituales han seguido funcionando, pero no dan abasto y “no hay atencion sobre la
situacion por parte de los operadores de Transmilenio” quienes son los encargados de operar las

rutas de alimentadores que funcionan en esta zona [4].

2.3 ANTECEDENTES DEL PROBLEMA.

Ciudad Bolivar es un asentamiento que carece de planeacion de espacios publicos,
infraestructura de transporte basica e infraestructura basica de servicios pablicos. La red vial
empieza a ser insuficiente en cantidad y calidad, con pendientes pronunciadas, sin las
dimensiones requeridas y con falta de infraestructura acorde para el manejo de aguas lluvias y
servidas. Ademas, la infraestructura como andenes y senderos para los peatones también tiende a
ser de baja calidad o inexistente, por lo que tampoco es habitual encontrar obras para desarrollar
e incentivar el transporte en bicicleta. Por estas razones, los principales modos de transporte para
los habitantes de estas areas son largas caminatas y el uso de diferentes formas de transporte

publico informal [5].

Asi las cosas, la movilidad urbana se describe como un factor determinante tanto para la
productividad econémica de la ciudad como para la calidad de vida de sus ciudadanos y el

acceso a servicios basicos de salud y educacion.

El Observatorio de Movilidad Urbana para América Latina afirma que los sistemas de
transporte urbano masivo en la region se han convertido en oportunidades para lograr avances
importantes en la inclusion de los ciudadanos que habitan en las zonas marginadas de las

ciudades [6].
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En cuanto a los tiempos de viaje en transporte publico, se observa que los desplazamientos
mas altos se presentan en el Sistema Integrado de Transporte Publico (SITP) zonal y en el
Transporte Publico Colectivo (TPC), los cuales, al circular por el carril mixto, se ven afectados
por la congestidn vehicular. Sin embargo, los tiempos de viaje en el TPC no han presentado

variaciones significativas desde el 2011.

Asi mismo, en 2015 se presentaron incrementos considerables en los tiempos de
desplazamiento para el Transmilenio (18%) y el Alimentador (11%). Con respecto al afio 2011,
estos pueden estar relacionados con el crecimiento de la demanda y la posibilidad de realizar

viajes de mayor distancia, debido a las ampliaciones que se han realizado en el sistema [6].

El SITP zonal inici6 su implementacion en el 2013 y su demanda ha venido en aumento desde
esa época. A la fecha, se han movilizado alrededor de 1.199 millones de pasajeros, siendo el
ualtimo afo el de mayor acogida por los ciudadanos. En contraste, los pasajeros del transporte
publico colectivo tradicional se han reducido desde el 2007, debido al proceso de chatarrizacion
que ha adelantado el Distrito para sacar de circulacion los buses antiguos y a la implementacion

del SITP zonal [6].
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3 PREGUNTA DE INVESTIGACION

¢Qué beneficios sociales traera a la comunidad la implementacion del sistema de movilidad
por cable aéreo para el transporte de pasajeros en la Estacion Juan Pablo Il de la Localidad

Ciudad Bolivar?

3.1 VARIABLES DEL PROBLEMA

3.1.1 Variable Independiente.
Fendmeno al que se le va a evaluar su capacidad para influir, incidir o afectar a otras
variables. Es aquella caracteristica o propiedad que se supone debe ser la causa del fendmeno

estudiado. En investigacion experimental se Ilama asi, a la variable que el investigador manipula
[7].

Para nuestro proyecto la variable independiente es el tiempo de desplazamiento debido a
que la implementacion del sistema de movilidad por cable disminuye considerablemente el
tiempo que tarda un habitante del sector en movilizarse de la casa al trabajo y viceversa. Asi
mismo la cantidad de tiempo que utiliza para desplazarse a Jardines Infantiles, Colegios, Centros

de Salud y Centros de Servicios.

El recorrido cubierto por al Transmicable alcanza una longitud de 3,34 km en tan solo 13
minutos y 5 segundos, recorrido que realizado por el sistema tradicional tardaba

aproximadamente 1 hora.
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ESTACION3

Figura 1. Mapa recorrido Transmicable. Fuente: http://bogota.gov.co/tag/transmicable

3.1.2 Variable Dependiente.

En este caso el nombre lo dice de manera explicita, va a depender de algo que la hace
variar. Propiedad o caracteristica que se trata de cambiar mediante la manipulacion de la variable

independiente. Las variables dependientes son las que se miden [7].

Por otra parte, la variable dependiente del proyecto es la calidad de vida, debido a que
depende de la variable independiente. Si aumenta el tiempo de desplazamiento que el habitante
utiliza para desplazarse a su lugar de trabajo o a otros lugares como centros de servicios, etc.,
disminuye considerablemente su calidad de vida pues debe utilizar mas tiempo en sus
desplazamientos, esto hace que se reduzca el tiempo para compartir con su familia o incluso

contar con mas tiempo para realizar sus actividades o descansar.
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4 JUSTIFICACION

El constante crecimiento de la poblacion en las zonas periféricas de Bogota y las dificiles
condiciones de movilidad, vivienda y saneamiento basico evidencian una falta de atencién por

parte de las autoridades para estos sectores deprimidos de la ciudad.

Los altos costos que implican la adecuacion de la infraestructura vial para llegar a cubrir
con el sistema de transporte tradicional de buses las partes altas de esta localidad, han obligado a
pensar en soluciones que optimicen los costos de operacion del sistema, disminuyan los tiempos
de viaje, reduzcan la inseguridad y que contribuyan a disminuir el cambio climatico y sobre todo

que promuevan la inclusion de este sector aislado con las diferentes zonas de la capital.

Esta tesis busca identificar el desarrollo social y econémico que el sistema de transporte
masivo por cable elevado trae como beneficio a la comunidad, por lo tanto, el principal objetivo
es realizar la Evaluacion de los Impactos Sociales Proyectados para Transmicable en torno
a la Estacion Juan Pablo I1. El proyecto no solo contempla la construccién de la linea del
Transmicable como solucion para el transporte masivo de pasajeros en la localidad, sino que
también presenta un beneficio social el cual tiene como objetivo beneficiar a todas los habitantes

del sector no solamente a los usuarios directos del sistema de transporte.

En los alrededores de las tres estaciones del sistema de transporte denominadas Juan Pablo
I, Manitas y Paraiso, se construyeron obras de renovacion del espacio publico de los cuales se
pueden mencionar: parques recreo deportivos, canchas multiples, bibliotecas, centros de
servicios, entre otros. Estos proyectos seran de gran beneficio a toda la comunidad, sobre todo a |
quienes residan en las zonas aledafias a las estaciones y zonas de desarrollo implementadas por

sistema.
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A partir de los beneficios que conlleva la implementacidn del sistema de transporte
necesario para la localidad, la comunidad tendra un gran beneficio social y comunitario partiendo
del aprovechamiento de las diferentes estructuras complementarias que se construyen alrededor
de la implantacion del sistema de movilidad por cable aéreo y que traen una renovacion a

muchos sectores de Ciudad Bolivar.

Es importante realizar proyectos de ingenieria que satisfagan necesidades no solamente
como es el caso de la movilidad y reduccion de tiempos de viaje, sino que ademas tengan un alto
grado de beneficio social con el aprovechamiento los espacios para el desarrollo educativo, la

practica deportes o hasta solucion para la atencién al adulto mayor.

Como profesionales realizamos este proyecto partiendo de la iniciativa que a nivel mundial
se esté desarrollando la implementacion de medios alternativos de transporte que benefician a la
comunidad y que son ambientalmente sostenibles para el pais. Adicionalmente, el desarrollo de
esta investigacion permite la utilizacion de herramientas de la Gerencia de Proyectos para

evaluar los beneficios sociales.

Este tipo de proyectos son importantes para el Instituto de Desarrollo Urbano (IDU), ya
que permiten evidenciar la afectacion de un proyecto sobre la comunidad, y como estos estan

siendo socialmente rentables para definir su ejecucion.

Finalmente, para nuestro equipo de trabajo es relevante realizar este proyecto porque
fortalece los aprendizajes obtenidos en el programa de especializacion y ademas permite hacer

un aporte al anélisis del desarrollo social de la ciudad.
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5 OBJETIVOS

5.1 OBJETIVO GENERAL
Evaluar los impactos sociales que se logran a partir de la implantacion de un sistema de
movilidad por cable en la poblacién adyacente, con relacion al costo - beneficio y costo -

eficiencia del modelo y de la infraestructura que se desarrolla en torno a éste.

5.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

v Reunir la informacion necesaria para la proyeccién y evaluacion de los impactos sociales
en la implantacion del sistema por cable aéreo en la estacion Juan Pablo Il en la ciudad de
Bogota.

v' Examinar la informacion recolectada para establecer su importancia dentro del estudio.

v' Identificar y evaluar los impactos positivos y negativos del proyecto haciendo énfasis en
los beneficios sociales generados para la comunidad.

v’ Evidenciar las variaciones de los impactos en la situacién con y sin proyecto.

v Aplicar los métodos Ad-hoc, relacion costo-beneficio y relacion costo- eficiencia en la

etapa de formulacion para proyectar el impacto social del proyecto.



Tabla 1. Cronograma de actividades del proyecto.

6 CRONOGRAMA

CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES - PROYECTO DE GRADO 2018
ESPECIALIZACION GERENCIA DE OBRAS

DESCRIPCION

MARZO

ABRIL

MAYO

JUNIO

JuLio

AGOSTO

SEPTIEMBRE

OCTUBRE

NOVIEMBRE

S1

S2

S1

$2 |S3

sS4

S1

$2|S3

sS4

S1

$2(S3

S4

S1

$2|S3

sS4

S1

$2 |83

S4

S1

S2

S3

S4

S1

S2

S3

S4

S1

S2

S3

S4

Identificacion del tema de investigacion

Ajuste de Marco de Referencia

Ejecutar la metodologia

Construccion del alcance y objetivos

Estructuracion del Marco de Referencia

Revisién de bibliografia y estimacion de la
lista de chequeo

Presentacion de Anteproyecto

Reevaluacion y ajuste de los parametros de
investigacion y herramientas a utilizar

Ajuste del documento con base en los
parametros de investigacion y metodologia

Andlisis de los beneficios sociales
considerados a evaluar y sus impactos

Aplicacion de las herramientas de
evaluacién con base en la informacién

Revision de borrador del documentos y la
aplicacién de herramientas

Ajustes del documento y herramientas de
acuerdo con las observaciones

Revision final del documento'y
herramientas

Entrega de documento final

Presentacion de Proyecto

Nota. Fuente: Los Autores.




7 PRESUPUESTO

Tabla 2. Presupuesto para la ejecucién del proyecto.

PRESUPUESTO
ftem Descripcion
1 Investigacion y Desarrollo del Proyecto
1.1 Materiales y Suministros
1.2.1 Papeleria
1.2.2 Fotocopias
1.23 Internet
1.2.4 Material Bibliogréafico
1.2 Equipos, Software y Servicios Técnicos
121 Computadores
122 Programas
1.3 Transporte
131 Desplazamientos
132 Salidas de Campo
2 Imprevistos
TOTAL

Nota. Fuente: Los Autores.

Valor

1.950.000
700.000
200.000
100.000

250.000

LI - - S - R

150.000

450.000

150.000

300.000

800.000

600.000

200.000

L -~ B - A - R -

450.000

$ 2.400.000
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8 MARCOS DE REFERENCIA

8.1 MARCO CONCEPTUAL

Una de las mayores dificultades que enfrenta actualmente la ciudad de Bogota es la
movilidad, situacion que no es reciente, basta dar un vistazo al pasado para identificar como a
través de los afios se han implementado toda clase de sistemas de movilidad buscando mejorar
las condiciones de desplazamiento de la poblacidn. Iniciando en 1851 con los carros halados por
animales, siguiendo con la implementacion del tranvia — tradicional y eléctrico — los trolebuses,
los sistemas privados de movilidad — buses y busetas — hasta llegar al Transmilenio y el Sistema

Integral de Transporte Publico (SITP) que existe actualmente. [8]

Dada la gran problematica que afecta a la poblacion, se ha buscado en los diferentes
gobiernos mitigar el déficit de cobertura de transporte publico en la ciudad, que se haya
estrechamente ligado a la expansion de la ciudad. En 1985 esta contaba con 24.046 hectareas de
area urbana desarrollada y en 1999 con 30.401 hectareas. Actualmente cuenta con
aproximadamente 173.200 ha entre area rural, urbana y suelo de expansion [9]. Otro aspecto es
el aumento acelerado de la poblacion. De acuerdo con los indicadores del Departamento
Administrativo Nacional de Estadisticas (DANE), para el afio 1985 la ciudad de Bogota contaba
con una poblacion de 4.225.649 habitantes. En el 2005 de acuerdo con el Gltimo censo efectuado,
la ciudad contaba con 6.778.691 habitantes [10] y se proyecta para el 2020 que alcance los
8.380.000 habitantes, con un crecimiento de poblacion de 100.000 habitantes en promedio cada
afo [11]. Teniendo en cuenta lo anterior, los desplazamientos se han hecho cada vez mayores,
como resultado del aumento de la poblacion y la expansion de la ciudad, principalmente a las

periferias; donde la cobertura de transporte es deficiente.
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De aqui se desprende la preocupacion que producen las grandes deficiencias del servicio
publico que afectan a todos los habitantes de la zona sur de la ciudad, pero particularmente a la
poblacion de estratos 1, 2 y 3 que se concentra aqui, donde la localidad de Ciudad Bolivar junto
con Soacha presenta los mayores problemas de desplazamiento. En el caso de Ciudad Bolivar
hay que tener en cuenta que es una de las localidades con mayor extension en la ciudad de
Bogotd4, como se muestra en la tabla 3, donde ocupa el segundo lugar con 13.000,3 ha de éarea
total después de Usme. Adicional a esto la poblacién de Bogota para 2011 era de 7.467.804
personas y la de Ciudad Bolivar es de 639.937, que representan el 8,6% de los habitantes del

Distrito Capital [12].

Ciudad Bolivar es una localidad en su mayoria de poblacién desplazada y de barrios de
invasion, lo que generd areas sin servicios publicos y sin planeamiento. Al no existir un plan
urbano de conformacion de manzanas los barrios fueron creciendo desordenadamente, hasta que
fue necesario legalizarlo y proveer todos los servicios publicos [12]. Este desarrollo sin prevision
hace mas dificil establecer un servicio de transporte 6ptimo, ya que las vias no son las mejores y
su topografia implica mayores dificultades para aquella poblacién que habita en los niveles mas
altos.

Tabla 3. Superficie y clase de suelo segun localidad.

LOCALIDAD AREA SUELO SUELO DE SUELO
TOTAL URBANO EXPANSION RURAL
(ha) (ha) (ha) (ha)
1 Usaquén 6.531,6 3.525,1 289,7 2.716,7
2 Chapinero 3.815,6 1.307,9 2.507,7
3 Santa Fe 45171 696,4 3.820,6
4 San Cristdbal 4.909,9 1.649,0 3.260,9
5 Usme 21.506,7 2.120,7 902,1 18.483,9
6 Tunjuelito 991,1 991,1
7 Bosa 2.393,3 1.932,5 460,8
8 Kennedy 3.859,0 3.606,4 252,6

9 Fontibon 3.328,1 3.052,8 275,3
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10 Engativa 3.588,1 3.439,2 148,9

11 Suba 10.056,0 5.800,7 492,7 3.762,7
12 Barrio unidos 1.190,3 1.190,3

13 Teusaquillo 1.419,3 1.419,3

14 Los Martires 651,4 651,4

15 Antonio Narifio 488,0 488,0

16 Puente Aranda 1.731,1 1.731,1

17 La Candelaria 206,0 206,0

18 Rafael Uribe 1.383,4 1.383,4

Uribe

19 Ciudad Bolivar 13.000,3 3.239,8 152,1 9.608,4
20 Sumapaz 78.096,9 78.096,9
TOTAL 163.663,2 38.431,1 2.974,2 122.257,8

Nota. Fuente: SDP, Decreto 190 de 2004, Bogota D. C.

8.1.1 Cable Aéreo

“El transporte por cable es considerado como un modo de transporte independiente,
diferente de los modos clasicos como carretera, ferrocarril, aéreo, maritimo y tuberia. Es
evidente que su importancia dentro del campo global del transporte es muy limitada, tanto en lo
relativo a su importancia econémica como en lo que se refiere al total de toneladas-kilémetro y

viajeros-kiléometro transportados.” [13]

El Cable Aéreo es definido por la Ley 4 de 1964 sobre concesion de Teleféricos, como ...
se consideran teleféricos los medios de transporte que utilicen cables o cables tractor y portador
y que no tengan camino terrestre de rodadura, comprendiendo, por consiguiente, los que se
destinen a la practica de deportes de montafia, como telecabinas, telesillas y telesquies”. [14] En
otras palabras, el cable aéreo es un sistema de transporte no convencional e independiente de los
sistemas tradicionales, que funciona a través de cables suspendidos apoyados por una serie de
pilonas (o columnas), utilizando un mecanismo que permite el desplazamiento de las cabinas a

través del cable a lo largo de un trazado establecido.
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8.1.2 Tipos de Instalacion por Cable. [15]

1
‘]
§ S
= S

Figura 3. Tipos de instalacion. Fuente: Orro Arcay, M. Novales Ordax and M. Rodriguez Bugarin,
Transporte por cable. [La Corufia]: Universidad da Corufia, 2003.




8.1.3 Clasificacion de la Instalacion del Cable Aéreo. [15]

Por tipo de cable
Por via de circulacién

Adrea |\ _]

Terrestre

Tele-bicable (cable tractor-portador): tiene uno o varios
cables portantes donde se desplaza en wvehiculo, que es
impulsado por uno o varios cables tractor. Cumple 2
funciones sustenta la carga y transmite la traccion por
eso su nombre.

Tele-Monocable [cable transportader): el cable cumple -

Por naturaleza del servicio
Piblico

Privado

-~

Por sistema de puesta en marcha
I Estacion _\
i
Vehiculo

El wviajero interviene para que e
vehiculo se ponga en marcha.

Por sistema de mando del movimiento

la funcion de portante y tractor. El vehiculo se conecta \
con anillos dobles al cable con mordazas. e ~
> S,

Por tipo y sentido de movimiento

Movimiento reversible o de vaivén: su movimiento es
ciclico, el vehiculo s mueve adelante y atrds entre
estaciones en un mismo cable.

Movimiento unidireccional o circulante: la direccion del
movimiento no cambia.

Por tipo de vehiculo

Abierta _\

yivy

Por tipo de unidn del vehiculo al cable traccion

Permanente (o de pinza fija): la union es —\\\
fija, en movimiento reversible se fijan al
cable traccion.

Temporal (o de pinza desembragable): s
genera la union cuando el vehiculo sale de I \
la estacion y se libera cuando llega a la
siguiente. Se hace directamente sobre el

Manual 6— cable traccion o en dispositivos fijos en el ] ]
¢ cable.
\ _ [Ne]
Automatico |
h —
> m En puesto de maquinas o en el vehiculo

Figura 4. Clasificacion de la instalacién por cable aéreo. Fuente: Orro Arcay, M. Novales Ordax and M. Rodriguez Bugarin, Transporte por
cable. [La Corufia]: Universidad da Corufia, 2003.



8.1.4 Tipos de Transporte por Cables.

Tabla 4. Tipos de transporte pos cables.

Teleférico
Reversible
Teleférico de
vaivén
Autopropulsados

Teleférico de
grupo

Teleférico
circulante

Mono cable 2
anillos DLM
Mono cable doble
MDC

Funitel

Sistema "'3S""

Telecabina
(géndola)
Telesilla

Telesqui

Ferrocarril
Funicular

X Transportador un anillo

CABLES

Transportador 2 anillos

X X X X

Portante (solo)

Portante y tractor

X

X

Tractor (solo)

X

MOVIMIENTO
a
o ¢
S @
c
2 B E
2 8 2
5 g <
g T £
Df:;(_s
e =
o £
(@)
X
X
X
X X
X X
X
X
X
X
X X
X
X X
X

Cabina / gondola

X

X X X X X X

X

Silla

Gondola abierta

X

X

X

VEHICULO

Grupo de Gondolas

X

X

Grupo de Sillas

X X Grupo goéndolas abiertas

X

Trineos

Coches

Ninguno

UNION

Permanente

X

X X X X

Temporal

X X X X X X X X X X

Nota. Fuente: Orro Arcay, M. Novales Ordax and M. Rodriguez Bugarin, Transporte por cable. [La

Corufia]: Universidad da Corufia, 2003. [15]
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8.1.5 Ventajasy Desventajas del Cable Aéreo.
En cuanto a la implementacion del sistema de movilidad por cable, es necesario tener en
cuenta criterios como potencialidad, perfil de la linea, terreno, costo de la construccion y

aprovechamiento del sistema.

Desventajas
Poca maleabilidad del servicio, en cuanto a
que el sistema es un trazado establecido, lo

Ventajas
Mejor alternztiva de mplementzcion para el
transporte de personas y de carga para terrenos

de dificil adaptacion. que dificulta que el servicio abarque todos los
puntos criticos que requieren seT atendidos.

Mejora notablemente los tempos de _ -

recomido, en comparacién con el La longitud del trazado se hmita por los

desplazamiento por tierra. tramos que se deban hacer.

Automatizacion v regularidad. lo que permite
mayor control en los tempos del servicio v
lzs frecuencias.

Amortizacion mas rapida de la mversion
efectuada en este sistema, dada lz gran
demanda del servicio.

No es posible establecer una carga maxima
transportable (con alzunas excepelones).

Figura 5. Tipos de transporte por cable. Fuente: Orro Arcay, M. Novales Ordax and M. Rodriguez

Bugarin, Transporte por cable. [La Corufia]: Universidad da Corufa, 2003.



EVALUACION DE LOS IMPACTOS SOCIALES DEL SISTEMA POR CABLE AEREO

8.1.6 Otros tipos de Instalacion del Sistema por Cable Aéreo.

~

Sobre un cable denominado portante
con un contrapeso en el extremo,
van uno o varios vehicules.

Las torres de apoyo son conocidas
como pilas o pilonas, con una gran
variedad de disefios, la mas usual es
la de estructura metalica.

Se activan con ayuda del operador o
automaticamente cuando el anillo
tractor se rompe.

Se han disefiado cabinas Rotair,
circulares giratorias; tienen menor
resistencia al viento, pero la visual es
mejor.

Lo conforma un solo cable llamado
transportador o portante-tractor. De
anillo cerrado.

El cable con ayuda de mordazas
sostiene y mueve los vehiculos, con
un cierre permanente o temporal
con dispositivo automatico.

Los telesillas se ubican longitudinal al
trayecto y su sistema de seguridad
consiste en una barra también
longitudinal.

Algunas cabinas son semi cerradas y
se conocen como sillas burbuja.
Capacidad de la cabina de 4 a 12
personas.

Se uso principal es para deportes de
esqui (telesilla) y recorridos turisticos
(telecabinas).

Las desventajas son: vanos
reducidos, mayor cantidad de
apoyos, problemas de resistencia al
viento.

2 vehiculos con movimiento vaiven,
compensanda mejor 2l peso entre
los dos.

5e mueve con ayuds de un cable
tractor.

5u frenado pusde s=r por orden
directa del operador o
automaticaments cuando 58 romps
el tractor por exceso de velocidad.

Se encuentran cabinas de gran lujo v
ajustadas a las necesidades de
personas de movilidad reducida.

Mayor resistencia al viento A  peca longitud, menor
transversal. resistencia de los cables.

Se puede presentar una limitada
distancia sobre el terreno,
siendo inseguro su
desplazamiento.

Vanos de mayor lengitud.

Se puede frenar directamente  Cuande llevan en una misma
desde el wvehiculo, ya gque linea mas de un vehiculo tiene
cuenta con un freno de un frenado limitado, ya que es
mordaza sobre el cable dificl efectuar un frenado
tractor. simultaneo.

La cabina es de 2 hasta 180
personas en una cabina de 2
pisos.

Consiste en una cabina Las cabinas se agrupan de 2 a 6,
sostenida por dos cables con capacidad para 6 u 8
paralelos transportadores. pasajeros.

Al repartir la carga dentro del
vano, permite gue este sea de una
longitud mayor.

Usado para vanos de mayor
amplitud.

Con las mismas ventajas a La capacidad disminuye cuanto la
nivel econdmico que las longitud entre apoyos se hace mas
telecabinas y alta capacidad.  larga.

Por su sistema en pinza fija, las
Mayor resistencia al viento.  instalaciones  mecdnicas  son
simples.

Sistema de pinza fija.

La via va sobre terreo o estructura Mo permite distancias
metalica elevada. largas.

El cable va en centro de |a viz, lo
qus permite que 5= sdapte mejor
altrazado.

Para trayectos largos, debe
contemplarse transbordas.

Para pendientes positivas y
negativas simultaneas, su
funcionamiento es limitado.

Ez pueden implementar
recorridos curvos.

Ancho minimo 3.50 metro, vias
simples de bajo costo.

Las cabinas 52 adaptan & |3
topografia del trazado.

Figura 6. Tipos de transporte por cable. Fuente: Orro Arcay, M. Novales Ordax and M. Rodriguez
Bugarin, Transporte por cable. [La Corufia]: Universidad da Corufia, 2003. [15]
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8.1.7 Inversion Publica.

En Colombia, se dispone de un Plan Nacional de Desarrollo (PND) definido por el
Departamento Nacional de Planeacion (DNP) como “Es el documento que sirve de base y provee
los lineamientos estratégicos de las politicas publicas formuladas por el Presidente de la
Republica a través de su equipo de Gobierno. Su elaboracion, socializacion, evaluacion y
seguimiento es responsabilidad directa del DNP” [16]. EI PND incluye — de acuerdo al Gobierno
en turno — los proyectos a ejecutar y como abran de invertirse los recursos, dirigido a mejorar las
condiciones de vida de la poblacidn, el mejoramiento ambiental, el fortalecimiento de la

infraestructura, seguridad, etc.

La inversion publica entonces se define como “la utilizacion del dinero recaudado en
impuestos, por parte de las entidades del gobierno, para reinvertirlo en beneficios dirigidos a la
poblacion que atiende, representada en obras, infraestructura, servicios, desarrollo de proyectos
productivos, incentivo en la creacidn y desarrollo de empresas, promocion de las actividades
comerciales, generacion de empleo, proteccidn de derechos fundamentales, y mejoramiento de la
calidad de vida en general [17]. La inversion publica se encuentra regulada por leyes, normas y
procedimientos, que le definen lo que es viable y lo que esta prohibido, los responsables y
montos autorizados, actividades permitidas y requisitos que deben cumplir.” Dicho en otras
palabras, los proyectos de inversién pablica son financiados por el Gobierno Nacional de
acuerdo a factores establecidos, a partir del estudio de las necesidades que presenta la poblacién;
con estos proyectos el Gobierno busca reactivar y mejorar el desarrollo de la Nacion; en donde se

pretende beneficiar a los habitantes y de esta forma contribuir a mejorar su calidad de vida.
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Encargados de la Inversiéon Puablica.

Gobierno Nacional, ministerios y entidades descentralizadas, empresas publicas, Gobierno

Departamental y entidades regionales.

8.1.7.2

v

v

v

8.1.7.3

v
v
v
v

8.1.7.4

AN

Caracteristicas.

Enmarcada en un Plan Nacional de Desarrollo, presentado por el Gobierno y aprobado
por el Congreso — Poder Legislativo.

Distribucion del presupuesto Nacional en las distintas regiones, departamentos,
municipios y entidades; debidamente sustentado.

Diferente al gasto publico, en cuanto a la destinacion del dinero; que se estima genere un

beneficio social y no al pago de la burocracia.

Obijetivos.

Redistribucion de los ingresos entre la poblacion.
Prestacion de los servicios basicos y generacion de empleo.
Desarrollo de proyectos sociales sostenibles

Cubrimiento de salud, educacion y vivienda digna para la poblacion.

Inversion Publica VS Inversién Privada.

Se asemejan en la busque de proyectos rentables que generen unos beneficios.

En la inversion privada el beneficio es econdmico. En la inversion publica los beneficios
son sociales y en especie:

Subvencion de los servicios publicos.

Financiacion de créditos y Acceso a la educacion.

Mejoramiento de la calidad de vida.
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8.1.8 Poblacion.

“El concepto de poblacion en su uso mas habitual, hace referencia al grupo formado por las
personas que viven en un determinado lugar o incluso en el planeta en general. También permite
referirse a los espacios y edificaciones de una localidad u otra division politica, y a la accion y

las consecuencias de poblar.” [18]

8.1.9 Beneficios sociales.

“El beneficio social se refiere al valor que representa para la poblacion usuaria el acceso al
bien o servicio que ofrece el Proyecto de Inversion Publica (PIP), que contribuira con su nivel de
bienestar. Asimismo, es posible que los beneficios del PIP se proyecten a agentes distintos a la

poblacion a la cual esta dirigida el proyecto.” [19]

Directos — Asociado al mercado del bien o servicio.

Tlpos de Aquellos que se producen en otros
Beneficios Indirectos mercados relacionados con el bien o
Sociales servicio que se provee.

Externalidades Se genera sobre terceros, no vinculado

Positivas directa o indirectamente.

Figura 7. Esquema tipos de beneficios sociales. Fuente:
http://www.paccperu.org.pe/imagenes/diplomados_cursos/60.pdf
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8.1.10 Costo Beneficio.

“El analisis costo — beneficio (ACB) es una metodologia para evaluar de forma exhaustiva los
costes y beneficios de un proyecto (programa, intervencién o medida de politica), con el objetivo
de determinar si el proyecto es deseable desde el punto de vista del bienestar social y, si lo es, en
qué medida. Para ello, los costes y beneficios deben ser cuantificados, y expresados en unidades
monetarias, con el fin de poder calcular los beneficios netos del proyecto para la sociedad en su
conjunto. Esta metodologia muestra ademas quién gana y quién pierde (y por cuanto) como
resultado de la ejecucion del proyecto. EI ACB se utiliza en la evaluacion ex ante como una
herramienta para la seleccion de proyectos alternativos o para decidir si la implementacion de un
proyecto concreto es socialmente deseable. También puede ser empleado ex post para cuantificar

el valor social neto de un proyecto previamente ejecutado.” [20]

8.1.11  Costo Eficiencia.

“Tanto el enfoque costo — beneficio, como el analisis costo — eficiencia, tienen como objetivo
fundamental la maximizacion del bienestar. Su gran diferencia radica en que en el primero, los
beneficios e impactos de ofrecer un bien o servicio se miden en términos monetarios, a través de
flujo de caja, mientras el segundo, se comparan los costos de las distintas empresas que ofrecen
el servicio y los beneficios no se cuantifican, solo se establecen algunos parametros para realizar
comparaciones cualitativas, dando como resultado que los costos se evallen a través de

comparaciones entre empresas que producen el mismo servicio. [21]

El andlisis costo —eficiencia recomienda determinar un numero de variables en términos de una
unidad de medida no monetaria, a través de la construccion de indicadores que permitan elegir

los proveedores mas eficientes.”
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8.1.11.1 Indicadores de costo — eficiencia.

v" Costo total de inversion/nimero de usuarios beneficiados.
v Numero de usuarios beneficiados/nimero total de usuarios potenciales.
v" Numero de usuarios beneficiados/nimero de usuarios sin el servicio.

v Costo total de inversion presupuestado para la comunidad/costo total de inversion.

8.2 MaARcO TEORICO

Segun el Observatorio de Movilidad en Bogota para el afio 2017 el Transporte Publico
Urbano (TPU) se compone por un 9,7% de vehiculos de transporte colectivo, un 85,6% de
vehiculos de transporte pablico individual (taxis) y un 4,7% de vehiculos de transporte masivo.
El transporte masivo cuenta con 2.851 vehiculos activos en la ciudad. Respecto a los afios
anteriores el nimero de vehiculos en movimiento se redujo debido a la expulsion de 477

automotores de TPU. [22]

La secretaria de Movilidad Distrital (SMD) afirma que para el afio 2017 el tiempo promedio
de viaje en el sistema Transmilenio es de 66,1 minutos y para el SITP es de 66,7 minutos. Con
relacion al afio 2016 el tiempo de recorrido tuvo una variaciéon de 0.6%. El promedio mensual de
pasajeros transportados para el afio 2017 fue de 6.297.178 personas [23]. También se establece
gue una persona de estrato 6 realiza el doble de viajes en transporte particular que una persona de
estrato 1 en transporte pablico en un mismo dia. Por estos motivos, el Plan Maestro de Movilidad
de la ciudad reflexiona sobre la equidad del sistema actual de transporte y como la movilidad se

convierte en una herramienta contra la exclusién social.

En la actualidad, el transporte pablico en Bogota presenta una serie de problemas que afectan

la calidad de vida de los habitantes, los tiempos de recorrido son extensos, la productividad y la
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salud de las personas se ven afectadas por los niveles de estrés, la accesibilidad es reducida para
las personas en condicion de discapacidad, la alta accidentalidad, entre otros [24]. Con relacion a
estas afectaciones el autor Javier Jolonch Palau en el articulo Anélisis del Transporte Masivo y la
Movilidad en Bogota asegura que las empresas de transporte masivo se han visto inmersas en un
proceso de crecimiento sin ningdn tipo de estructura a nivel organizacional, estratégico, tactico y
operativo; ha sido solamente crecer por crecer, sin planes estratégicos, vision del futuro, sin
acompafiamiento de expertos y sin ver las necesidades reales de la ciudad y los habitantes [25].
Hoy en dia, la implementacion de medidas para el mejoramiento de los sistemas de transporte ha

arrojado resultados no deseados, los cuales han agravado la movilidad urbana [26].

En el informe de la Escuela de Valladolid (2005) se afirma que todos los seres humanos sin
excepcion tienen derecho a que se establezcan las condiciones necesarias para que el espacio
urbano e interurbano sea apto y equitativo para la movilidad interna de todos los habitantes del
territorio. [27] Esta teoria en Bogota hoy en dia no es aplicada, ya que se encuentran zonas en las

que la accesibilidad es deficiente y el bienestar de la comunidad se ve afectado.

A partir de un estudio realizado por Diego Escobar de la Facultad de Ingenieria de la
Universidad Nacional sobre el Desempefio del Sistema de Movilidad por Cable en la Ciudad de
Manizales [28] se determind que bajo las medidas de perspectiva de desempefio de los usuarios,
el sistema trabaja en condiciones de alta calidad, dado que los tiempos de espera para el uso del
servicio son bajos y existen altas probabilidades de que un usuario encuentre disponible el
transporte sin necesidad de hacer colas, pero que desde la perspectiva del gestor del sistema, se

encuentra una tasa muy baja del uso de los recursos disponibles por parte de la comunidad.

Es relevante hablar sobre la evaluacion social de proyectos, segun Ernesto R. Fontaine “La

evaluacion social de proyectos consiste en comparar los beneficios con los costos que dichos
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proyectos implican para el pais, es decir, consiste en determinar el efecto que la ejecucion del
proyecto tendra sobre el bienestar de la sociedad (bienestar social de la comunidad)” [29] La
evaluacion social de proyectos en necesaria debido a que se trata de un proyecto ejecutado por el
Gobierno y se requiere verificar la rentabilidad de la inversion de los recursos del Estado desde

el punto de vista social.

Para realizar la evaluacion social del proyecto se debe identificar, medir y valorar los
beneficios sociales que aporta la construccion del proyecto; la licenciada Rocio Monica Vera
afirma que el beneficio social esta representado por el valor para la poblacion usuaria del acceso
al bien o al servicio que ofrece el proyecto de inversion pablica, que contribuira con su
bienestar[30], los beneficios sociales no solo se observan en la comunidad a la que el proyecto
esta directamente dirigido, si no que influyen en la sociedad en general, en el caso del transporte
por cable aéreo ademas de favorecer a las personas que atiende, reduce la congestion de usuarios

en el sistema general del transporte pablico.

Existen diferentes tipos de beneficios sociales generados a partir de los proyectos de inversion
publica: los beneficios directos, los beneficios indirectos, las externalidades positivas y los
beneficios intangibles. Segln la licenciada citada anteriormente el beneficio directo se refiere -
“al afecto inmediato que ejerce el acceso al bien o al servicio intervenido por el proyecto”, el
beneficio indirecto “es el que se produce en otros mercados relacionados con el bien o el servicio
que se provee”, las externalidades positivas “son los beneficios que se generan a terceros quienes
no estan vinculados con el mercado del servicio” y los beneficios intangibles que “generan
bienestar a la sociedad pero que son dificiles de valorar”- [30]. Los tipos de beneficios

mencionados tienen la finalidad comun de mejorar la calidad de vida de la sociedad.
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La evaluacion posibilita una lectura contextual de los posesos sociales, detectando amenazas
y oportunidades [31]. La evaluacién de los proyectos de inversion publica puede realizarse por
medio de dos métodos de analisis, el primero el método de costo-beneficio, que Bienvenido
Ortega en su articulo costo-beneficio (ACB) describe como “una metodologia para evaluar de
forma exhaustiva los costes y beneficios de un proyecto (programa, intervencién o medida de
politica), con el objetivo de determinar si el proyecto es deseable desde el punto de vista del
bienestar social y, si lo es, en qué medida.” [32] Los costos y beneficios son cuantificados de
forma monetaria a través de los indicadores de Valor Actual Neto Social y la Tasa Interna de
Retorno Social que permiten estimar la rentabilidad social del proyecto a lo largo del tiempo;
estos indicadores necesitan de un factor comdn que es la tasa social de descuento, la cual se
refiere a la equivalencia entre el consumo presente y los beneficios futuros, de esta manera mide
la tasa a la que la sociedad esta dispuesta a consumir teniendo en cuenta las ganancias en el
futuro [33]. El segundo método funciona como complemento del primero, ya que el ACB evalia
los beneficios en terminos monetarios y el método costo-eficiencia (ACE) en términos del
impacto que ha sufrido la comunidad a raiz del desarrollo del proyecto. Thompson y Fortees
consideran que el ACE “evalua el proyecto haciendo comparables todos los efectos en términos
de una unidad de producto no monetaria y comparando el impacto del proyecto” [34], es decir
realiza un estudio sobre los resultados del proyecto en relacion con el bienestar de la comunidad.
De esta manera con la aplicacion de los dos métodos es posible tener un analisis completo de los

beneficios sociales ofrecidos por un proyecto de inversion publica.
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8.3 MARCO JURIDICO
Para el desarrollo de la tesis es preciso relacionar las normas aplicables en el marco legal del
objeto del proyecto, metodologias de evaluacién de proyectos, inversion de proyectos de interés

publico, servicio publico de transporte por cable de pasajeros y accesibilidad a la informacion.

v Enrelacion con la ley 152 de 1994, por la cual se establece la Ley Organica del Plan
de Desarrollo, y la resolucion 4788 de 2016, Articulo 1°: La metodologia general
ajustada es una herramienta informética de acceso de via web que ayuda de forma
simplificada en las fases de identificacion, preparacién, evaluacion y programacion de
los proyectos de inversion publica. Articulo 29°: Evaluacion; compete al
Departamento Nacional de Planeacion, planear, disefiar y organizar los sistemas de
evaluacion de gestion y de resultado de la administracion, tanto en lo relacionado en
politicas como en proyectos de inversion, y sefialar los responsables, términos y
condiciones para realizar la evaluacion. [35]

v De acuerdo con el Decreto 841 de 1990, Por la cual se reglamenta la Ley 38 de 1999,
normativa del presupuesto general de la nacion en lo referente al Banco de proyectos
de inversidn y otros aspectos generales, Articulo 2°: Proyecto de inversion; se
entiende por proyecto de inversion el conjunto de acciones que requiere de la
utilizacion de recursos para satisfacer una necesidad identificada. Dentro de los tipos
de proyecto de inversion se encuentran los proyectos que generan beneficios directos e
indirectos bajo la forma de bienes o servicios. Articulo 5°: Manual de Operacién y
Metodologias; en el cual, se incluiran, sin excepcion todos los pasos y metodologias
que se deban seguir para la evaluacién de proyectos de inversion, para su calificacion

de viabilidad técnica, econémica y social. Articulo 7°: Conceptos de evaluacion;
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todos los proyectos de inversion serdn evaluados en los siguientes aspectos: técnica,
econodmica y social. La evaluacion social determina los costos y beneficios que
representa la ejecucion de un proyecto para el conjunto de la economia en general.
[36]

v En referencia a la Resolucién 1813 de 2012 por la cual se adopta el manual
metodoldgico para la formulacion y presentacion de proyectos de transporte de
pasajeros por cable aéreo en Colombia, el objetivo de transporte tiene como objetivo
principal la formulacién y adopcion de las politicas, planes, programas y proyectos, en
materia de transporte, transito e infraestructura de los modos de transporte carretero,
maritimo, fluvial y aéreo. [37]

v Mediante el Decreto 1072 de 2004 se reglament6 el transporte publico por cable y las
empresas prestadoras de este servicio, a fin de que ofrezcan un servicio eficiente,
seguro, oportuno y econémico, bajo los criterios basicos del cumplimiento de los
principales rectores del transporte. Articulo 3°: Definiciones y clasificaciones; los
sistemas de transporte por cable se clasifican en cuatro grandes grupos: teleférico,
cable aéreo, cable remolcador y funicular. El cable aéreo es un sistema en el cual los
vehiculos estan soportados por uno o mas cables, dependiendo del tipo de mecanismo
a utilizar, los vehiculos son propulsados por un cable tractor o simultaneamente por un
sistema de cable sustentador. [38]

v Por medio de la Ley 105 de 1993 se dictan disposiciones basicas sobre el transporte.
Articulo 3°: Principios del transporte pablico; que el usuario pueda transportarse a
través del medio y modo que escoja en condiciones de acceso, comodidad, calidad y

seguridad, que los usuarios sean informados sobre los medios y modos de transporte
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ofrecidos y las formas de su utilizacion, que el disefio de la infraestructura de
transporte sea apto para el uso por personas en condicion de discapacidad fisica o
mental. [39]

v En la Ley 336 de 1996 se encuentran las disposiciones generales para los modos de
transporte. Articulo 2: La seguridad especialmente la relacionada con la proteccién de
los usuarios, constituye prioridad esencial en la actividad del sector y del sistema de
transporte. [40]

v" De acuerdo con la Ley 1712 de 2014 se crea la ley de transparencia y del derecho al
acceso a la informacion publica nacional. Articulo 3°: Principio de gratuidad; segun
este principio el acceso a la informacién publica es gratuito y no se podra cobrar
valores adicionales al costo de reproduccion de la informacion. Articulo 4°: Concepto
de derecho; en ejercicio del derecho fundamental de acceso a la informacion, toda
persona puede conocer sobre la existencia y acceder a la informacion publica en
posesion o bajo control de los sujetos obligados. [41]

v" EI PND incluye los objetivos del Gobierno en cumplimiento de lo establecido en la
Constitucion Politica de Colombia de 1991, en el articulo 339, capitulo 2 — De los
planes de Desarrollo — descrito asi Articulo 339. Habra un Plan Nacional de
Desarrollo conformado por una parte general y un plan de inversiones de las entidades
publicas del orden nacional. En la parte general se sefialaran los propdsitos y objetivos
nacionales de largo plazo, las metas y prioridades de la accion estatal a mediano plazo
y las estrategias y orientaciones generales de la politica econémica, social y ambiental
que seran adoptadas por el Gobierno. El plan de inversiones pablicas contendra los

presupuestos plurianuales de los principales programas y proyectos de inversion
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publica nacional y la especificacion de los recursos financieros.
8.4 MARCO GEOGRAFICO

8.4.1 Localidad de Ciudad Bolivar.

La Localidad de Ciudad Bolivar se encuentra localizada al sur de la ciudad de Bogot4 D. C.
departamento de Cundinamarca. Limita al norte con la localidad de Bosa, al sur con la localidad
de Usme, al oriente con la localidad de Tunjuelito y al Occidente con el municipio de Soacha.
Ciudad Bolivar cuenta con una extension total de 12.999 hectéreas, de esta area 3.391 hectareas
pertenecen al suelo urbano y 9.608 hectéreas hacen parte del suelo rural, esto quiere decir que la

localidad cuenta con un espacio rural mayor [42].

LOCALIDAD DE CIUDAD BOLIVAR
LOCALIZACION

Fuente: SOP, Decreto 190 ded 2.004, Bogoea .

Figura 8. Localizacion Ciudad Bolivar. Fuente: Secretaria Distrital de Planeacion, afio 2009.
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La zona urbana més baja de la localidad est& ubicada a una altitud de 2.400 metros sobre el
nivel del mar y la més alta a 3.100. El piso térmico de la zona esté clasificado como frio con una
temperatura minima de 9 °C y una maxima de 19 °C [43]. La topografia combina &reas planas
con areas muy inclinadas, esto de unas de las razones por la cual el sector es de dificil

accesibilidad.

En el territorio de Ciudad Bolivar se distribuyen ocho Unidades de Planeamiento Zonal
(UPZ) que son areas urbanas de tamafio medio entre la definicidn de localidad y barrio, su
funcién es permitir la planificacion del desarrollo urbano detallada a nivel zonal [43]. Segun el
Decreto 619 del 2000 las UPZ se clasifican segun sus caracteristicas y usos predominantes:
Residencial de urbanizacién incompleta, residencial consolidado, residencial cualificado,
desarrollo, con centralidad urbana, comerciales, predominantemente industrial y de predominio

dotacional. La clasificacion de las UPZ para Ciudad Bolivar se muestra en la siguiente tabla.

Tabla 5. Clasificacion y extension por UPZ.

UPZ CLASIFICACION EXPANSION
(ha)

63 El Mochuelo Desarrollo 316,7

64 Monte Blanco Predominante Dotacional 695,7

65 Arborizadora Residencial Consolidado 306,3

66 San Francisco Residencial de Urbanizacion 178,6
Incompleta

67Lucero Residencial de Urbanizacion 586,4
Incompleta

68 El Tesoro Residencial de Urbanizacion 210,9
Incompleta

69 Ismael Perdomo Residencial de Urbanizacion 559,9
Incompleta

70 Jerusalén Residencial de Urbanizacion 537,9
Incompleta

Nota. Fuente: SDP, Decreto 619del 2000, Bogota D.C; Secretaria Distrital de Planeacion, 2011
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En la tabla anterior se puede observar que la UPZ de Monte Blanco tiene la mayor extension

y el uso predominante de la localidad es residencial de urbanizacion incompleta.

La localidad de Ciudad Bolivar cuenta con 105 barrios compuestos por varias manzanas y
delimitados principalmente por las vias de la malla vial primaria y secundaria. Los barrios

facilitan el desarrollo de trabajos estadisticos.

SAN CRISTOBAL

CONVENCIONES

E o hpeimetrs del Distito

"_-_j Perimetro atbanc

m Limite de localidad
[ ] Lmite de UPZ
Reserva Val

Cuerpo de agus

s

Figura 9. Barrios de la Localidad Ciudad Bolivar. Fuente: SDP, Decreto 619 del 2000, Bogota D. C.;
Secretaria Distrital de Planeacion, 2011.
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El recurso hidrico principal de la localidad es el rio Tunjuelo, en donde desembocan
quebradas como lima, trompeta, estrella y el infierno. La estructura ecoldgica principal se define
por el sistema de areas protegidas, los parques urbanos de escala metropolitana y zonal, los

corredores ecolégicos y el area de manejo especial del rio Bogota.

8.4.2 Barrio Juan Pablo I1.

El barrio Juan Pablo Il pertenece a la UPZ 67 Lucero ubicada en la localidad de Ciudad
Bolivar, el barrio limita al norte con el barrio Marandu, al sur con el barrio El Castillo, al oriente
con el barrio Acacia IV y al occidente con la quebrada Limas. EI comercio es la actividad
predominante en el barrio, convirtiéndolo es una centralidad importante de la zona. Por otra

parte, el uso principal del barrio es residencial con zonas delimitadas de comercio y servicio
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Figura 10. Localizacion barrio Juan Pablo Iy estructura basica. Fuente: Departamento Administrativo
de Planeacién, UPZ 67 Lucero, 2007.
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8.4.3 Area de Influencia del Proyecto.

Los estudios de movilidad han definido que el area de influencia directa para terrenos con
pendientes es de 250m y el area de influencia indirecta en de 500m, entendida como la distancia
que esta dispuesta a caminar una persona en terrenos inclinados para acceder al sistema. La
disminucion en los radios de cobertura obedece a la topografia del terreno y a las barreras
naturales. La estacion intermedia Juan Pablo Il se encuentra ubicada en un punto estratégico por

su uso residencial y mixto, lo que permite que sea un foco atrayente y generador de viajes. [45]
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Figura 11. Area de influencia del proyecto. Fuente: Informe de Localizacion 1DU.
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8.5 MARCO DEMOGRAFICO

8.5.1 Estructura y Dinamica de la Poblacion.

El crecimiento de la poblacién en la localidad de Ciudad Bolivar ha sido informal, su origen
se debe principalmente al desplazamiento, lo que ha llevado a ser caracterizada por los indices de
pobreza. La localidad también se identifica por la précticas y costumbres pluriculturales; el

comportamiento demografico se refleja en el desarrollo de los siguientes puntos.

8.5.2 Cambios Demograficos.

8.5.2.1 Tasa de Crecimiento.
En este punto se puede observar el aumento o disminucién promedio de la poblacion entre los
afios 2005 y 2015. A pesar de que la poblacién ha seguido creciendo, el ritmo desde el afio 2010

es menor segln se evidencia en la linea de crecimiento exponencial [46].
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Figura 12. Tasa de crecimiento Ciudad Bolivar. Fuente: DANE. Censo general 2005.
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8.5.2.2 Natalidad.

La natalidad mide la cantidad de nacimientos que se registran en una sociedad determinada.
Con relacion a las demas localidades de Bogota, Ciudad Bolivar cuenta con una capacidad de
renovacion alta, ya que por cada mil habitantes durante los afios 2010 y 2015 se presentaron 19

nacimientos.

Tabla 6. Tasa de natalidad.

PERIODO TASA DE NATALIDAD
2005 - 2010 21,32
2010 - 2015 19,43

Nota. Fuente: DANE. Censo general 2005.

8.5.2.3 Esperanza de Vida.

La esperanza de vida se define como el nimero promedio de afios que viviran los integrantes de
un grupo estimado de personas [47]. En la siguiente figura se observa que la esperanza de vida

para la localidad de Ciudad Bolivar aumento entre el afio 2010 y 2015.

Tabla 7. Esperanza de vida.

ANOS ESPERANZA DE
VIDA AL NACER
HOMBRES MUJERES TOTAL
2005 - 2010 67,28 75,25 71,17
2010 - 2015 69,69 76,85 73,18

Nota. Fuente: DANE. Censo general 2005.

8.5.24 Densidad Poblacional.

El &rea urbana de Ciudad Bolivar para el afio 2015 contaba con una poblacidn aproximada de
687.923 habitantes, lo cual permite establecer una densidad poblacional de 201,6 habitantes por
hectarea. Respecto al area rural la densidad poblacional se estimo en 0,5 habitantes por hectarea

para el afio 2013 [48].
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Figura 13. Densidad poblacional localidad Ciudad Bolivar. Fuente: IDECA, 2015

8.5.2.5

Estructura Poblacional por Edad y Sexo.

50

La poblacion de Bogota para el afio 2015 fue de 7.878.783 personas y la de Ciudad Bolivar

fue de 687.923, que representan el 8.7% de los habitantes de la ciudad. En la localidad el nimero

de mujeres ha sido mayor que el numero de hombres, como se evidencia en la siguiente tabla. El

sexo femenino representa el 51.09% de la poblacion respecto al sexo masculino que equivale al

48.97%.
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Tabla 8. Estructura de la poblacién por sexo.

ANOS HOMBRES MUJERES TOTAL TASA DE

CRECIMIENTO
EXPONENCIAL

2005 278.643 289.218 567.861 2,15

2006 284.588 295.637 580.225 2,15

2007 290.456 301.970 592.426 2,08

2008 296.263 308.228 604.491 2,02

2009 302.030 314.425 616.455 1.96

2010 307.784 320.582 628.366 1,91

2011 313.367 326.570 639.937 1,82

2012 319.009 332.577 651.586 1,80

2013 324.757 338.640 663.397 1,80

2014 330.665 344.806 675.471 1,80

2015 336.796 351.127 687.923 1,83

Nota. Fuente: DANE. Censo general 2005.

Segun el nimero de poblacion al afio 2015, en Ciudad Bolivar se resalta la reduccion de
la poblacion menor a los 14 afios de edad con relacion al total, al pasar de 33,8% en el afio 2005
a 21,9% en el afio 2015, lo anterior contrario a la poblacion mayor de 65 afios que ha

incrementado su participacion al pasar de 3,3% en 2005 a 4,8% en 2015 [49].

Tabla 9. Estructura de la poblacién por grupo de edades.

GRUPOS 2005 2011 2015
0-14 338 30,6 29,1
15-64 62,9 65,3 66,1
65y méas 33 4.1 48

Total (%) 100 100 100

Nota. Fuente: DANE. Censo general 2005.
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8.5.2.6 Condiciones de la Vivienda y Hogar.

El 69,5% de las viviendas en la localidad de Ciudad Bolivar son casas [50].
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Figura 14. Tipo de vivienda. Fuente: DANE. Censo general 2005, Localidad Ciudad Bolivar
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En Ciudad Bolivar el 98,7% de las viviendas cuentan con energia eléctrica, el servicio publico

con mayor influencia en el sector [50].
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Figura 15. Servicios publicos en la vivienda. Fuente: DANE. Censo general 2005, Localidad Ciudad

Bolivar.

El 6,0% de las viviendas en la localidad cuentan con una actividad econdmica.
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Figura 16. Viviendas con actividad econdmica. Fuente: DANE. Censo general 2005, Localidad Ciudad

8.5.2.7 Poblacién por Estrato Socioeconémico.

La poblacion de Ciudad Bolivar conforma 181.964 hogares para el afio 2011, los cuales

representan el 8,1% del total del Distrito Capital. EI 61% de los hogares pertenecen a un estrato

socioecondmico bajo-bajo.

Tabla 10. Hogares por estrato socioeconémico.

UPZ ESTRATOS
SIN BAJO- BAJO MEDIO- MEDIO  MEDIO- ALTO TOTAL
ESTRATO BAJO BAJO ALTO
63 El Mochuelo - 1.166 - - 1.1166
64 Monte Blanco 84 17.220 - - 17.304
65 Arborizadora 39 - 12.234 5534 17.807
66 San Francisco 7 2.748 19.241 - 21.996
67Lucero 138 35.166 8.675 - 43.979
68 El Tesoro 52 11.748 930 - 12.730
69 Ismael 757 18.809 18.586 1.221 39.373
Perdomo
70 Jerusalén 1.008 24.244 2.313 - 27.565
919 Rural Ciudad - 32 11 1 44
Bolivar
TOTAL 2.085 111.133 61.990 6.756 - - - 181.964

Nota. Fuente:

DANE. Censo general 2005.
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8.5.2.8 Situacion Demogréafica UPZ Lucero.

Segu la Secretaria de Planeacion para el afio 2002 la unidad de planeamiento zonal Lucero
contaba con 78.429 habitantes, en el afio 2011 la poblacion aumenté un 20.80%
aproximadamente, ya que alcanzé los 104.305 habitantes. La Localidad se caracteriza por tener
areas periféricas no consolidadas, el estado de las viviendas es deficiente, presenta problemas en
accesibilidad y espacios publicos. Los estratos socioecondmicos predominantes del sector son 1
y 2 [51]. En la UPZ Lucero la densidad poblacional es de 444 habitantes por hectarea, el sector

cuenta con 13.597 viviendas y 52.481 hogares [52].

8.5.2.9 Estado de Seguridad y Convivencia UPZ Lucero.

Figura 17. Estado de seguridad y convivencia Lucero. Fuente: Alcaldia Local de Ciudad Bolivar, afio
2016.



EVALUACION DE LOS IMPACTOS SOCIALES DEL SISTEMA POR CABLE AEREO 55

8.6 ESTADO DEL ARTE
El cable aéreo se implanta en terrenos de topografia inclinada y de dificil acceso. Inicialmente
fue concebido para el turismo en zonas montafiosas de paisajes de gran riqueza natural, también

se implementd como transporte militar y para cargue de material.

El inicio del transporte por cable se remonta a civilizaciones como China, Japon, India y
sudamericanas como los Incas, por necesidad optaron por desarrollar sistemas suspendidos
manipulados con cuerdas transportando mercancia, animales y personas. Por otro lado, el
funicular era considerado la mejor alternativa de transporte en zonas de dificil acceso, pero
presentaba inconvenientes al adaptarse al terreno ya que no era facil su desplazamiento; lo que
llevd a pensar en el teleférico, que al ser suspendido sobre el terreno no necesariamente se

adataba a €l, sino que lo sobrevolaba [15].

Inicia en Europa a principios del siglo XVI, transportando hombres y animales a las plazas
fortificadas, con ayuda de cuerdas de cafiamo y la traccion era efectuada por hombres y
animales. En 1500 aparece el cable de acero mejorando considerablemente este sistema de
transporte. El primer teleférico conocido para el transporte de personas fue construido en 1866
por Ritter en Schauffhausen para la vigilancia de unas turbinas instaladas en el Rhin. A partir de
1908 hasta finales de la Primera Guerra Mundial, el teleférico tuvo su mayor auge,
construyéndose 27.000 teleféricos militares y civiles, en su mayoria para el abastecimiento

militar y transporte de carga [15].

Posteriormente el teleférico turistico sustituy6 al ferrocarril y en 1933 con la aparicion del Esqui,
se modifica el transporte por cable acelerando su desarrollo, construyéndose el primer teleférico
para fines deportivos en Megeve — Rochebrune. De 1933 a 1938 se construyeron los primeros

teleféricos en Suiza, Francia, Australia entre otros, en 1935 se construye el primer telesilla
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monoplaza en Estados Unidos. Fue asi como el transporte por cable tuvo un mayor desarrollo en
Europa desde 1955 a1965, en Estados Unidos en 1965 a 1975 y Escandinavia y Japdon de 1975 en

adelante [15].

El sistema de movilidad por cable ha influenciado trascendentalmente en el desplazamiento de
pasajeros en todo el mundo, como resultado de ello otros paises han implementado este sistema
no solo en el turismo, sino como medio masivo de transporte publico. A continuacién, se efectla
una seleccion de algunas ciudades en el mundo donde se ha implementado este sistema, ademas
de establecer las ventajas que favorecen la implantacion de este sistema a la mejor calidad de

vida de la poblacién beneficiaria.

8.6.1 México.

Teleférico de Taxco lizacidn Ciudad del Estado de Guerrero. Suroeste de la ciudad de
Meéxico.
Operacion Inaugurado en 1982
Trazado 800 metros en 5 minutos

Cabinas / capacidad 4 personas (maximo)
Tecnologia Suiza — Empresa Rowema

Altura 175 metros

Hacienda del Chorrillo parte baja, Hotel Monte Taxco

Estaciones
parte alta.

Figura 18. Teleférico de Taxco. Fuente imagen: http://www.taxcolandia.com/sitios_de_interes. Fuente
texto: http://foodandtravel.mx/los-telefericos-mas-populares-mexico/ [53].



EVALUACION DE LOS IMPACTOS SOCIALES DEL SISTEMA POR CABLE AEREO

Ciudad Victoria de Durango del estado de México.
Inaugurado en el 2010

750 metros en 3 minutos.

2 cabinas

25 personas (400 personas por hora)

82 metros

Barrio del Calvario hasta el mirador Cerros de los
Remedios.
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Figura 19. Teleférico de Centro Histdrico de Durango. Fuente imagen: https://www.zonaturistica.com.

Fuente texto: http://foodandtravel.mx/los-telefericos-mas-populares-mexico [53].

Capital del estado de Puebla, ciudad Puebla de Zaragoza.
Ubicada al sudeste de Ciudad de México.

Inaugurado en 2016

688 metros en 5 minutos
2 cabinas

35 personas.

Maxima de 68 metros.

Centro Expositor y el Monumento aZaragoza.

Figura 20. Teleférico de Puebla. Fuente imagen: https://www.facebook.com/MiTelefericoPuebla/photos.

Fuente texto: http://foodandtravel.mx/los-telefericos-mas-populares-mexico/ [53].

Zacatecas, capital del Estado de Zacatecas. Ubicado al
centro norte de México.

Inaugurado en 1979, siendo uno de los mas antiguos del
pais.

Aproximadamente 650 m en 7 minutos.

2 cabinas / 10 a 14 personas por cabina

Suiza

76 metros

Cerro del Grillo y Cerro de la Bufa.

Figura 21. Teleférico de Zacatecas. Fuente imagen y texto: www.travelbymexico.com/zacatecas [54].



8.6.2 Venezuela.

San Agustin hace parte de |la capital de
Caracas.

Inauguradoen el 2010.

1.8 Kildmetros.

54 cahinas/ 8 personas por cabina.

Austriaca —Doppelmayr

Parque Central, Hornos de Cal, La
Ceiba, El Manguitoy 5an Agustin.

Cuenta con 5 estaciones de 2 niveles.

La primera estacion permite una conexién
con el Metro.

Cuenta con 12 torres entre estaciones para
el trazadototal.

San Agustin estd en la zona sur de Caracas y
es considerada una de las zonas mas pobres
de la ciudad.

Inversion de 318 millones dedélares.

40000 habitantes se han
implantacidon del sistema.

beneficiado con la

15.000 pasajeros diarios utilizan el servicio, mejorando
su calidad de vida y condiciones de desplazamiento.

Sistema intermodal, permite una transicion del sistema
por cable al metro en dos niveles, uno operativo —
taquilla, accesos y cuartos técnicos — y el otro de
servicios — donde se hace el embarque y desembarque
de pasajerosde un sistema al otro..

La implantacion del sistema, incluyd la construccion del
Centre de Recreacién de Ceiba; de 5 pisos con areas
dispuestas para la salud, cultura, deporte, hiblioteca v
formacion comunitaria.

Figura 22. Teleférico de San Agustin. Fuente imagen: www.mppt.gob.ve/2015/lisbetti-olivera-el-metrocable Fuente texto:
www.ve.odebrecht.com/es/proyectos/ejecutados/metrocable-san-agustin [55].

Mérida capital del municipio
Libertador, situado en la cordillera de
los Andes.

Inaugurado en 1960.

125 Kilometros en 50 minutos
aproximadamente.

8 cabinas / 40 personas — antiguas
cabinas — 60 personas — cabinas
NUEVas.

Australia —Suiza

Barinitas ({1577 msnm), La Montafa
(2.436 msnm), La Aguada (3.452
msnm), Loma Redonda (4.045 msnm) y
PicoEspejo (4.765 msnm).

Teleférico de Mérida — Mukumbari, que
significa “lugar donde duerme el sol”,
conocido como la Sierra Nevada.

Considerado un ascensor de lujo, que =e
abre camino entre las  montafias
venezolanas, de una hermosa vista.

Teleférico con un sistema de vaivén, siendo
el mas altey largo del mundo.

Cerrado de 2008 a 2016, por presentar
deterioro del cable portante fisuras en la
torre, que ya llevaba alrededor de S0 anos.

En el 2010 la empresa Doppelmayr —
contratada por el Gobierno venezolano —
modernizo tedos los equipos del sistema.

Calificade come uno de los sistemas en cable
mas modernos del mundo.

Ademas de la infraestructura propia del sistema por
cable cuenta con dreas destinadas para locales, parques
infantiles, parada de autobuses, vestidores para
empleados y un centro de experiencia audiovisual.

Promueve el turismoy mejora la economia del estado.

Por ser un sistema modernizado, cuenta con alta
tecnologia, mejores  sistemas de  seguridad,
accesibilidad para personascon movilidad reducida.

Transporta alrededor de 330 personas por hora.

Figura 23. Teleférico de Mérida. Fuente imagen y texto: www.mintur.gob.ve/mintur/ventel/teleferico-de-merida [56].



8.6.3 Colombia.
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Bogotd D.C. capital de
Colombia, pertenece al
Departamento de
Cundinamarca.

Inido de obra en 2016, se
contempla entregar el
proyectoen 2019.

3,34 Kilémetros en 13,5
minutos.

160 cabinas — 10 personas por
cabina.

Juan Pablo I, Las Manitas,
Paraiso —Mlirador.

Contempla la construccion de 24 pilonas en su
trazado.

En las 3 estaciones se podrd embarcar y
desembarcar.

Primera linea de cable aéreo en la dudad,
beneficiara a 700.000 personas del sur de la
capital .

Inversion de 50.000 millones, asumido por las
29 entidades que estén a cargo de cada
proyecto (lpes, IDRD, Idartes, secretarias de
Integracién Social, de Gobiemo, de Habitat,
Instituto Distrital de Turismo, entre otras).

Renovara la imagen de lalocalidad, mejorando
las viviendas adyacentes, mobiliario

Se plantea una conexion entre El Portal
del Tunal y lalinea de Transmicable, antes
tardaban 45 minutos del Paraiso al Tunal ,
con el cable serd de tan solo 13,5 minutos.

Se contempla una frecuencia de 10
segundos, transportando 3,600 personas
por hora enambos sentidos.

Adidonalmente  se  contempla la
construccion de infraestructura
complementaria a nivel cultura,
educativo, recreativa, de salud, servidos
generales, etc.

Su  implantadon  contribuird al
mejoramiento  del espacio  publico,
incluyendo mobiliario urbano

Se contempla la construcddn de un centro
para la 3 edad, que beneficiara a 120
adultos mayores.

Figura 24. Teleférico de Bogota. Fuente imagen: http://caracol.com.co/emisora/2018/04/18 Fuente texto:
www.idu.gov.co/Archivos_Portal/Micrositios/Transmicable [57].

Cable Aéreo Manizales

Figura 25. Teleférico Manizales. Fuente imagen: www.rcnradio.com/colombia/eje-cafetero/cable-aereo-manizales Fuente texto:

cableaereomanizales.gov.co/ [58].

Manizales, capital del Deparlamento

de Caldas.

Inauguradoen 2009

2.1 Km

Administra 2 lineas de transporte, la
Primera comunica el centro de la ciudad,
con la terminal de transportes v la Segunda
conecta este Gltimo punto con el municipio
de Vvillamaria.

Tiene conexion con el Terminal de
Transporte de laciudad.

El sistema de pago se realiza con una tarjeta
de pagoelectrénico de tiquete.

15 cahinas con capacidad para 1.400

pasajeros.

Fundadores, Betania, Cambulos,

Villamaria.

Contribuye en la aglidad, rapidez y
desplazamientoen la ciudad.

Movilizando en promedio 11.000
pasajeros al dia, con una velocidad
media de 3.8 m/s.

De 45 a 30 minutos de recorrido normal,
pasana 12 minutos en el recorrido.

Se promedia que 137.888 personas
utilizan estetranzporte.

Es amigable con el medio ambiente,
comodo y rapido.

59
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construccion)

5 lineas, con una extensicn de 11,87 km, operando 75, 80, 85, 90 cabinascon capacidad del 10 personas.

Beneficia de manera
directa a 150 mil
habitantes de las
comunasly 2.

directa a

Se ahorran hasta 30

3000 pasajeros por ambiente.
hora.

se benefician de estos  Metrocable
teleféricos de una contribuido
forma directa, y otras desarrollo

habitantes cercanos a
San Cristobal y las
comunas 7y 13,

minutos de recorrido.  Transporte sostenible,
Con una capacidad de  amigable con el medio

Beneficia de manera

Se conecta con otros

120 mil

Busca la integracion Se

planeo como

Un sistema comodo,

Se puede hacer sistemas: Tranvia, limgio rapide
transhordoalalineak.  Metroplis vy buses 5 J i Y
. econodmico.
integrados.

Ha movilizado a las de

social el alternativa no

. . v . 2.000 millones de
mejoramiento de la  conwvencional de asmieros.
calidad devida. transporte publico. ===l

Unas 120.000 perscnas La implantacion del

a Opera 20 horas al dia,
al efectuando
de la mantenimiento diario

350000 de forma infraestructura en las de 3,5 horas.
indirecta. zonas del trazado.

Figura 26. Teleférico de Medellin. Fuente imagen: medellinconventionbureau.com/galerias/sistema-integrado. Fuente texto:

www.metrodemedellin.gov.co/qui%C3%A9nessomos/historia [59].

Cali, capital del Departamento de
Valledel Cauca.

Inaugurado en 2015

2,080 metros, en 10 minutos
aproximadamente.

60 cabinas, con capacidad para 10
personas; 8 sentadasy 2 de pie.

Inicia en la Terminal Cafiaveralejo,
Tierra Blanca, Ueras Camargo y
Brisas de Mayo, ubicadas en la
parte alta de la Comuna 20.

Figura 27. Teleférico de Cali. Fuente imagen: www.cali.gov.co/metrocali/publicaciones.

[60].

Cuenta con 14 pilonas (que soportan el
cable)

Se desplaza con una veloddad de las
cabinas entre estaciones de 5 metros/seg

Cuenta con 460 alarmas para garantizar
la seguridad en el sistema.

Inversion de 120.000 millones para obras
complementarias, como vias e
iluminacion.

Es amigable con el medio ambiente,
comodoy rapido.

Previsto para cubrir los requerimientos
para personas en condiciones de
movilidad reducida.

Beneficia a 80.000 personas en la
comuna 20 de Cali.

Mejorara la calidad de vida de la
poblacién beneficiada.

Contribuye al desarrollo social y turismo
dela ciudad.

Fuente texto: www.mio.com.co/index.php/miocable
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El sistema por cable aéreo se ha convertido en la mejor alternativa de transporte masivo para
zonas con pendientes, siendo cada vez més frecuente su implementacién en otros paises que
buscan mitigar el déficit de transporte, ademas de beneficiar a la poblacion en cuento a costo y

rendimiento.

Se identifican 2 factores que permanecen constantes en la implantacion del cable aéreo como
medio de transporte masivo en las ciudades anteriormente nombradas, el primero es su puesta en
funcionamiento en zonas de topografia inclinada y la segunda es el tipo de poblacion que atiende
(poblacién con ingresos insuficientes). Estos factores determinan la importancia del cable aéreo
como alternativa de transporte en beneficio de la poblacion; ademas de otros beneficios que
genera como el trato amigable con el medio ambiente, la integracidn de nuevas infraestructuras a
nivel cultural, recreativo y de salud, una mejor imagen de ciudad, el sentido de inclusién y mejor

calidad de vida de la poblacion adyacente.
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9 METODOLOGIA

9.1 FASES DEL TRABAJO DE GRADO

9.11 Recoleccion de Informacion.

En esta fase se debera agrupar documentos, estudios, investigaciones, criterios de evaluacion
establecidos por el Instituto Urbano de Desarrollo para el proyecto, informes y antecedentes
relacionados con la implementacion del sistema de movilidad por cable, el bienestar social, las

problematicas y necesidades en la localidad de Ciudad Bolivar.

9.1.2 Identificacion y Calificacion de los Impactos por Metodologia Ad- hoc.
Es necesario seleccionar los impactos positivos, es decir, los beneficios sociales sobre los

cuales se realizara la evaluacion, teniendo en cuenta la influencia que tienen en la comunidad.

9.1.3 Analisis de los Impactos Positivos.
Los beneficios derivados de la ejecucion del proyecto de movilidad en el sector deben ser
catalogados segun el tipo en los siguientes grupos: beneficios directos y beneficios indirectos.

También se debe evidenciar los cambios en los impactos en las situaciones con y sin proyecto.

9.14 Evaluacion Social Cuantitativa por Métodos Costo- Beneficio y Costo —
Eficiencia.
Los beneficios se cuantifican por medio de la aplicacion de los métodos de evaluacion costo-
beneficio y costo-efectividad para determinar la rentabilidad social del proyecto. Los costos del
proyecto de movilidad seran agrupados con relacién a su destino: inversion, ejecucion u

operacion.
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9.15 Agrupacion de los Datos Obtenidos.

Se compilan los resultados del trabajo en un documento de entrega, en el cual se evidencian
los procesos de evaluacion de los rendimientos sociales derivados de la ejecucion del proyecto de
movilidad por cable aéreo en la localidad de Ciudad Bolivar, alrededor de la estacion Juan Pablo

9.2 INSTRUMENTOS O HERRAMIENTAS UTILIZADAS

9.21 Metodologia Ad — hoc.

Es un método provisional que es disefiado para la situacién y el proyecto especifico. Se apoya
en consultas a expertos de diversas areas para determinar la afectacion del proyecto sobre la
comunidad, realizar una valoracion de los impactos tanto positivos como negativos y poder
plantear medidas de accion frente a los mismos. Este sistema se emplea cuando se trabaja con

proyectos de caracteristicas especiales y se requieren resultados en poco tiempo.

Los criterios que se tienen en cuenta para la identificacion de los factores sociales en éste
método deben ser representativos, relevantes (informacion significativa sobre la importancia del
impacto), de facil identificacion (tanto en concepto como en disponibilidad de informacion) y de

facil cuantificacion. [61]

El método se desarrolla a partir de matrices de identificacién y calificacion de los impactos
segun el cuadro de criterios desarrollado para la evaluacion del proyecto. Para éste proyecto se
utiliza como referencia el cuadro de criterios y valorizacion propuesto por el IDU para el
proyecto de Transmicable en Bogota. Los criterios seleccionados para la valorizacion del
impacto son: Persistencia (P), efecto (E) y extension (EX). Segun los anteriores factores se

determina la importancia del impacto (I): | = (P + E + EX).
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9.2.2 Anadlisis Costo — Beneficio. [62]

El andlisis costo beneficio es una técnica que permite valorar inversiones teniendo en cuenta
aspectos, de tipo social y medioambiental, que no son considerados en las valoraciones
puramente financieras. Su origen se remonta a la primera mitad del siglo XX cuando, en Estados
Unidos, se estableciod un sistema para considerar los efectos sociales de las obras hidraulicas.
Desde entonces, este tipo de anélisis se utiliza especialmente en las inversiones publicas, en las
que, ademas de los aspectos puramente econdmicos, es necesario considerar los efectos sobre el

bienestar social.

Este analisis se hace partiendo de la aplicacion de la siguiente formula en donde se evidencia
la justificacion econdmica de un proyecto publico: BC= Beneficios equivalentes para el

publico/Costos equivalentes para el patrocinador.

De donde los costos y beneficios son cantidades anuales equivalentes o presentes calculadas
utilizando el costo del dinero. Por tanto, la relacion BC refleja los beneficios equivalentes en
pesos para el usuario y el costo equivalente en pesos para el patrocinador. Si esta relacion es 1,
los beneficios y los costos equivalentes son iguales. Esto representa la justificacion minima de un

gasto de una agencia publica.

9.2.3 Analisis Costo- Eficiencia. [63]

El analisis Costo Eficiencia empieza en un punto diferente

v" C/E asume una meta a lograr o un efecto a obtener y se pregunta cual es la forma
menos costosa de llegar alli.
v Evaluacion de alternativas en funcién de su costo y sus efectos con respecto a

algun resultado/beneficio esperado
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v" Sblo se pueden comparar alternativas con mismo propdsito

v" Se requiere una medida comun de efectividad (no monetizada)

v" Sélo nos dice si alternativa A es mas costo-efectiva que otra alternativa B para el
mismo resultado o impacto

v" No es costo eficiencia (costo/insumo)

9.24 Tablas Comparativas
Se analizaré el resultado por medio de los métodos planteados y se reportaran dichos
resultados en las tablas comparativas a fin de evidenciar la diferencia y las ventajas de la

implementacion del sistema de transporte por medio de cable aéreo.



EVALUACION DE LOS IMPACTOS SOCIALES DEL SISTEMA POR CABLE AEREO 66

9.3 ALCANCESY LIMITACIONES

931 Alcances.
Identificar los beneficios sociales que representa la puesta en marcha de un sistema de

transporte masivo en esta zona periférica de la ciudad.

Evidenciar el cambio sustancial a partir del mejoramiento de la calidad de vida de los

habitantes del sector.

Exponer el sentido de pertenencia y orgullo que crea el sistema de transporte para la

comunidad al ser el primer sistema de transporte por cable de la ciudad.

9.3.2 Limitaciones.
La poca informacion que se encuentra respecto a los beneficios reales que representan para la
comunidad no solo la disminucion de tiempo y costo de desplazamiento, sino ademas la

valorizacion de los predios, el reconocimiento e inclusion de la comunidad a la ciudad, etc.

El tiempo para la recoleccion de la informacion necesaria para evidenciar todos los beneficios
sociales que representa esta solucion a un problema de movilidad de la localidad de Ciudad

Bolivar.
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10 RESULTADOS

10.1 PROCESO PARA LA EVALUACION DE LOS IMPACTOS SOCIALES DEL PROYECTO

TRANSMICABLE

10.1.1  Criterios para la Evaluacion de los Impactos Sociales.

Para la identificacion y calificacion de los impactos sociales se tienen en cuenta los criterios

propuestos para la evaluacion del proyecto.

Tabla 11. Cuadro de criterios para la calificacion de impactos.

Criterio Descripcion Calificacion
Persistencia (P) Se refiere al tiempo en Permanente: cuando el 4
que el efecto se manifiesta impacto es permanente, es
hasta que se retorne a la decir no hay recuperac_ic’)n.
situacion inicial en forma Tempo_ral: cuando el impacto 3
) es pasajero.
natural 0 a traves de Fugaz: cuando el tiempo de
medidas correctoras. duracién del impacto es corto. 2
Efecto (E) El impacto de unaaccion  Directo 4
sobre el medio puede ser )
“directo” -es decir Indirecto 1
impactar en forma
directa-, o “indirecto” —s
decir se produce como
consecuencia del efecto
primario.
Extension (EX) Se refiere al area de Puntual: cuando la afectacion 1
afectacion del impacto. es solamente en el sitio donde
se esta llevando a cabo la
actividad
Parcial: cuando la afectacion 4

se da en el area de influencia
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directa definida.

Total: cuando la afectacion se 8
da en el area de influencia
indirecta.

68

Nota. Fuente: Metodologia Ad — hoc, Incoplan. Instituto de Desarrollo Urbano.

La importancia del impacto se evalta de la siguiente manera:

Impacto (I)

Persistencia (P) I=P+E+EX

Efecto (E)

Extension (EX)

Los rangos para la valoracion del impacto establecidos son:

De 1 a 6 impacto Bajo.

De 7 a 12 impacto Medio.

De 13 a 16 impacto Alto.

10.1.2 Identificacion y Evaluacion de los Impactos Sociales.
Los impactos esperados del proyecto son enlistados para realizar la evaluacion segun los

criterios establecidos.
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Tabla 12. Matriz de identificacién y calificacion de los impactos sociales.

Impacto Naturaleza Calificacion
1. Disminucion de la inseguridad + 11
2. Disminucion de los tiempos de recorrido + 16
3. Alteracion de la movilidad + 12
4. Capacidad de pasajeros - 12
5. Variacion en la actividad econémica de la comunidad + 13
6. Generacion de empleo + 13
7. Fortalecimiento de las actividades culturales de la + 9
comunidad

8. Generacion de sentido de pertenencia + 9
9. Valorizacion de inmuebles + 6
10. Crecimiento del borde urbano - 6
11. Fortalecimiento del espacio publico y sistema de + 12

equipamientos

12. Inversién pablica + 8
13. Disminucién del costo del transporte + 16
14. Integracion de zonas + 13
15. Experiencias de recorrido, turismo + 12
16. Disminucion de accidentalidad + 13
17. Aumento de la productividad + 13
18. Accesibilidad, inclusion social + 9
Total impactos 19
Nota. Fuente: Estudio social para el cable aéreo. Secretaria de Movilidad.

Impacto Negativo: 2 impactos. Bajo

Impacto Positivo (beneficios): 16 impactos. Medio

Alto
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10.1.3 Clasificacion de los Impactos Positivos.

10.1.3.1 Beneficios Directos.

El beneficio directo se refiere al efecto inmediato que ejerce el acceso al bien o al servicio

intervenido por el proyecto.

Disminucion de los tiempos de recorrido.
Disminucion del costo del transporte.
Inversion Publica

Mejora en la movilidad.

10.1.3.2 Beneficios Indirectos.

El beneficio indirecto se refiere al efecto que se produce en otros mercados relacionados con

el proyecto ejecutado.

1.

2.

3.

8.

9.

Disminucion de la inseguridad.

Variacion en la actividad econémica de la comunidad.
Generacion de empleo.

Fortalecimiento de las actividades culturales de la comunidad.
Generacion de sentido de pertenencia.

Valoracion de inmuebles.

Fortalecimiento del espacio publico.

Integracidn de zonas.

Disminucioén de accidentalidad.

10. Accesibilidad, inclusién social.
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10.1.4 Analisis de los Beneficios Sociales

Teniendo en cuenta la identificacion de los impactos sociales tanto negativos como positivos,
con relacion a la implementacion de un nuevo sistema de transporte por cable aéreo; a
continuacién, se desarrolla un comparativo de dichos beneficios y su incidencia en la poblacién

circundante sin proyecto (SP) y con proyecto (CP).

De esta forma se puede indagar y proyectar como sera la transformacion de esta poblacion y
su entorno de acuerdo con los beneficios sociales que trae la puesta en funcionamiento del

sistema por cable 0 no en el sector.

10.1.4.1 Sin Proyecto.

Cuando se habla del andlisis de los impactos sociales sin proyecto, se habla especificamente
del estado actual; cuales son los contextos, calidad de vida e inconformidades de la poblacion
respecto a las condiciones de desplazamiento y accesibilidad a los medios masivos de transporte

publico como el Transmilenio.

De acuerdo con el analisis de la poblacion se pueden evidenciar 4 aspectos a tener en cuenta

para este estudio:

1. Poblacion de ingresos reducidos.

2. Poblacion en su mayoria desplazados por el conflicto armado.

3. La mayoria de la poblacion debe desplazarse grandes distancias hasta su lugar de
trabajo.

4. Un alto porcentaje de la poblacién no cuenta con un trabajo formal y sus ingresos

son deficientes.
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10.1.4.2 Con Proyecto.

En este caso se habla de la incidencia en la poblacion beneficiada contemplando el
proyecto del Transmicable, ademas de tener en cuenta los impactos sociales evaluados a partir de
la metodologia Ad-hoc; en este caso y dado que el proyecto aln no se encuentra en
funcionamiento, los datos se basan en proyecciones de estudios realizados por el IDU para este

proyecto y los considerados relevantes por los investigadores para este estudio.

10.1.5 Disminucién de la Inseguridad.

Si bien la preocupacién de los habitantes aledafios a la estacion Juan Pablo Il y en general
de todo el proyecto era el aumento de la delincuencia en el momento en el que se comenzaran a
desarrollar las obras, debido a un gran esfuerzo entre los integrantes de las comunidades, las JAC
(Junta de Accién Comunal), las JAL (Junta de Accidn Local), lideres reconocidos y jovenes con
liderazgo; se trabajo conjuntamente con los profesionales sociales que hicieron parte del
proyecto fomentando un gran sentido de apropiacion de este nuevo sistema de transporte que

beneficiara a la comunidad en general.

Proyectando los beneficios en seguridad, se resalta que este sistema de transporte cuenta
con vigilancia permanente por medio de camaras de seguridad tanto en cada cabina como en
cada estacion, asi como un sistema de llamado de emergencia por medio de un dispositivo fisico
dentro de cada una de las cabinas. Igualmente, al tener una capacidad maxima de 10 pasajeros
por cabina, se evita la acumulacion de usuarios como ocurre en los buses convencionales en

donde se presenta en mayor medida la modalidad de hurto denominada “cosquilleo”. Igualmente
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se proyecta la presencia de uniformados de la Policia Nacional en cada estacién a fin de

garantizar la seguridad en todo el recorrido.

10.1.6 Disminucién en Tiempos de Recorrido.

Hoy en dia, para ir desde el Portal Tunal (punto de conexion con el sistema de buses) hasta el

Mirador del Paraiso en hora pico, las personas se estan demorando entre dos o tres horas. Con la

obra, el tiempo de recorrido se disminuye a apenas 13 minutos. Aunque teniendo en cuenta el

flujo de personas que se espera movilizar (el sistema tiene capacidad para transportar a 7.200

personas por hora), se calculan unos 20 minutos. Aun asi, la reduccién en tiempos de

desplazamiento es importante. [64]

10.1.7 Alteracion de la Movilidad.

El urbanismo de la Estacion Juan Pablo I, plantea la ocupacién general de tres manzanas

existentes ubicadas en el barrio del mismo nombre, delimitadas por las Calles 67C Sur y 66D

Sur, entre carreras 18 y 18T. En general el disefio presenta el perimetro de las vias existentes, el

urbanismo basico en planta de las vias proyectadas y el acceso especifico al sistema cable

disefiado por el EMTVA (Empresa de Transporte Masiva del Valle de Aburrd), junto con la

propuesta del esquema basico de espacio publico para las vias perimetrales del proyecto

asociadas al Proyecto Urbano Integral. [65]

En materia de transporte el sector esta cubierto por trece (13) rutas de transporte publico que

operan en la zona en estudio. Las rutas son las siguientes:
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Tabla 13. Rutas que operan en el area de estudio.

SITP Provisional (5) 126, 361, C8, E56 y P46

SITP Urbanas (5) 624, 736, 742, C201 y P39

Alimentadoras 6-4y 6-12
llegales Mirador — Lucero Bajo, Mirador - San Francisco y Juan Pablo Il — San
Francisco.

Al ver la siguiente figura se observan las cargas de pasajeros en las rutas de transporte publico
existentes en la zona de estudio sobre la red vial actual. En la figura 27, se muestra la carga

observada en cada ruta. [66]
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Figura 28. Distribucion de Rutas de Transporte Publico en el Area de Influencia

De acuerdo con la informacion obtenida del repositorio de documentos del IDU, se evidencia
el nimero de rutas que actualmente recorren las diferentes vias de la localidad. Son cerca de 13
rutas sin incluir las ilegales, que utilizan los cientos de habitantes del sector para movilizarse

hacia sus lugares de trabajo o de regreso a sus hogares. Como se observa en el mapa, en la
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estacion Juan Pablo 11 del sistema Transmicable objeto de investigacidn para este proyecto, se

evidencia una menor cobertura de dichas rutas; lo cual refleja la problematica de movilidad del

sector y como ser vera impactado positivamente por la puesta en funcionamiento del sistema de

cable aéreo.

10.1.8 Capacidad de Pasajeros.

Tabla 14. Capacidad de pasajeros Transmicable.

3600 p/h
Despacho méaximo al ascenso

3600 p/h
Despacho maximo al descenso

100%/100%

Despacho simultaneo ascenso/descenso

700 kg. (10 pax -70 Kg/pax)
Carga nominal por vehiculo

10s
Espacio entre vehiculos 55 m Frecuencia

13min5s
Duracion del trayecto

5,5m/s

Velocidad méxima de instalacién

0,28 m/s a la pinza
Velocidad de abordaje y desabordo

1.5 m/s minimo
Velocidad de evacuacion

24
NUmero de pilonas en la linea

157
Numero de vehiculos en la linea para 3600
pax/h

3

Numero de vehiculos de reserva en el garaje

Nota. Fuente: Documento estudios previos licitacién publica Transmicable, pag. 7.

10.1.9 Variacion en la Actividad Econémica de la Comunidad.
Partiendo de la informacion registrada en las actas de vecindad realizadas en el mes de Julio

de 2016 y que hacen parte del repositorio de documentos del contrato IDU 1630 de 2015, se
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extrajeron los siguientes datos respecto a la actividad econémica del sector en el cual se

encuentra ubicada la estacion Juan Pablo II.

Se realizaron visitas a 44 predios, los cuales se dividen de la siguiente manera segun su uso:

Tabla 15. Uso de los predios.

Uso NUmero de predios
Residencial 39

Mixto 2

Bien de Interés Cultural 1

Institucional 2

Nota. Fuente: Actas de vecindad — Estacion Central — Torres 1 a 10 — Estacion Juan Pablo I
— Torre 14 (2018). [67]

A partir de la informacion obtenida se evidencia un uso mayormente residencial del sector
aledafio a los predios donde se construyd la estacién Juan Pablo Il del sistema de transporte por
cable Transmicable. Teniendo en cuenta que en este espacio esta ubicada una de las 3 estaciones
de ingreso y desembarque de una gran cantidad de usuarios de este sistema de transporte, se
prevé que se fortalezca y/o se desarrolle un gran sector comercial en sus alrededores, esto a partir
de las necesidades de la comunidad y de la densificacion poblacional que puede generarse en el

sector dada la accesibilidad y la eficiencia del sistema de transporte.
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10.1.10 Generacion de Empleo.
En la UPZ Lucero, en donde se encuentra ubicada la estacién Juan Pablo Il objeto de estudio,
existen empresas familiares y unipersonales dedicadas a la produccion y comercializacién de

diferentes productos como zapatos, ropa y comestibles, entre otros.

La produccion de las empresas, por lo general no es para los habitantes del sector, sino para
otros lugares de la localidad y de la ciudad y su comercializacién se hace de manera formal e

informal.

Considerando el sector informal de la economia, cabe aclarar que se encuentra concentrado en
las UPZ del Perdomo, Lucero y San Francisco, especialmente de consumo como restaurantes y
panaderias, confeccion, trabajo en satélite, actividades relacionadas con el procesamiento de la
madera, reciclaje, comercio, salas de belleza, cuero y calzado, reparacion de automotores y

plazas de mercado.

10.1.10.1 Ingresos del grupo familiar.

Los ingresos familiares de la poblacion se encuentran entre 1y 2 Salarios minimos legales
vigentes. EI nimero de ocupados es menor al nimero de personas desocupadas en cada uno de

los barrios, de acuerdo con las encuestas realizadas. [68]

Tabla 16. Ingresos por grupo familiar.

Ingresos — Juan Pablo Il NUmero Porcentaje
Menos de un SMLMV 4 9%

1Y 2 SMLMV 29 6%

3y4 SMLMV 10 23%

5y 6 SMLMV 1 2%

7Y 8 SMLMV 0 0%

9'Y mas SMLMV 0 0%

Total 44 100%
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A partir de las cifras dadas anteriormente, se puede concluir que el nivel de ingresos de los
habitantes del sector es bajo comparado con otras localidades de la ciudad, ademés gran parte de
la economia del sector estd basada en empleo informal. Si bien el sistema de transporte no
garantiza una mejora directa en el aumento del nivel de ingresos de los habitantes del sector de
influencia del proyecto, si se puede ver representado en acceso a empleos en zonas distantes de
la localidad debido al menor tiempo de desplazamiento que demoraria un habitante para
trasladarse y asi acceder a un empleo mejor remunerado; asi mismo se puede llegar a ver un
crecimiento en la oferta comercial del sector, del cual se evidencié que presentaba un uso

mayormente residencial.

10.1.11 Fortalecimiento de las Actividades Culturales de la Comunidad.

CONSTRUCCION DE 7 EQUIPAMIENTOS

ADECUACION Y CONSTRUCCION DE 5 PARQUES

GENERACION DE 7.000 M2 DE ESPACIO PUBLICO

INVERSION CERCANA A LOS 50.000
MILLONES DE PESOS

MEJOR CALIDAD DE VIDA A LOS CIUDADANOS

Figura 29. Proyecto integral de Transmicable. Fuente: Secretaria Distrital de Planeacion, 2018.

Parques, Biblioteca, Super Cade y Centro Dia para adultos transformaran el entorno de

las estaciones.
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Bajo 15 de las 24 pilonas que sostienen la estructura del Transmicable de Ciudad Bolivar y en
dos de las cuatro estaciones se proyecta la construccion de parques (con gimnasios y canchas
multiples), una biblioteca, un Stper Cade, dos salones comunitarios y puntos de atencién
turistica, entre otros servicios para la comunidad.

En total, serian 15.000 metros cuadrados de suelo habilitado para los equipamientos, incluido
el espacio publico, los que se recuperaran en el trazado. Con la entrada en funcionamiento del
sistema se beneficiaran 700.000 personas que viven en esta localidad del sur de Bogotd, y
quienes podran hacer uso de las instalaciones proyectadas.

La inversion total ascenderia a 50.000 millones de pesos aproximadamente y seria asumida
por cada una de las 29 entidades que estén a cargo de cada proyecto (Ipes, IDRD, Idartes,
Secretarias de Integracion Social, de Gobierno, de Habitat, Instituto Distrital de Turismo, entre
otras), los cuales se proyecta que estén listos en el 20109.

Segun la Secretaria de Planeacion, el Stper Cade estara en la estacion Manitas con una
extension de 3.000 m2. Su inversion es cercana a los 15.800 millones de pesos. La biblioteca, el
mirador y el punto de atencidn turistica estaran en la estacion llimani, en la parte alta del cable.
Otro de los equipamientos que sobresalen es un Centro Dia para adulto mayor, el cual se ubicara
a un costado de la pilona 7, en el barrio Las Acacias. “Con este centro se beneficiaran 120
adultos mayores que recibiran alimentacion, servicios sanitarios, capacitacion en artes y oficios.
Se proyecta construir cuatro pisos para todo este centro”, revel6 la entidad.

A lo largo del cableado, de 3,6 km, en la parte baja se instalaran 11 mobiliarios urbanos
destinados al comercio. A esto se suman la pintura de 1.285 fachadas y el mejoramiento de la

vivienda para 381 hogares en los barrios Paraiso, Mirador Paradero, El Mirador, San José de Los


http://www.eltiempo.com/noticias/transmicable
http://www.eltiempo.com/noticias/ciudad-bolivar
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Sauces, Brisas del VVolador, La Esmeralda Sur, Los Andes, Vista Hermosa, Villas del Progreso,

Tierra Linda, Los Alpes y Tabor Altaloma. [69]
10.1.12 Generacion de Sentido de Pertenencia.

10.1.12.1 Clasificacion de la Tenencia de la Vivienda.

En arrienda _ 29%
Familiar - 11%

Figura 30. Tenencia de la vivienda. Fuente: Proyecto Transmicable-Ciudad Bolivar - Informe de
Percepcidn - Etapa durante el proceso de construccién.

10.1.12.2 Permanencia de los Habitantes del Sector.

69%

Menosde Entrely2 Entre 2y 5 Entre 5y 10 Mas de 10
un afio afios afios 1fios afios E

B
El

Figura 31. Permanencia de los habitantes. Fuente: Proyecto Transmicable-Ciudad Bolivar - Informe de
Percepcidn - Etapa Durante el proceso de construccion.

Teniendo en cuenta las graficas mostradas, los resultados en porcentaje alli presentados
fueron obtenidos a partir de las encuestas realizadas en campo por los profesionales del equipo

social del contratista, la Interventoria y el IDU a los habitantes del sector sobre una base de 258
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personas encuestadas, en donde se evidencia que un 61% de la poblacién del sector son los
propietarios de la vivienda en la cual habitan actualmente, asimismo también se evidencia que el
69% de esta poblacion ha estado habitando en el sector por periodos mayores a los 10 afios. Los
habitantes del sector por muchos afios han tratado que el distrito vea las necesidades del sector y
que ademas invierta en recursos en la adecuacion de vias e infraestructura de servicios publicos,
infraestructura para la educacion, etc. Todo esto demostrando su sentido de pertenencia por la
localidad en la que han estado viviendo durante varios afios y ademas por mejorar no solo su

calidad de vida sino la de las futuras generaciones que seran beneficiadas con el Transmicable.

10.1.13 Fortalecimiento del Espacio Publico y Sistema de Equipamientos.

10.1.13.1 Situacion sin proyecto.

La localidad de Ciudad Bolivar cuenta con 1.220.975 metros cuadrados de espacio publico, lo
que equivales a 1,94 m2 por habitante. Este indicador es el segundo mas bajo en comparacion
con las otras localidades. El area de estudio carece de lugares adecuados para el libre
esparcimiento. [70] Dentro del area de influencia se encuentra el hospital Vista Hermosa como

equipamiento de salud.

10.1.13.2 Situacion con proyecto.

Como proyectos conexos a Transmicable se plantea la construccién de equipamientos que
fortaleceran el espacio publico y la cultura del sector. Se propone un centro cultural,
recreacional y deportivo, a cargo de la Secretaria de Cultura, Recreacion y Deporte. También se

proyecta la habilitacion del Parque del Sapo como espacio para el libre esparcimiento.
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Figura 32. Centro Cultural, Recreacional y Deportivo. Fuente:
http://www.sdp.gov.co/noticias/proyectos-conexos-a-transmicable

g;ng vt -

Figura 33. Parque del Sapo. Fuente: http://www.sdp.gov.co/noticias/proyectos-conexos-a-transmicable
10.1.14 Andlisis de la Inversién Publica.
10.1.14.1 Situacion sin proyecto.

Segun el informe de rendicion de cuentas de la localidad Ciudad Bolivar para el afio 2014, el
plan presupuestal y de inversion alcanzé los $ 75.731.002.000 millones de pesos. En este valor

se incluyen proyectos destinados a la salud, la educacion, y la movilidad. [71]



EVALUACION DE LOS IMPACTOS SOCIALES DEL SISTEMA POR CABLE AEREO 83

10.1.14.2 Situacién con proyecto.

El plan de inversion para la localidad Ciudad Bolivar en el afio 2017 ascendié a los
$93.334.126.000 millones de pesos, a este valor se suman $239.644.938.820 millones de pesos,

destinados al proyecto de Transmicable.

El valor de inversion total con el proyecto de Transmicable es de $ 332.979.064.820 millones

de pesos para la localidad de Ciudad Bolivar en el afio 2017.

10.1.15 Anadlisis Disminucion del Costo del Transporte.

10.1.15.1 Situacion sin proyecto.

En Ciudad Bolivar el 52% de la poblacion utiliza la caminata hasta el sistema de
Transmilenio como modo de viaje, el 17% utiliza las rutas alimentadoras, el 15% utiliza el modo
de transporte urbano provisional, y el 16% se movilizan por medio de bicicleta, taxi y otros

medios de transporte. [72]

Tabla 17. Tarifas por modo de transporte.

Modo Tarifa $
Troncal 2.300
Alimentador 0
Urbano 2.100
Provisional 2.100
Otro 1.700
Transb. Urbano — Troncal 300

El promedio de costo actual de transporte es de $4.000 pesos, ya que las personas deben

combinar modos para llegar a su destino.
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10.1.15.2 Situacion con proyecto.

El Transmicable ofrece tarifas integradas, por lo que los usuarios ya no deberan realizar pagos
adicionales para llegar a las troncales. EI promedio de costo de transporte con Transmicable es

de $2.600 pesos.

10.1.16 Analisis Disminucion de la Accidentalidad.

10.1.16.1 Situacion sin proyecto.

Figura 34. Area de analisis de accidentalidad. Fuente: https://webidu.idu.gov.co

Tabla 18. Accidentalidad afio 2012- 2015 en el area de andlisis.

Afo Cantidad de accidentes
2012 447

2013 441

2014 469

2015 129

Total 1.486

Nota. Fuente: https://webidu.idu.gov.co

Se puede apreciar que la cantidad de accidentes ha disminuido cada afio. Anualmente en la

localidad de Ciudad Bolivar se presentan en promedio 370 accidentes de transito.
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10.1.16.2 Situacion con proyecto.

Segun los estudios presentados para la etapa de factibilidad del proyecto por la empresa
Transmilenio, el Transmicable aportara a la prevencion de la accidentalidad y se calcula que

habra 119 accidentes de transito menos cada afio.

10.1.17 Anélisis Accesibilidad e Inclusion Social.
Una persona con discapacidad se moviliza hasta 18 veces al mes en el sistema de
Transmilenio y el 93% de estos usuarios pertenecen a estratos 1 y 2. En el sistema actual hay un

déficit de infraestructura amigable para la movilidad de esta poblacion.

El proyecto Transmicable esta orientado a la movilidad universal. Contempla los siguientes
criterios de disefio: minimizar la caminata y las barreras fisicas en el trayecto del sistema
Transmilenio al Transmicable, reducir elementos como escaleras y torniquetes, accesos braille y

sillas abatibles.

Figura 35. Cabinas con disefio para facilitar la accesibilidad. Fuente: feriamovilidadytransporte.com
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10.1.18 Percepcion de la Comunidad.

Percepcion de la Comunidad

B Mayor movilidad B Progreso y desarrollo del barrio
B Mas conexién entre barrios B Disminuyen tiempos de desplazamiento
M Generacion de empleo ® Union en la comunidad
Mayor arraigo = Embellecimiento de la zona
Valorizacién del terreno [ Se potencializa el turismo

Facilidad de acceso al transporte

Figura 36. Percepcion de la comunidad. Fuente: Estudio Social para el Cable Aéreo.

Un 37% de la comunidad afirma que se mejorara la movilidad en la zona, visto esto en la
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disminucion en los tiempos de desplazamiento para los residentes de la zona hacia sus destinos.

A su vez, un 17% considera que serd mas facil el acceso a este tipo de transporte por su

economia, comodidad y cercania a cada una de las estaciones que serdn construidas.



EVALUACION DE LOS IMPACTOS SOCIALES DEL SISTEMA POR CABLE AEREO 87

Se evidencid que habra por parte de los residentes de cada uno de los barrios un mayor

sentido de pertenencia, cuidado y agrado por su entorno, dadas las mejoras que se realizaran en

los aspectos ambientales, de movilidad, de accesibilidad y de su entorno. [73]

Tabla 19. Cuadro comparativo de los beneficios sociales en la situacion sin y con proyecto.

Beneficio Social Nivel del  Situacion SP Situacion CP
impacto
Inseguridad Medio 43,8%
Tiempo de recorrido Alto 120 minutos 13 a 20 minutos
Alteracion de la movilidad ~ Medio 13 rutas legales — 3 rutas  TransMiCable — 13 rutas
ilegales legales
Capacidad de pasajeros Medio 720 personas / 15 rutas 3600 p/h
Variacion de la actividad Alto 7% Localidad Lucero —  13% Incremento actividad
econémica Actividad econémica econdémica aproximado
Generacion de empleo Alto 27.5 % poblacién 52% Incremento generacion
ocupada — Lucero de empleo aproximadamente
Fortalecimiento de las Medio 417 Equipamiento - 7 Equipamientos nuevos
actividades culturales Lucero (Parques, Super Cade,
Biblioteca, Bienestar Social
adulto mayor)
Sentido de pertenencia Medio 62% poblacion residente  Mejoramiento de la
10 afos - infraestructura e imagen de
32% Hacinamiento las viviendas y el entorno
22% Dependencia
economica
Fortalecimiento del espacio  Medio 1,94 m2 / habitante 1 Centro Cultural, 1 parque —
publico y equipamientos Fortalecimiento del
equipamiento publico
Inversién puablica Medio $ 75.731.002.000 $239.644.938.820
Costo del transporte Alto $4.000 $2.600
Accidentalidad Alto 370 promedio anual 250 promedio anual
Accesibilidad e inclusion Medio 50% 100%

social

Nota. Fuente: Los autores.
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10.2  EVALUACION COSTO — BENEFICIO.

La evaluacion Costo — Beneficio (CB) busca establecer si un proyecto de inversion es
recomendable o no, a partir de los flujos positivos y negativos, incluyendo la inversion inicial.
Por lo anterior, se describen los contratos que desarrollo la Alcaldia Mayor de Bogota y el
Instituto de Desarrollo Urbano (IDU) para la puesta en marcha de este proyecto, encontrando las

siguientes inversiones realizadas:

Tabla 20. Cuadro de contratos referentes al Transmicable.

OBJETO # VALOR PLAZO DE
CONTRATO EJECUCION
ESTUDIOS, DISENOS Y 1630-2015 $221,577,543,533.00 47 Meses

CONSTRUCCION DE OBRA
CIVIL, SUMINISTRO, MONTAJE

Y PUESTA EN
FUNCIONAMIENTO Y
MANTENIMIENTO DEL
COMPONENTE

ELECTROMECANICO, DE UN
SISTEMA DE TRANSPORTE DE
PASAJEROS POR CABLE
AEREO TIPO MONOCABLE
DESENGANCHABLE, EN LA
LOCALIDAD DE CIUDAD
BOLIVAR, EN BOGOTAD. C.

REALIZAR LA 3812016 $ 789,835,000.00 15 Meses
ESTRUCTURACION TECNICA,

LEGAL Y FINANCIERA PARA

LA OPERACION DEL SISTEMA

TRANSMICABLE DE CIUDAD

BOLIVAR, EVALUANDO LA

FACTIBILIDAD DE SU

INTEGRACION CON EL

SISTEMA TRANSMILENIO.

Inversién previa para la adquisicion de los predios donde se implantara el proyecto

ADQUISICION DE  PREDIOS $17,277,560,287.00
PARA LA CONSTRUCCION DEL
TRANSMICABLE

TOTAL INVERSION  $ 239,644,938,820.00

Nota. Fuente: Pagina del SECOP | — IDU. Ver anexo N° 1
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Teniendo en cuenta la inversion presupuestada para los estudios, disefios, obras,
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mantenimiento y puesta en marcha del sistema por cable aéreo tanto a nivel de infraestructura y

espacialidad, como equipos y capacitaciones necesarios para su optimo funcionamiento, se

establecen ciertas etapas de desarrollo para dichos contratos:

Tabla 21. Contrato 1630-2015.

ETAPA 1 Estudios, Disefios y Aprobaciones (incluye recopilacion de $ 2,548,248,216.00
informacion y analisis): OCHO (8) meses.
Estudio, disefio de del Tunel ampliado, bafios y ciclo $193,421,164.00
parqueaderos
ETAPA 2 Preliminares: UN (1) mes. $ 272,451,374.00
ETAPA 3 Construccion de la obra civil, suministro, montaje y  $81,370,962,258.00
puesta en funcionamiento del componente
electromecanico: VEINTISEIS (26) meses.
Construccion de obra civil de tanel ampliado, bafios y ciclo  $ 16,539,815,386.00
parqueadero
Construccion de torre complementaria retorno articulados $181,622,991.00
torre 2
Actividades adicionales y/o complementarias para la $629,101,011.00
adecuada operacion del sistema solicitado por Transmilenio
Obras civiles $1,865,164,931.00
Obras y compensaciones $ 2,403,243,568.00
Modificatorio 6 — Ajustes $ 1,185,390,290.00
Valor ajuste obra $ 3,323,059,091.00
Suministro y mejoramiento de componente electromecanico $ 82,342,431,846.00
Montaje, prueba, capacitacion y puesta a punto del $5,743,710,473.00
componente electromecanico de un sistema de transporte de
pasajeros por cable aéreo tipo mono cable desenganchable
Ajuste cambio de vigencia para montajes de equipos $ 1,253,780,902.00
electromecénicos
Impuesto 4xmil sobre suministro de equipo electromecanico $ 21,382,954.00
Etapa 4 Mantenimiento: DOCE (12) meses. $ 1,623,205,783.00
Ajuste cambiario $ 16,999,154,169.00

Fondo especial a monto agotable para el pago de obras del
sistema contra incendios

$ 1,436,397,126.00

Traslado de redes de servicios publicos de red media y alta
tension y alumbrado publico

$ 1,645,000,000.00

TOTAL $221,577,543,533.00

Nota. Fuente: P4gina del SECOP | — Elaboracién los Autores. Ver anexo N° 1
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Tabla 22. Contrato 381-2015

ENTREGABLE CONTENIDO PAGO % VALOR
N.°1 Recopilacion de informacion 20 % $ 157,967,000.00
Preliminares Metodologia de la consultoria
N.°2 Linea Base 35% $276,442,250.00
Entregables Condiciones Operacionales
Analisis de costos de operacion y
mantenimiento
Planeamiento y evaluacion de
alternativas
Esquema de remuneracion y
estructura tarifaria
N.°3 Estructuracion del proceso de 45 % $ 355,425,750.00
contratacion del operador
Entregables Informe Final
TOTAL $ 789,835,000.00

Nota. Fuente: P4gina del SECOP | — Elaboracién de los Autores. Ver anexo N° 1

Una vez establecidos los contratos de inversion, se proyecta el flujo de efectivo
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esperado, teniendo en cuenta la Tasa Interna de Oportunidad (T10), que hace referencia a la tasa

de rentabilidad minima esperada en un proyecto de inversion, para este caso establecemos una

tasa de 14%, denominada tasa de descuento [74].

Tabla 23. Flujo de caja proyecto Transmicable Bogota

ARO FLUJO DE INVERSION
0 -$ 239,644,938,820.00
2015 $ 548,333,876.00
2016 $ 50,166,398,182.47
2017 $81,772,476,521.95
2018 $75,593,120,353.11
2019 $ 13,497,214,599.46

Nota. Fuente: Pagina del SECOP | — Elaboracién de los Autores. Ver apéndice N° 1
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Definido el flujo de inversion se efectla la relacion del Costo Beneficio, definiendo los

ingresos y egresos correspondientes. Asi:

VAN = I+n ol S S T
- ;(1+k)t_ T4k (1+k)? (1+k)n

Figura 37. Formula de la VAN - Fuente imagen: http://economipedia.com/definiciones/valor-actual-
neto.html [75].

Ft — son los flujos de dinero en cada periodo t
I 0 —es la inversion realiza en el momento inicial (t = 0)
N — es el nimero de periodos de tiempo

K —es el tipo de descuento o tipo de interés exigido a la inversion

C / - ingresos totales netos
costos totales

Figura 38. Formula de Costo Beneficio - Fuente imagen: https://www.significados.com/costo-beneficio/
[76].

Tabla 24. Relacidon costo beneficio proyecto Transmicable

TIO 14.00%
VAN $401,348,075,400.95
Inversion $ 239,644,938,820.00
C/B $1.67

Nota. Fuente: Pagina del SECOP | — Elaboracién de los Autores. Ver apéndice N° 1
Resultado: Una vez establecida la relacion CB para el proyecto evaluado, se muestra una
relacion de 1,67; lo que representa que el proyecto en términos econdémicos es viable. Ver

apéndice N°1.
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10.3 EVALUACION COSTO —EFICIENCIA

La evaluacion Costo — Eficiencia (CE) permite estimar la eficiencia econémica en la
asignacion de recursos del proyecto, la cual estd determinada por el menor costo posible por
unidad de beneficio (por usuario del proyecto). El proyecto para ser viable socialmente debe

representar l1os menores costos de inversion, pero generar mayores impactos en la sociedad. [71].

El analisis CE calcula en unidades monetarias lo que le cuesta al estado entregar cada unidad de

beneficio a la comunidad.
Unidad de beneficio: Costo anual por usuario del sistema de transporte.

Para determinar el indicador Costo — Eficiencia se debe tener la siguiente informacion:

v’ Costo anual equivalente.

v" Promedio anual de beneficiarios.

10.3.1  Costo Anual Equivalente (CAE).

Es el costo por afio que implica para el estado entregar cada unidad de beneficio. Para calcular
el CAE es necesario aplicar una tasa social de descuento, que es el factor utilizado para
determinar el valor del dinero en el tiempo. Entonces, el CAE es el costo anual teniendo en

cuenta la tasa social de descuento.

10.3.2 Promedio Anual de Beneficiaros.
Para el proyecto Transmicable segln el Estudio de Demanda realizado por la empresa
Transmilenio S. A. se estima que en un radio de 500 metros alrededor de la estacion Juan Pablo

Il se beneficiardn aproximadamente por afio 66.000 personas. [72].
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10.3.3 Procedimiento.

Tabla 25. Costo anual del proyecto.

Periodo FLUJO DE
INVERSION
0 -$ 239,644,938,820.00
1 (2015) $ 548,333,876.00
2 (2016) $50,166,398,182.47
3 (2017) $81,772,476,521.95
4 (2018) $ 75,593,120,353.11
5 (2019) $ 13,497,214,599.46

Nota. Fuente: Pagina del SECOP | — Elaboracion de los Autores.

10.3.3.1 Paso 1.

Traer todos los valores de los costos de los diferentes periodos del afio 1 al 5, al periodo cero. Es

decir, convertir los valores a Valor Presente Neto. Ver apéndice N° 2.

Tabla 26. Valor presente neto. VPN

VALOR PRESENTE NETO $ 394.030.378.359,38

10.3.3.2 Paso 2.

Con el valor presente de los costos, se genera una anualidad, que muestre de manera uniforme el

valor de los costos anualmente. Ver apéndice N° 2.

(1+i)" i

CAUE o BAUE = VAN +
0 Ta+pr—1

Figura 39. Formula de Costo Anual Equivalente - Fuente imagen:
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Tabla 27. Costo anual equivalente. CAE

COSTO ANUAL EQUIVALENTE $ 109.307.861.637,31

10.3.3.3 Paso 3.

Para determinar el costo promedio anual por beneficiario se debe dividir el costo anual

equivalente entre el nimero promedio anual de beneficiaros, el cual es 66.000 personas.

Tabla 28. Costo promedio anual por beneficiario

COSTO ANUAL EQUIVALENTE $ 109,307,861,637.31

PROMEDIO ANUAL DE
BENEFICIARIOS

COSTO PROMEDIO ANUAL POR
BENEFICIARIO

66.000

$ 1.656.179,72

Segun los resultados el indicador de Costo — Eficiencia es de $ 1.256.179,72 anuales por
usuario del sistema de transporte, éste es el valor monetario que representa para el Estado cada

beneficiario del proyecto en el radio de influencia directa de la estacién Juan Pablo II.

94
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11 PRODUCTOS A ENTREGAR

Documento de investigacion acerca de la evaluacién de los beneficios sociales de un proyecto
de transporte publico. Contiene analisis del problema, marcos de referencia y metodologia para
el desarrollo del proyecto. También muestra el resultado del estudio de los beneficios, a partir de

la aplicacion de métodos de estimacion de rentabilidad y eficacia.

En el documento también se presentan recomendaciones y conclusiones para la evaluacion de

proyectos desde los métodos mencionados.

12 RESULTADOS ESPERADOS E IMPACTOS

Los resultados del trabajo se fundamentan en los datos arrojados por la investigacion respecto
al andlisis de costos de inversion, ejecucion y operacion del proyecto de movilidad por sistema
de cable aéreo, y a la estimacion de los beneficios sociales que ofrece el desarrollo del mismo. El
documento es Util para entidades institucionales o personas naturales que requieran informacion
acerca de los rendimientos de un proyecto de inversion pablica desde la perspectiva social, en
este caso un proyecto que pretende mejorar el transporte urbano. EI documento presenta tablas
de efectos que permiten confirmar el mejoramiento del bienestar social en la localidad de Ciudad

Bolivar, a raiz de la ejecucion de un plan de mejoramiento para la accesibilidad.

Este documento servira de apoyo para evaluar la influencia de proyectos de movilidad por cable

aéreo en cualquier comunidad, ya que muestra el uso de métodos con esa finalidad.

13 ESTRATEGIAS DE COMUNICACION

Las estrategias orientadas a informar sobre el proyecto son la sustentacion oral, presentacion

visual y documento escrito con los procesos de desarrollo del proyecto.
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14 CONCLUSIONES

La aplicacion de la metodologia Ad-hoc permiti6 identificar y calificar los impactos
generados por el proyecto en la comunidad. Se evidencié que los impactos en su mayoria son

positivos y benefician a la poblacién.

Emplear el método Costo — Beneficio permite definir la rentabilidad social del proyecto a
partir, de los datos de inversion obtenidos en la investigacion. Segun el célculo realizado la

relacion Costo — Beneficio es de 1.67, lo cual refleja que el proyecto es viable econémicamente.

A partir de la aplicacion del método Costo — Eficiencia se encontrd que al Estado le cuesta

aproximadamente $ 1.256.179,72 anual cada usuario de transporte en el &rea estudiada.

Es importante invertir en el transporte publico, como se ha visto en este estudio, ya que es
una necesidad que afecta directamente a la poblacion; generando mayores gastos en transporte,
largas horas de desplazamiento a sus lugares de trabajo, rifias y agresiones, acosos y maltratos,

etc., desmejorando notablemente la calidad de vida especialmente en comunidades de estratos 1

y 2.

Es recomendable identificar y medir como la implantacion de un sistema no convencional de
transporte — pero eficiente y de gran aceptacion, de acuerdo a otras ciudades del pais y del
mundo — beneficia a una poblacion a partir de indicadores de costo — beneficio y costo —
eficiencia, que pretenden identificar que el sistema propuestos si da o no los resultados

esperados.

La evaluacion de beneficios sociales de un proyecto permite entender como este incide en la

ciudad desde el punto de vista social.
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16 ANEXOS

Anexo 1. Inversion para el Proyecto Transmicable

VALOR INICIAL DEL CONTRATO DE OBRA

IDU 1630 - 2015 $ 164.300.000.000,00 16 de Julio de 2015

ADICIONES REALIZADAS AL PROYECTO TRANSMICABLE DENTRO DEL MARCO DEL
CONTRATO IDU 1630 - 2015

ADICIONES VALOR FECHA

ADICION N.°1 $6.356.283.770,00 | 28 de Diciembre de 2015
ADICION N.°3 $ 39.431.324.072,00 21 de Junio de 2017
ADICION N.°4 $5.917.531.383,00 | 19 de Diciembre de 2017
ADICION N.°5 $1.177.443.965,00 25 de Mayo de 2018
ACTA N.°49 MAYORES CANTIDADES DE OBRA $ 320.495.833,00 18 de Julio de 2018
ADICION N.°6 $4.074.464.510,00 16 de Agosto de 2018
A Ao - T s57271 5155509

Nota. Cuadro de valores suministrado por el Instituto de Desarrollo Urbano el dia 28 de

septiembre de 2018.
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17 APENDICES
Apéndice 1. Analisis de Costo — Beneficio del Proyecto Transmicable
Contratos Transmicable.
OBJETO # CONTRATO VALOR TIEMPO
Ll
ESTUDIOS, DISEROS Y # 1630-2015 $ 164.300.000.000,00 E3T5A|\|;|ile58 ]
CONSTRUCCION DE OBRA # 1630-2015-1 $ 6.356.283.770,00 MESES_ S
CIVIL, SUMINISTRO, e
MONTAJE Y PUESTA EN #1630-2015-2 %
FUNCIONAMIENTO Y 44 MESES 21 >
M ANTENIMIENTO DEL # 1630-2015-3 $ 39.431.324.072,00 DIAS <
COMPONENTE. # 1630-2015-4 —
ELECTROMECANICO, DE UN 4 1630-2015.5 LéJ
SISTEMA DE TRANSPORTE DE

PASAJEROS POR CABLE #1630-2015-6 S
AEREO TIPO MONOCABLE # 1630-2015-7 |<T:
DESENGANCHABLE, EN LA # 1630-2015-8 $5.917.531.383,00 P
LOCALIDAD DE CIUDAD #1630-2015-9 $ 1.177.443.965,00 =
BOLIVAR, ENBOGOTAD.C. ™4 1630-2015-10 $ 4.074.464.510,00 9
ACTA # 49 MAYORES Y MENORES CANTIDADES $ 320.495.833,00 %
ALCALDIA MAYOR DE 47 MESES 21 |
et $ 221.577.543.533,00 DIAS m
)
ADQUISICION DE PREDIOS C
PARA LA CONSTRUCCION $ 17.277.560.287,00 5
DEL TRANSMICABLE o
g
REALIZARLA #381-2016 $789.835.000,00| 5 MESES o
ESTRUCTURACION TECNICA, =
LEGAL Y FINANCIERA PARA #381-2016-1 3 SEMANAS o)
LA OPERACION DEL SISTEMA S
TRANSMICABLE DE CIUDAD # 381-2016-2 3 MESES >
l L
BOLIVAR, EVALUANDO LA  381.2016-3 6 MESES w
FACTIBILIDAD DE SU >
INTEGRACION CON EL # 381-2016-4 1MES +2DiAS| &
SISTEMA TRANSMILENIO. “
ALCALDIA MAYOR DE 15 MESES 3 <

BOGOTA - IDU $789.835.000,00| "o VRS

TOTAL INVERSION

$ 239.644.938.820,00




Proyeccion por afios de Flujo de Inversion

sep-15 oct-15 nov-05 dic-15 ene-16 feb-16 mar-16
$ 137.083.469,00 $ 137.083.469,00 $137.083.469,00| $137.083.469,00| $137.083.469,00| $ 137.083.469,00 $ 137.083.469,00
$ 137.083.469,00 $ 137.083.469,00 $137.083.469,00| $137.083.469,00| $137.083.469,00| $ 137.083.469,00 $ 137.083.469,00
TOTAL 2015 | $548.333.876,00
abr-16 may-16 jun-16 jul-16 ago-16 sep-16 oct-16
$ 137.083.469,00 $1.507.918.159,00 $ 137.083.469,00
$272.451.374,00
$6.814.373.043,50 | $ 6.814.373.043,50 | $ 6.814.373.043,50 | $ 6.814.373.043,50 $6.814.373.043,50
$ 137.083.469,00 $1.507.918.159,00 $7.223.907.886,50 | $ 6.814.373.043,50 | $ 6.814.373.043,50 | $ 6.814.373.043,50 $6.814.373.043,50
nov-16 dic-16 ene-17 feb-17 mar-17 abr-17 may-17
$157.967.000,00
$6.814.373.043,50 $6.814.373.044,50 | $6.814.373.043,50 | $6.814.373.043,50 | $6.814.373.043,50 | $ 6.814.373.043,50 $6.814.373.043,50
$6.814.373.043,50 $6.814.373.044,50 | $6.814.373.043,50 | $6.814.373.043,50| $6.814.373.043,50 | $ 6.972.340.043,50 $6.814.373.043,50
TOTAL 2016 | $50.166.398.183,47
jun-17 jul-17 ago-17 sep-17 oct-17 nov-17 dic-17
$ 276.442.250,00
$6.814.373.043,50 $6.814.373.043,50 | $6.814.373.043,50 | $6.814.373.043,50| $6.814.373.043,50 | $ 6.814.373.043,50 $6.814.373.043,50
$6.814.373.043,50 $6.814.373.043,50| $6.814.373.043,50| $6.814.373.043,50| $7.090.815.293,50| $ 6.814.373.043,50 $6.814.373.043,50

TOTAL 2017

$ 82.206.885.771,95




EVALUACION DE LOS IMPACTOS SOCIALES DEL SISTEMA POR CABLE AEREO 110
ene-18 feb-18 mar-18 abr-18 may-18 jun-18 jul-18
$ 355.425.750,00
$6.814.373.043,50 $6.814.373.043,50 | $6.814.373.043,50 | $6.814.373.043,50 | $6.814.373.043,50 | $ 6.814.373.043,50 $6.814.373.043,50
$6.814.373.043,50 $6.814.373.043,50 | $6.814.373.043,50 | $6.814.373.043,50| $7.169.798.793,50 | $ 6.814.373.043,50 $6.814.373.043,50
ago-18 sep-18 oct-18 nov-18 dic-18 ene-19 feb-19

$ 19.685.966.570,10

$ 135.267.148,58

$135.267.148,58

$ 135.267.148,58

$ 135.267.148,58

$135.267.148,58

$135.267.148,58

$ 135.267.148,58

$1.506.041.347,13

$1.506.041.347,13

$1.506.041.347,13

$1.506.041.347,13

$1.506.041.347,13

$1.506.041.347,13

$1.506.041.347,13

$1.641.308.495,71

$21.327.275.065,81

$1.641.308.495,71

$1.641.308.495,71

$1.641.308.495,71

$1.641.308.495,71

$1.641.308.495,71

TOTAL 2018 | $ 75.948.546.103,11
mar-19 abr-19 may-19 jun-19 jul-19 ago-19
$135.267.148,58 $135.267.148,58 | $135.267.148,58 $135.267.148,58 $135.267.148,58
$1.506.041.347,13| $1.506.041.347,13 | $ 1.506.041.347,13 | $ 1.506.041.347,13| $ 1.506.041.347,13| $ 2.008.055.129,50
$1.641.308.495,71| $1.641.308.495,71|%1.641.308.495,71| $1.641.308.495,71| $1.641.308.495,71| $2.008.055.129,50

TOTAL 2019

$ 13.497.214.599,46




Proyeccion del Flujo de Inversion.

ANO FLUJO DE INVERSION

0 -$ 239.644.938.820,00
2015 $17.825.894.163,00
2016 $50.166.398.183,47
2017 $ 82.206.885.771,95
2018 $ 75.948.546.103,11
2019 $ 13.497.214.599,46

Calculo Relacién Costo — Beneficio.

TIO 14%
VAN $ 401.348.075.400,95
INVERSION $ 239.644.938.820,00
C/B $1,67




Apéndice 2. Analisis de Costo — Eficiencia para Transmicable.

INDICADOR COSTO - EFICIENCIA

Tasa social de descuento

12%

Unidad de beneficio del
proyecto

usuario / afio

NUmero de periodos del

5
proyecto
PERIODOS
0 1 2 3 4 5
COSTOS TOTALES $ $ $ $ $ $
239.644.938.820,00 |548.333.876,00 |50.166.398.182,47 |81.772.476.521,95 |75.593.120.353,11 | 13.497.214.599,46
VALOR PRESENTE NETO | $
DE LOS COSTOS 394.030.378.359,38
COSTO ANUAL $
EQUIVALENTE 109.307.861.637,31
NUMERO DE
BENEFICIARIOS 66.000
PROMEDIO ANO
COSTO PROMEDIO 5
ANUAL POR 1.656.179.72

BENEFICIARIO







