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Resumen

Esta investigacién busca evaluar desde una perspectiva econémica la implementacion del
Sistema Estratégico de Transporte Publico de la ciudad de Monteria, Colombia (450.000
habitantes) considerando tres dimensiones: transporte, urbana e institucional. La investigacion
reconoce las dimensiones en la formulacion del Sistema Estratégico de la ciudad de Monteria
y cdmo se ha configurado la fase de implementacién de este sistema de transporte. A partir de
ello, se desarrolla la evaluacion tanto de su fase de implementacion como de una hipotética
etapa consolidada de operacidn. A partir de los resultados de la etapa de implementacion, se
concluye que, a pesar de las inversiones realizadas, no se ha obtenido beneficios relevantes
para el conjunto de agentes involucrados y no ha promovido mejoras en tiempos de viaje en
este modo de transporte. Sin embargo, se espera que una vez se encuentre en una etapa
madura de operacion, los beneficios sean mayores frente a los costos asumidos para su puesta
en marcha

Palabras clave: Transporte publico de pasajeros, Evaluacidon econdmica, Beneficios de
transporte, Costos de transporte, Dimensién institucional, Dimensiéon urbana, Dimensién de

transporte.

Abstract

This research aims to evaluate from an economic perspective the implementation of the
Strategic Public Transport System of Monteria, Colombia (450 000 inhabitants) taking into
account three aspects: transportation, urban and institutional. This work recognizes the
dimensions of the Strategic System formulation for Monteria and how this transport system has
been implemented. Based on that, the evaluation of the implementation as well of a hypothetical
operational stage is developed. From the results of the implementation stage, it is concluded
that despite the investments, the involved agents have not received important benefits and there
has not been improvements on the travel times with this type of transport. Nevertheless, it is
expected that once it is on a mature operational stage, the benefits compensate the start-up
costs

Keywords: Passenger public transport, Economic assessment, Benefits transportation, Costs

transportation, Urban dimension, Institutional dimension, Transportation dimension.
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Introduccion

La implementacién y mejoras de Sistemas de Transporte Publico ha ocupado un lugar
relevante en las agendas de los gobiernos nacionales y locales. Sin embargo, las
experiencias en América Latina han demostrado grandes retos debido a las circunstancias
de econdmicas, sociales y ambientales que caracterizan a las ciudades de esta region,
especialmente, porque los Sistemas de Transporte Publico se han venido consolidando en
estas ciudades bajo un esquema informal y con baja regulacion.

Los Sistemas de Transporte Publico tienen varias dimensiones que intervienen en el
conjunto de estos proyectos, tales como la ambiental, urbana, econémica, institucional,
entre otras. Sin embargo, la experiencia en formulacion de sistemas de transporte publico
en Colombia muestra una considerable fortaleza en la conceptualizacién de los elementos
operacionales. Esto se hace evidente en la presentacion de los resultados propios de un
Sistema de Transporte Publico que resaltan de forma predominante los costos y beneficios
relacionados al transporte de pasajeros, sin dar mayor importancia a las demas

dimensiones, que también intervienen en su desarrollo y tienen igual importancia.

Dado este contexto y revisando las experiencias actuales de los Sistemas Estratégicos de
Transporte Publico en el pais, se identificd una constante en ellos: la mayoria no ha dado
inicio a su operaciéon formal a pesar de ser procesos que llevan varios afios. Esto llevo a

plantear la siguiente pregunta de investigacion:

¢Cbémo incide la visibn en la concepcion de los Sistemas Estratégicos de
Transporte Publico en el estado actual del proceso de implementacion, aplicado al
caso de la ciudad de Monteria, visto desde los principales actores de planeacion e

intervencion: Nacion, Municipio y Operadores?
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Una investigacion que busque dar respuesta a esta pregunta es oportuna en el marco de
los debates actuales desarrollados por investigadores y planificadores sobre los impactos
de los sistemas de transporte en las ciudades, aportando a investigaciones futuras que
busquen profundizar en la valoracion de impactos sobre la configuracion urbana y
esquema institucional, contribuyendo a la identificacion eficiente de inversiones en

proyectos de transporte.

En ese sentido, tomar un caso de estudio como Monteria que cuenta con avances
importantes en materia de inversion para el desarrollo de infraestructura y que aln se
encuentra madurando su perfil de proyecto, puede resultar interesante en el andlisis
propuesto en esta investigacion. Considerando esto, el trabajo académico plantea como
objetivo general de la investigacion: Evaluar la formulacién e implementacién de los
Sistemas Estratégicos de Transporte Publico desde una visibn multidimensional,
transporte, urbano e institucional, aplicado al caso de la ciudad de Monteria, con el fin de
determinar la incidencia de la visibn de su planeacion en el proceso actual de

implementacion.

Para lograr dicho objetivo, se plantean los siguientes objetivos especificos:

e Reconocer una vision multidimensional de los Sistemas de Transporte Publico
desde las dimensiones de transporte, urbano e institucional

e Comprender el modelo conceptual y el de implementacion del Sistema Estratégico
del Transporte Publico de Monteria, abarcando una perspectiva multidimensional
desde sus principales actores.

e Evaluar desde una perspectiva econémica y multidimensional el modelo conceptual

y el de implementacion del Sistema Estratégico de Transporte Publico de Monteria.

Esta investigacion constituye un reto académico, en el sentido que se hace necesario
acoplar mas disciplinas diferentes a la Ingenieria de Transporte, tales como la economia,
gue permitan nutrir los resultados esperados en este trabajo y asi, ampliar la discusion
vigente sobre los impactos de los sistemas de transporte publicos urbanos en la
construccion de ciudad. El trabajo académico usa como medios de desarrollo informacion
secundaria. La metodologia de investigacion se basa en tres etapas, cada una orientada

al cumplimiento a los objetivos especificos. La Etapa | busca reconocer los sistemas de
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transporte como proyectos multidimensionales, entendiendo que estos generan impactos
adicionales a los estudiados tradicionalmente. La Etapa Il profundiza en el Sistema
Estratégico de Transporte Publico de Monteria, entendiendo dos momentos claves: su
formulacion y su proceso de implementacion. Finalmente, la Etapa Il consolida el trabajo
desarrollado, aportando una propuesta para una evaluacion multidimensional desde una
perspectiva econdmica y aplicandola al caso de estudio, el Sistema Estratégico de
Transporte Publico de Monteria.

El documento se divide en dos secciones que a su vez se divide en varios capitulos:

e La seccion | busca entender el Sistema Estratégico de Transporte Publico de
Monteria, abordando conceptualmente las dimensiones consideradas dentro de
este trabajo académico y luego, analizando el caso de estudio particular.

e Laseccion Il propone una evaluacién econdmica multidimensional. En ese sentido,
cada capitulo aborda cada una de las dimensiones de analisis y finalmente, compila

los principales hallazgos de los resultados obtenidos en este trabajo académico.






SECCION I.

EL SISTEMA ESTRATEGICO DE
TRANSPORTE PUBLICO DE MONTERIA
DESDE SU VISION MULTIDIMENSIONAL






1.Sistemas Estratégicos de Transporte
Publico desde una vision multidimensional

Este capitulo establece los pilares conceptuales en el desarrollo de este Trabajo Final de
Maestria, dando cumplimiento al primer objetivo especifico planteado para su desarrollo:
Reconocer una visién multidimensional de los Sistemas de Transporte Publico desde las

dimensiones de transporte, urbano e institucional.

Desde esta perspectiva, el primer capitulo que retne toda una serie de conceptos y los
armoniza entorno a los proyectos de transporte publico urbano y el desarrollo de ciudad,
para establecer un punto de partida para el desarrollo de la evaluacion multidimensional
del Sistema Estratégico de Transporte Publico de Monteria. En este sentido, se aborda
desde en un primer nivel la comprensién de los Sistemas de Transporte en el proceso de
construccién de ciudad, especialmente de las ciudades de América Latina que cuentan con
acelerados indices de crecimiento poblacional. El siguiente numeral desciende a la
conceptualizacion de los Sistemas Estratégicos de Transporte Publico en el marco de
Ciudades Amables, entendiendo la importancia de ampliar la vision de andlisis de los
Sistemas de Transporte mas alla de la dimensién transporte, buscando abordar otras
dimensiones como la institucional y la urbana. De este modo, las siguientes secciones del
capitulo abordan a modo conceptual las implicaciones de considerar las dimensiones
abordadas en este Trabajo Final de Maestria: la dimension transporte, la dimension urbana

y la dimensién institucional.

1.1 Los Sistemas de Transporte: Elemento clave en la
construccion de ciudad

Las ciudades pueden representarse como un sistema que involucra varios componentes
gue desarrollan relaciones complejas, dindmicas y de cierto grado de dependencia entre

si. Estas relaciones son capaces de establecer un sistema funcional, que origina demanda
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(o necesidades) de recursos, infraestructura y servicios, los cuales van en crecimiento a
medida que la ciudad lo hace. Esta demanda, que sera llamada como demanda urbana,
tiene un alto grado de complejidad para ser satisfecha, principalmente debido a los grupos
gue pueden ser reconocidos en estos ambitos geograficos: ciudadanos, agentes

econoémicos, agentes sociales y visitantes.

Atender las demandas de cada grupo se constituye un reto para cada ciudad, ya que los
intereses de cada uno son particulares y dependen de varias dimensiones
(sociodemografica, socioecondémica, socioculturales, geograficas, entre otras).
Adicionalmente, la demanda urbana no ha sido contante a través del tiempo, puesto que
se encuentra influenciada por cambios sociodemograficos, econémicos, socioculturales,
tecnoldgicos e institucionales, volviéndola en una demanda heterogénea, fragmentada y

dindmica (Fernandez Guell, 2006).
Para atender la demanda urbana, las ciudades se han equipado con una serie de

elementos de oferta urbana (Figura 1-1), capaces de solventar las necesidades manifiestas

de cada uno de los grupos de interés en sus diferentes dimensiones

Figura 1-1: Elementos de la oferta urbana
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Considerando el objeto central de este trabajo académico, se hara énfasis en la necesidad
de Libertad a los movimientos urbanos, catalogada dentro de las necesidades humanas
intermedias? de los factores fisicos y fisiol6gicos (Fernandez Guell, 2006). En este caso, el
Sistema de Transporte Urbano es uno de los elementos importantes en suplir dicha
demanda, ya que “el conjunto de las funciones que coexisten en una aglomeracion urbana
requiere un sistema de transportes que permita su interrelacion de un modo agil y eficaz,
asi como su conexion con el exterior... Por todo ello, los sistemas de transporte constituyen
un elemento vital para posibilitar el desarrollo de las actividades socioeconémicas”
(Fernandez Giiell, 2006).

En esta logica, la Movilidad Urbana y el Transporte Publico se establece como uno de los
componentes estratégicos de desarrollo de las ciudades para satisfacer parte de la
demanda urbana generada por sus dindmicas. Por ejemplo, en esa perspectiva el Banco
Interamericano de Desarrollo considera a los Sistemas de Transporte Pablico como un
componente fundamental en las ciudades (Banco Interamericano del Desarrollo - BID &
Instituto Interamericano para el Desarrollo Econdmico y Social -INDES, 2014), haciendo
necesaria la provision de sistemas de transporte dignos y eficientes para los habitantes de
las ciudades y asi, facilitar su desplazamiento entre sus diferentes puntos de origen y

destino, segun sea el interés de su viaje.

Este reto se acentla en ciudades de paises en via de desarrollo, como es el caso de los
paises de América Latina y el Caribe, ya que estas ciudades se caracterizan por un
acelerado crecimiento de su poblacion urbana?. Este hecho genera un aumento de la
demanda en materia de recursos, infraestructura y servicios, tales como la movilidad y el
transporte, la cual en muchas ocasiones no se ve satisfecha de la manera mas adecuada

debido a la limitada capacidad de respuesta de los Gobiernos Centrales y Locales.

1 Segun la definicion de Fernandez Guell, las necesidades humanas intermedias hacen referencia
“al deseo de los individuos de integrarse en un grupo y asociarse con sus semejantes” (Fernandez
Guell, 2006)

2 Para el afio 1950 el porcentaje de la poblacion urbana del 41% y para el afio 2010 este porcentaje
habia ascendido al 80% en las ciudades de la Latinoamérica y el Caribe (Banco Interamericano del
Desarrollo - BID & Instituto Interamericano para el Desarrollo Econdmico y Social -INDES, 2014).
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Segun cifras de ONU Habitat, se espera que las ciudades que cuenten con menos de
500.000 habitantes tengan el mayor crecimiento urbano (Suzuki, Cervero, & luchi, 2013).
De acuerdo a proyecciones del DANE, para el afio 2015 se esperaban que 52 municipios
tuvieran una poblacion total entre los 100.000 y los 500.000 habitantes, de las cuales 15
son capitales de departamento, en las que se esperaria un mayor crecimiento demografico

y, por ende, un aumento considerable de la demanda urbana.

1.2 Los Sistemas Estratégicos de Transporte Publico en el marco
de las ciudades colombianas

Encaminado a afrontar estos desafios, la Nacién, en cabeza del Departamento Nacional

de Planeacién, formulé el Programa Visién Colombia Il Centenario: 2019, el cual enmarca

un ejercicio prospectivo de planeacion, buscando establecer una serie de metas, planesy

proyectos que construyan un pais moderno y consoliden una sociedad mas igualitaria y

solidaria.

Una de sus estrategias se orienta al desarrollo de Ciudades Amables, la cual quedo6
plasmada dentro del Plan de Nacional de Desarrollo 2006-2010 “Estado Comunitario.
Desarrollo para Todos” (Ley 1151 de 2007) y se orienta sobre la consolidacién de las
ciudades como centros generadores de crecimiento econdémico, amables con los
ciudadanos, ambientalmente sostenibles, fuertes institucionalmente e integradas
territorialmente (Departamento Nacional de Planeacion, 2006). Para ello, la estrategia se
enfoca en cuatro sectores: Desarrollo Urbano, Vivienda, Agua Potable y Saneamiento

Bésico y Transporte Urbano.

Las Ciudades Amables tendran Sistemas de Transporte Publico regidos por principios de
eficiencia, responsabilidad, equidad, sostenibilidad ambiental y a la medida de acuerdo al
tamaiio de las diferentes ciudades. Bajo este horizonte, se espera que los Sistemas de
Transporte Pablico cuenten para el afio 2019 con las caracteristicas sefialadas en la Figura
1-2.
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Figura 1-2. Caracteristicas de Sistemas de Transporte para el afio 2019

Esquemas de transporte urbano que
promuevan el desarrollo de ciudades con
mayores densidades. Para esto, los
esquemas que se planteen deben
permitir la recuperacion y el
aprovechamiento de las areas publicas y
privadas deterioradas o subutilizadas y
los espacios peatonales.

Sistemas de transporte articulados con
los ejes de vivienda, espacio publico,
servicios publicos y equipamientos que
estén en armonia con el medio ambiente.

Sistemas efi cientes de transporte urbano
colectivo que se constituyan en una
alternativaatractiva para los usuarios del
transporte privado.

Esquemas institucionales que armonicen
las relaciones entre los particulares y el
Gobierno, con miras a la optimizacion del
servicio de transporte publico urbano.

Equipos con tecnologias limpias.

Sistemas de operacion y despacho unifi
cados.

Estandares de pago para el transporte
publico unifi cados.

Uso de sistemas alternativos de
transporte no motorizado y la existencia
de la infraestructura necesaria para este

tipo de transporte.

Fuente: (Departamento Nacional de Planeacién, 2006)

Bajo estos principios, se formularon las siguientes metas de promocién del Transporte

Publico Urbano en los diferentes centros urbanos del pais segun el tamafio de su

poblacion.

Tabla 1-1: Metas de transporte urbano segun el tamafio de la ciudad

CIUDADES META

Entre 300.000 y 600.000
habitantes

Menos de 300.000 habitantes

Mas de 600.000 habitantes

L]
e Desarrollar Planes de Movilidad
e Adelantar demarcacion y sefializacién vial
[ ]
alternativos y espacios peatonales
[ ]
Cddigo Nacional de Transito y de Movilidad Segura
e Impulsar medidas de gestidn de trafico
[ ]

Fomentar modos alternativos de transporte

Identificar, disefiar y construir facilidades para modos
Formular programas educativos sobre las normas del
Implementar sistemas de transporte eficientes

Promover el desarrollo de sistemas integrados de
transporte masivo

Fuente: (Departamento Nacional de Planeacion, 2006)
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Figura 1-3: Sistemas Estratégicos de Transporte Publico
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Orientando a mejorar las condiciones de Movilidad Urbana en las ciudades intermedias
(entre 300.000 y 600.000 habitantes), la Nacién ha iniciado procesos de implementacién
de Sistemas de Transporte organizados, preparando a estas ciudades con una adecuada
provision del servicio de transporte publico ante el crecimiento urbano y las inevitables
consecuencias como la congestion y el deterioro de las condiciones ambientales. Estos
Sistemas de Transporte se han denominado Sistemas Estratégicos de Transporte Publico
(SETP) y se basan en la operacién organizada y moderna del transporte publico colectivo
tradicional, contribuyendo en el desarrollo sostenible, mejora de la competitividad y de la

calidad de vida en las ciudades intermedias.

Los Sistemas Estratégicos de Transporte Publico surgen como una respuesta al aumento

de la congestidn en los centros urbanos, la acelerada urbanizacién y la necesidad de
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organizar la provision del servicio de transporte. Para atender los retos de estas ciudades,
los SETP se “definen como aquellos servicios de transporte colectivo integrados y
accesibles para la poblacién” (Gobierno de Colombia, 2009) y se han pensado desde la
reorganizacion del Transporte Publico Colectivo: creando nuevas rutas, definiendo
requerimientos de infraestructura, proyectando la construccién de puntos de intercambio,
regulando y controlando la prestacion del transporte informal y modernizando los buses
con mejores sistemas de control de contaminacion. Todo este esquema de organizacion
del transporte publico busca generar beneficios asociados a una superior calidad de
servicio de transporte publico, extendiendo cobertura a toda el area urbana, con servicios

mas frecuentes y de mejor calidad (Banco Interamericano de Desarrollo, 2010).

En este orden de ideas, el Articulo 3 del Decreto 3422 de 2009 sostiene que el fin de los
Sistemas Estratégicos de Transporte Publico es “lograr una movilidad segura, equitativa,
integrada, eficiente, accesible y ambientalmente sostenible, en cada una de las ciudades
donde se implementen” (Gobierno de Colombia, 2009). Para ello, han establecido ocho

objetivos que abarcan el fin propuesto y son sefialados en la Tabla 1-2.

Tabla 1-2: Objetivos de los Sistemas Estratégicos de Transporte Publico

OBJETIVO DIMENSION

Mejorar la cobertura, accesibilidad y conectividad entre los diferentes

sectores de la ciudad, periféricos y rurales, garantizando que la totalidad TrL;LZT)r:J?te
del sistema estratégico sea accesible a la poblacion.
Integrar fisica, operacional y tarifariamente el sistema de transporte Institucional
publico colectivo, bajo un esquema que sea sostenible financieramente. Transporte
Racionalizar la oferta del servicio de transporte publico colectivo. Transporte
Estructurar, disefiar e implementar una red jerarquizada de rutas o

Transporte

servicios de transporte publico segun su funcién y area servida.
Consolidar una organizacion empresarial de conformidad con la ley, para
la prestacion del servicio en el sistema estratégico de transporte publico
por parte de los operadores, facilitando el cumplimiento de la Institucional
programacion de servicios y la adecuacion de la oferta a las condiciones

de la demanda.

Adoptar un sistema integrado de recaudo, que permita conectividad, Institucional
integracion, gestion de la informacion y un eficiente servicio al usuario. Transporte
Garantizar los mecanismos para la planeacién, regulacion, control y Institucional

vigilancia de la operacion de transporte y de los niveles de servicio bajo Transporte
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OBJETIVO DIMENSION

los cuales se ha disefiado el sistema, respondiendo a las necesidades

de movilidad en su radio de accion.

Implementar un plan de construccién, adecuacion, mejoramiento y

mantenimiento de la infraestructura necesaria para la 6ptima operacion Transporte
del sistema estratégico de transporte publico.

Fuente: Decreto 3422 (Gobierno de Colombia, 2009)

De acuerdo a los objetivos formulados en el Decreto 3422 de 2009, se identifica que
intervienen varias dimensiones o aspectos en los procesos de los Sistemas Estratégicos
de Transporte Publico, demostrando la complejidad que éstos conllevan y su importancia
en el desarrollo sostenible de las ciudades intermedias. Por tal motivo, adquiere
importancia abordar su planeacién y proceso de implementacién desde una vision

multidimensional, capaz de comprender los frentes de actuacién de estos proyectos.

Analizar los Sistemas Estratégicos de Transporte desde otras dimensiones diferentes a la
de transporte, tales como la urbana y la institucional, permite entender que los Sistemas
de Transporte abarcan un problema mayor que la configuracion de una red de transporte
capaz de soportar los desplazamientos de usuarios entre diferentes pares de origen y
destino. Por el contrario, un Sistema de Transporte es capaz de incidir en la configuracién
urbana de una ciudad y en la provision de este servicio publico. No obstante, estas no son
las Unicas dimensiones que son relevantes en el andlisis de los Sistemas de Transporte,
puesto que existen dimensiones como la ambiental o la financiera, de gran importancia en
el andlisis, estructuracion y operacion de sistemas de transporte. Sin embargo, cifiendo el
analisis a los objetivos plasmados en el Decreto 3422 de 2009, el presente trabajo
académico abordara la vision multidimensional desde los aspectos de transporte, urbano

e institucional.

1.3 Ladimension transporte de los Sistemas Estratégicos
de Transporte Publico

Los objetivos de los Sistemas Estratégicos anteriormente mencionados (Ver Tabla 1-2)
evidencian que la dimension de transporte es de gran relevancia, y esta presente de forma
transversal en el marco del Decreto 3422 de 2009. Esto es apenas evidente tratandose de

un Sistema de Transporte Publico; sin embargo, para el avance de este trabajo es
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pertinente hacer aclaraciones al respecto y especificar o que sera considerado como la
Dimension Transporte de los Sistemas Estratégicos de Transporte Publico, lo cual sera

tratado en este numeral.

En su libro de Economia de Transporte, Ginés de Rus define el transporte como “el
conjunto de actividades econdémicas que permiten el movimiento de mercancias e
individuos de un lugar a otro” (de Rus, Campos, & Nombela, 2003). Este conjunto de
actividades se manifiesta en los Sistemas de Transporte Publico, en los cuales interactian
componentes orientados a facilitar el desplazamiento de personas en un medio urbano;
estos componentes son: a.) una red (infraestructura), b.) Un sistema de gestion, y c.) Un

conjunto de medios que compiten o se complementan (Ortlzar, 2015).

Cualquier Sistema de Transporte cuenta con tres caracteristicas (de Rus et al., 2003), las
cuales orientaran el analisis de los Sistemas de Transporte desde la dimension transporte
y asi, estar en capacidad de entenderla como una produccién de actividades capaz de
atender una demanda de usuarios de transporte publico generada por unos deseos de
viaje en un entorno urbano. A continuacion, se sefialan las caracteristicas de los Sistemas

de Transporte desde la perspectiva de la Economia de Transporte:

La produccién de actividades de transporte requiere de la
combinacién de factores productivos (inputs) y asi obtener unos
niveles de produccion (outputs).

El tiempo de los usuarios se convierte en uno de los factores
productivos claves, ya que a partir de este puede
condicionarse la eleccion modal.

El transporte debe considerarse una actividad multiproducto, es
decir, que al mismo tiempo pueden producirse varios servicios
con diferentes origenes y destinos, diferentes caracteristicas, etc.
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La produccién de transporte y su combinacion de factores productivos esta condicionada
a la tecnologia empleada, ya que ésta establece la forma como se interrelacionan. Entre
los factores productivos se encuentra la infraestructura, el equipo movil o vehiculos, el
recurso humano, los recursos necesarios para el movimiento del equipo movil (energia,
combustible, repuestos, entre otros) y demas recursos necesarios para la produccion de
actividades de transporte. Asi mismo, se considera que el tiempo de los usuarios (segunda
caracteristica) es uno de los factores productivos que intervienen en la produccion de

transporte (de Rus et al., 2003).

Los factores de produccién tienen asociados costos, los cuales pueden condicionar en
cierta medida la eficiencia de los Sistemas de Transporte, entendiendo la eficiencia como
la relacién entre inputs (factores productivos) y outputs (produccion) de un sistema de

produccion.

En cuanto a los beneficios de los Sistemas Estratégicos de Transporte Publico, éstos estan
asociados al cambio del bienestar de la sociedad en general por la modificacién del
esquema de provisién del servicio de transporte. EI cambio del bienestar percibido por la
sociedad depende del cambio en el excedente de los consumidores y los productores,

entendiendo que ellos hacen parte del universo de andlisis de los Sistemas de Transporte.

Dentro de los principales beneficios y costos de proyectos de transporte identificados por
Ginés de Rus en el Manual de Evaluacion Econémica de Transporte, se encuentran los

siguientes aspectos:

e Reduccién del tiempo total de viaje

e Ahorros en los costes operativos de la infraestructura o de los vehiculos e
instalaciones como consecuencia de los efectos del proyecto en el mercado
relacionado

¢ Mejoras en la calidad o la fiabilidad de los servicios de transporte ya existentes

e Disposicidn a pagar del tréfico de nueva generacion

¢ Reduccién de accidentes y pérdidas de vidas

o Externalidades (positivas y negativas)

e Costes de inversion
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e Variacion en los costes de mantenimiento y explotacion

Si bien los costos y beneficios asociados a los Sistemas de Transporte se enfocan en gran
medida a la actividad propia del transporte, es decir, a aquellos costos y beneficios
producto de la operacién y/o explotacién de los proyectos de transporte, es importante
analizar demas dimensiones para tener una comprension mas aproximada de la
implicacion de un proyecto de transporte y mas un sistema de transporte publico que se
desarrolla en un entorno geografico complejo, como lo son las ciudades. Por tal motivo,
vale resaltar las dimensiones asociadas a cada objetivo de los Sistemas Estratégicos de
Transporte Publico, tal y como fue presentado en la Tabla 1-2, donde es posible identificar

la incidencia de las dimensiones urbanas e institucional en los Sistemas de Transporte.

1.4 Los Sistemas de Estratégicos de Transporte Publico
desde la Dimension Urbana

Bajo la perspectiva planteada en este documento, se puede identificar en la Tabla 1-2 que
el primer objetivo de los Sistemas Estratégicos de Transporte Publico, de acuerdo al
Decreto 3422 de 2009, menciona la mejora de la cobertura, la accesibilidad y la
conectividad entre los distintos sectores de la ciudad. Este objetivo abre espacio al andlisis
de la dimensién urbana, la cual esta ligada a la forma en que los sistemas de transporte
inciden en la configuracion de las ciudades y su evolucion, asi como su capacidad de
satisfacer la demanda urbana asociada con la necesidad de desplazamiento en este

entorno geografico.

En este orden de ideas, es importante entender que la accesibilidad es definida desde la
Geografia como “la medida de la capacidad de una localizacion para llegar a diferentes
localizaciones” (Rodrigue, Comtois, & Slack, 2006). Lo anterior, exalta la importancia de la
localizacion de actividades y personas en las ciudades, y la necesidad de conexion entre
los diferentes puntos de la ciudad, siendo los sistemas de transporte publico, proyectos

claves para el desarrollo de accesibilidad en las ciudades.

En este sentido, la relacién entre los sistemas de transporte publico y el territorio esta
principalmente ligada a las interacciones generadas en las ciudades y que se expresan

como demanda de transporte. Al respecto, Jean Bazant dice en su libro de Planificacién
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Urbana Estratégica que “la demanda de transporte se deriva de la necesidad de las
personas de viajar a otra zona diferente de la que habitan para desarrollar una actividad
(trabajo, escuela, compras), y la necesidad de transportar bienes a la zona de
desplazamiento para que estén accesibles para ser usados y comprados” (Bazant, 2011).

Estas necesidades de movilidad urbana, reflejan los patrones de comportamiento de
individuos, instituciones y empresas que tienen una huella en los usos de suelo (Rodrigue
et al., 2006). Los usos de suelo pueden definirse a partir de dos elementos: su naturaleza,
gue hace referencia a las actividades que se desarrollan alli, y su intensidad y/o
concentracion de dichas actividades. Es asi, como es posible comprender su incidencia en
la movilidad urbana y por ello, “una de las claves para la comprensién de las dinamicas
urbanas radica en el analisis de los patrones y procesos del sistema Transporte/Usos de
Suelo” (Rodrigue et al., 2006).

La relacion entre los usos de suelo y sistemas de transporte puede ser muy compleja. Sin
embargo, existe un elemento clave que permite relacionarlas: las interacciones espaciales.
Las interacciones espaciales hacen referencia al conjunto de atributos propios de los usos
de suelo y como estos se relacionan en el territorio, produciendo desplazamientos, los
cuales son soportados por los Sistemas de Transporte (Ver Figura 1-4). La comprension
conjunta de estos elementos, permite profundizar en el desarrollo de las ciudades y asi,
invertir tendencias de desarrollo insostenibles y migrar hacia modelos ambientalmente mas
sostenibles, con mayor desarrollo econdémico y unos patrones de urbanizacién inclusivos

en las ciudades.



Capitulo 1. Sistemas Estratégicos de Transporte Publico desde una vision 39

multidimensional

Figura 1-4: Relacion entre usos de suelo y transporte
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Dadas las interacciones espaciales y segun sean las condiciones de mercado de bienes
raices y crecimiento econdémico regional, el aumento del grado de accesibilidad de ciertas
zonas de la ciudad, las puede convertir en puntos mas atractivos para la localizacion de
nuevas actividades. Esta relacion en doble via se da bajo las condiciones socioeconémicas
predominantes de la ciudad, correspondientes a unas fuerzas macro que inciden en las

dindmicas de movilidad urbana de la metrépolis.

En el mismo sentido, puede decirse que el desarrollo de infraestructura asociada al
transporte incide de forma contundente en la localizacibn de nuevas actividades
econdmicas o zonas residenciales, ya que esta asociado a un aumento de la accesibilidad.
De este modo, se establece la relacion en doble sentido entre el desarrollo urbano y los
Sistemas de Transporte: la red de infraestructura se ha adaptado a las exigencias de
desplazamientos en la ciudad y la ciudad también ha crecido segun las directrices dadas

por su red de transporte.
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Figura 1-5: Relacion entre el Transporte Publico y la forma urbana.
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Fuente: Elaboracién propia a partir de (Suzuki et al., 2013)

Reconaociendo esta relacion en doble via, adquiere vital importancia empezar a integrar la
planeacion de Sistemas de Transporte y Usos de Suelo para un desarrollo urbano
sostenible y mas, si se tiene en cuenta que las ciudades latinoamericanas de tamario
intermedio, es decir, con una poblacién inferior a los 500.000 habitantes, tienen una
expectativa de mayor crecimiento urbano en comparacion con las demas urbes (Suzuki
et al., 2013). Por lo tanto, se debe preparar a estas ciudades para dicho crecimiento y
proveerlas con Sistemas de Transporte Publico adecuados, capaces de soportar los
deseos de viaje y evitar el aumento del uso de vehiculo particular o transporte informal e

ilegal.

En esta perspectiva, los Sistemas Estratégicos de Transporte Publico buscan satisfacer
las necesidades de viajes en las ciudades intermedias, promoviendo una mejor
accesibilidad y contemplando intervenciones tales como transformacion del espacio
publico y la activacion de los centros histéricos, impactando el entorno urbano de estas
urbes y generando posibilidades de desarrollo urbano entorno a infraestructuras

desarrolladas en el marco de los SETP.
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Considerando el plan ambicioso de la Nacion de mejorar la movilidad urbana en las
ciudades colombianas, adquiere importancia el reconocer la Dimensién Urbana como
elemento clave de los Sistemas de Transporte Publico, para este trabajo académico
especificamente los que estan en proceso de implementacién en ciudades intermedias
(objeto de estudio del presente trabajo académico) y que buscan consolidarlas como
Ciudades Amables. Si bien, los Sistemas Estratégicos de Transporte Publico (SETP) no
contemplan el desarrollo de infraestructuras robustas asociadas a la red de transporte (tipo
Sistemas BRT, tren ligero o metro), si contemplan un aumento de la cobertura de
transporte publico en el territorio e intervenciones urbanas de menor escala, lo cual puede
generar nuevas dindmicas de desarrollo urbano, reflejados en relocalizaciéon de

actividades, expansion de la forma urbana de las ciudades, entre otros.

1.5 Lo institucional: Una dimensién transversal en los
Sistemas de Transporte Publico

Ya expuestas las dimensiones de transporte y urbana, surge transversalmente una
dimensién esencial en la concepcién, implementacion y operacion de los Sistemas de
Transporte Puablico: la dimension institucional. Si son analizados los objetivos de los
Sistemas Estratégicos de Transporte Publico plasmados en el decreto 3422 de 2009, se
identifica que esta dimension se encuentra presente en gran parte de ellos y que
indiscutiblemente, es clave en el buen desarrollo de estos proyectos de transporte, ya que

condicionara la interaccién de los diferentes actores que convergen en su desarrollo.

Para profundizar conceptualmente en la dimensién institucional, es importante comprender
gué son las instituciones, para ello Douglass North dice que son “las reglas de juego en
una sociedad o, mas formalmente, son las limitaciones ideadas por el hombre que dan
forma a la interaccion humana” (North, 2012). Con base a esta definicion que da North, es
posible empezar a comprender la dimension tratada en este apartado, ya que las
instituciones inciden en los costos de produccion, lo que afecta el desempefio econdémico

(North, 2012) y afecta la configuracion de los beneficios percibidos por la sociedad.

La interaccion entre las instituciones y las organizaciones puede interpretarse como un
juego, en el que las instituciones son las reglas de juego y las organizaciones son los

jugadores que interactian segun las reglas de juego; en este sentido, se hace una clara
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distincion entre lo que es una institucion y lo que es una organizacion. Asi mismo, es
posible afirmar que las organizaciones son producto de las instituciones (North, 2012), las
cuales son capaces de promover un cambio en dichas reglas de juego y asi, reconfigurar
el bienestar percibido por la sociedad en general y los actores directamente implicados.

Dentro de las organizaciones se pueden incluir cuerpos politicos (partidos politicos,
senado, cabildos...), cuerpos econdmicos (empresas, sindicatos, ranchos familiares...),
cuerpos sociales (iglesias, clubes, asociaciones deportivas) y oOrganos educativos
(escuelas, universidades, centros de capacitacién...) (North, 2012). Cada organizacion
interactla con las demas segun su nivel de accion, preferencias y capacidades,
configurando la estructura institucional en la que se genera una serie de incentivos y

restricciones para cada una de ellas, segin sea el conjunto de instituciones.

Este conjunto de instituciones es lo que se conoce como arreglo institucional y configura
las reglas que orientaran el desarrollo en la provision de bienes y servicios a disposicion
de la sociedad. Para el caso de este trabajo académico, el analisis institucional se hara en
torno a la provision de transporte publico, considerado como un servicio publico

dependiente del Estado de acuerdo a la Ley 105 de 1993.

Esta Ley estipula que es el Estado es el encargado de planear, controlar, regular y vigilar
el servicio de transporte publico y sus actividades a él vinculadas. En este sentido, la Ley
105 de 1993 se convierte en una institucion que orienta las condiciones de prestacion de

transporte publico®, delegando esta funcién al Estado Nacional.

No obstante, desde la década de 1980 se inicié un proceso de descentralizacion* del poder

en Colombia, el cual quedo determinado en la Constitucién de 1991 donde se establecieron

3 De acuerdo a la Ley 105 de 1993, el transporte publico es entendido como “una industria
encaminada a garantizar la movilizacion de personas o cosas por medio de vehiculos apropiados a
cada una de las infraestructuras del sector, en condiciones de libertad de acceso, calidad y
seguridad de los usuarios” (Republica de Colombia - Gobierno Nacional, 1993)

4 Wallace Oates, quien fue un profesor de Economia de la Universidad de Maryland y quien definié
el teorema de descentralizacion, precisd que la descentralizacion (o federalismo) es “el método de
dividir los poderes de forma que el gobierno general y los subnacionales estén cada uno dentro de
su esfera coordinados e independientes” (Ruiz Rojas, 2015).
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32 departamentos y mas de 1.000 municipios en todo el Territorio Nacional. En este
proceso de descentralizacion (o federalismo), el Estado busca resolver tres problemas
economicos a través de los gobiernos locales: la asignacion de los recursos en términos
de provision de bienes publicos, la distribucién de ingresos y beneficios, y la estabilizacion
de la economia via precios y empleo (Ruiz Rojas, 2015). Para el caso de la provision de
bienes publicos, “el gobierno superior descentraliza una parte de su poder y autonomia a
gobiernos de menor nivel, entregandoles un conjunto de responsabilidades e
independencia entre cada uno de ellos mediante mecanismos que son disefiados vy

consignados por escrito en una constitucion politica” (Ruiz Rojas, 2015).

Este proceso de descentralizacion, el cual puede ser entendido como una delegacién de
competencias entre el Estado y los Gobiernos Locales en la provision de un bien o servicio
publico, adquiere gran importancia en la comprensién de la estructura institucional de la
provision del transporte publico en las ciudades colombianas, ya que adquieren varias

competencias en la provision de este servicio publico en su perimetro.

Asi mismo, existe otro nivel de delegacién de competencias en el &mbito local ya que, en
la mayoria de los municipios, a excepcion Medellin y su Sistema Metro, realizan la
prestacion del servicio a través de agentes econdmicos, quienes, cumpliendo los requisitos
legales y normativos, son habilitados para la prestacion de transporte publico en perimetros

municipales y/o distritales.

En resumen, el Estado se organiza a través de gobiernos de diferentes niveles, que a su
vez han optado por delegar la prestacion del servicio a agentes econémicos competentes,
quienes a través de una serie de arreglos institucionales configuran la estructura
institucional en el marco de la provision del servicio de transporte publico (Secretaria
Distrital de Planeacion, 2014).

Siguiendo la perspectiva manejada por la Secretaria Distrital de Planeacion en el
documento de Andlisis de los Arreglos Institucionales para definir los hechos
metropolitanos en el contexto de la Regién Metropolitana de Bogota, se entiende que los
arreglos institucionales de la provision de servicio de transporte publico urbano se analizan

desde siete niveles: Planeacion, Financiacion, Gestion, Prestacion, Regulacion, Control y
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Vigilancia. El conjunto de estos niveles de arreglos institucionales y la interaccion entre los
diferentes niveles territoriales, establece la estructura institucional para la provisién del
servicio de transporte, direccionando las condiciones en los que se han desarrollado los
diferentes Sistemas de Transporte Publico de los Municipios colombianos y en las que se
vienen acoplando con el nuevo esquema impuesto por los Sistemas Estratégicos de

Transporte Publico en las ciudades colombianas intermedias.

Figura 1-6: Arreglos institucionales y niveles territoriales en la provision de bienes y
servicios publicos.
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Fuente: Elaboracion propia a través de (Secretaria Distrital de Planeacion, 2014)

Las interacciones entre los diferentes niveles territoriales (Ver Figura 1-6) se reflejan en
parte en la delegacion o transferencia de competencias mencionadas anteriormente,
generando costos de transaccion®, ya que “se necesitan recursos para definir y proteger

derechos de propiedad y hacer cumplir los convenios” (North, 2012), donde los derechos

5 Se entiende como costos de transaccion “los recursos necesarios para medir atributos fisicos y
juridicos de los bienes que se tramitan, asi como los costos de monitoreo de resultados y aplicacion
de los acuerdos entre las partes interactuantes” (Wills Herrera, 1997)
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de propiedad pueden hacer referencia a las competencias propias de los gobiernos de
cada nivel territorial y los costos de transaccion estdn asociados principalmente a la
asimetria de informacion entre los diferentes niveles. Estos costos de transaccion de la
delegacion de competencia son en parte costos de mercado (North, 2012) y sin lugar a
dudas, son las instituciones las que configuran el intercambio entre cada uno de los niveles
territoriales®, incidiendo en el desempefio econémico de un sector, en este caso, en la

provision del servicio de transporte publico en las ciudades intermedias colombianas.

Como se mencionaba existe una asimetria de informacion entre los diferentes niveles
territoriales, asi como se pueden existir incentivos diferenciales para cada uno debido a los
objetivos perseguidos. ElI Modelo Agente — Principal analiza del conflicto existente entre
los objetivos de los actores que intervienen en un mercado, uno de ellos es el principal,
guien delega responsabilidades a un segundo, conocido como el agente, y depende del
accionar de este segundo actor. La relacion de agente — principal puede generar
inconvenientes y costos adicionales para la verificacion, control y monitoreo de la actuacion
del agente, debido principalmente a la asimetria de informacién, generando incertidumbre
y costos de transaccion adicionales por la gestion de la informacién entre los actores

involucrados.

Sin embargo, es importante tener presente que dependiendo del nivel territorial que se
analice, el andlisis de agente — principal puede cambiar. Es decir, en el caso de la provisién
del transporte publico en las ciudades colombianas intermedias, si se analiza la interacciéon
entre Gobierno Nacional y Gobierno Municipal, el primero correspondera al Principal,
mientras el segundo tomara la posicion de Agente. Ahora, si se analiza la interaccion de
Gobierno Municipal y los Agentes Econdmicos, el Gobierno Municipal pasa a ser el

Principal, mientras que los Agentes Econémicos pasan a ser el Agente.

6 Douglas North dice en su obra Instituciones, Cambio Institucional y Desempefio Econdmico que
“las instituciones proporcionan la estructura de intercambio que (junto con la tecnologia empleada)
determina el costo de transaccion y el costo de transformacion” (North, 2012)



46 Evaluacion econdmica de Sistemas Estratégicos de Transporte Publico. Una vision

multidimensional del Sistemas de Transporte Publico de la ciudad de Monteria

Teniendo en cuenta el contexto institucional surgen una serie de interrogantes para
profundizar en su comprension y entender los arreglos institucionales que configuran la

provision del transporte publico urbano:

¢Quiénes tienen
competencia para
éQuiénes planean? éQuiénes financian? tramitar desarrollos
vinculados y de
transporte al servicio?

¢Quiénes gestionan y
administran?

éQuienes hacen
éQuiénes regulan? éQuiénes controlan? monitoreo y
seguimiento?

¢Quiénes hacen
mantenimiento?

En este punto convergen varios aspectos conceptuales, desarrollados entorno a la
concepcion del transporte publico en perimetros municipales y distritales como un servicio
publico y el marco institucional que abarca su provisién. Desde esta perspectiva, vale la
pena hacer una revision rapida sobre la actual forma como se provee el servicio de
transporte publico en las ciudades colombianas y qué ha motivado al cambio institucional
de este sector econémico promovido desde la Politica Nacional de Transporte Urbano -
PNTU-, una de las grandes instituciones que promueven el proceso de implementacién de

los Sistemas Estratégicos de Transporte Publico.

Antes de la PNTU, el esquema de mercado y sus arreglos institucionales de los Sistemas
de Transporte Publico Colectivo de las ciudades colombianas, habian promovido un
esquema de prestacion de transporte publico urbano caracterizado por un modelo de
competencia, en cierto sentido destructiva, donde los diferentes niveles en la provision del
transporte publico se basan en gran medida en el principio de rentabilidad para los agentes

economicos privados, que en este caso seran las empresas afiliadoras.

De este modo, las empresas afiliadoras mantienen el control del nUmero de buses y
propietarios sin considerar el impacto en las ciudades que pueda generarse. Si bien, existe
en cierta medida regulacion de la provisiébn de transporte publico por parte de las
Autoridades Locales a partir de las Resoluciones de Rutas de Transporte Publico

Colectivo, son las empresas afiladoras las que determinan el nimero propietarios de buses



Capitulo 1. Sistemas Estratégicos de Transporte Publico desde una vision 47

multidimensional

y su vez, ellos definen la cantidad de conductores. Sin embargo, por no estar dentro de los
objetivos marcados por las empresas afiliadoras, ellas no contemplan en su proceso de
planeacion el impacto en los centros urbanos y segun los objetivos perseguidos, se

produce lo que se conoce comunmente como la Guerra del Centavo.

La Guerra de Centavo es producto del bajo control, regulacién y vigilancia por parte de
Autoridades de Tréansito Local, dando la potestad a las empresas afiliadoras de “sacarle el
mayor provecho econdmico a su ruta y recorrido, y no le importa cémo funciona el conjunto
de rutas dentro de la ciudad y cémo se moviliza (ineficientemente) la poblacion” (Bazant,
2011). Esto ha desencadenado una serie de externalidades negativas como congestién,

malas condiciones de seguridad vial, inadecuadas condiciones laborales, entre otras.

Teniendo esta perspectiva de la provisién del servicio de transporte publico, el Gobierno
Nacional ha buscado modificar el esquema de provision de transporte publico desde la
Politica Nacional de Transporte Urbano, mejorando condiciones y teniendo una
transformacion de los Sistemas de Transporte en las ciudades, como se mencionaba al
comienzo de este capitulo, buscando acabar la Guerra del Centavo en estas ciudades,
promoviendo condiciones de movilidad adecuadas para sus habitantes, mejor regulacion,

control y seguimiento en la provision de servicio de transporte publico.

Para la consecucién de los objetivos impuestos por el Gobierno Nacional y generar este
cambio institucional, se requiere establecer instituciones capaces de reducir la
incertidumbre, estableciendo una guia para la interaccién entre actores, definiendo y
limitando el conjunto de decisiones de cada uno (Wills Herrera, 1997). Esto contribuye en
la busqueda y ejecucion de soluciones para resolver problemas del mercado y tener una

mayor vigilancia a situaciones que estos puedan generar.

Para los neoinstitucionalistas’, las restricciones impuestas por las instituciones tienen la

misma importancia que las impuestas por restricciones tarifarias, presupuestarias o

" El neoinstitucionalismo econémico surge como una evolucion del institucionalismo, cuyo antecesor
es el institucionalismo econdmico. Una de sus principales contribuciones en aceptar la importancia
de las instituciones (Ayala Espino, 1999)
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tecnolégicas (Ayala Espino, 1999), lo que significa que su intervencion influye
considerablemente las condiciones y dinAmicas del mercado, teniendo efectos sobre los
costos de produccién (North, 2012) e incluso, sobre los beneficios propios de estos
Sistemas de Transporte.

Es asi, como la Dimension Institucional adquiere importancia, ya que juega un papel
primordial en los procesos de los Sistemas Estratégicos de Transporte Publico. Por tal
motivo, en este trabajo académico, el analisis institucional se orientara en “identificar y
entender la construccion de reglas de juego para la distribuciéon de poder, la informacion
de los intereses y preferencias de los diferentes niveles territoriales, y la trayectoria
institucional que en algunos casos se manifiesta en bloqueos y resistencias al cambio”
(Secretaria Distrital de Planeacién, 2014).



2.Sistema Estratégico de Transporte Publico
de Monteria desde su formulaciéon y su
implementacion

Este capitulo profundiza en el conocimiento de Monteria como Ciudad Amable y hace un
reconocimiento de su Sistema Estratégico de Transporte Publico, cumpliendo el segundo
objetivo especifico de este Trabajo Final de Maestria: Comprender el modelo conceptual y
el modelo implementacion del Sistema Estratégico del Transporte Publico de Monteria,
abarcando una perspectiva multidimensional desde sus principales actores.

Desde la perspectiva planteada en el anterior capitulo, esta seccién del documento de
Trabajo Final de Maestria aborda el andlisis de Monteria y su Sistema Estratégico de
Transporte Publico desde las dimensiones de transporte, urbana e institucional y como se
han venido articulando entorno a la formulaciéon y a la implementacion del Sistema

Estratégico de Transporte Publico de Monteria.

En este sentido, este capitulo aborda inicialmente aspectos basicos que permitan describir
y entender la dimensiéon del municipio de Monteria como Ciudad Amable. Posteriormente
se aborda el marco de formulacién del SETP sustentado principalmente a partir del disefio
conceptual y el CONPES 3638, y el estado de implementacién entendiendo cémo se han
articulado en torno a las dimensiones que este trabajo considera relevantes a abordar en
los sistemas de transporte publico. Finalmente, se hace un balance de la linea de proyecto
gue se ha manejado y que sera guia para la aproximacion a una evaluacion econémica del
SETP de Monteria.
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2.1 Principales caracteristicas de Monteria

El municipio de Monteria corresponde a la ciudad capital del departamento de Cérdoba,
ubicado al noroccidente del pais. Localizado a orillas del rio Sind, uno de los rios mas
importantes de Colombia, Monteria es conocida como “La Perla del Sind”, limita al norte
con los municipios de Puerto Escondido, San Pelayo y Cereté, al sur con los municipios
de Valencia y Tierralta. Al oriente limita con Planeta Rica y San Carlos, y al occidente tiene
como limites los municipios de Canalete, Las Cérdobas, Valencia y con el departamento

de Antioquia.

Figura 2-1: Localizacion de Monteria y su cabecera en el pais
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Fuente: Elaboracion propia a partir de (Departamento Administrativo Nacional de
Estadistica, 2017)

Monteria cuenta con un area total de 3.196 km? de los cuales el area en su cabecera
corresponde a 41 km? (Departamento Administrativo Nacional de Estadistica, 2017) las
proyecciones de poblacion del DANE para el afio 2017 estiman la poblacion de Monteria
en 453.931 habitantes, con un 48% hombres y 52% mujeres, ubicandose 352.300 en la
cabecera (78%) y 101.631 en el resto del municipio (22%).



Capitulo 2. Sistema Estratégico de Transporte Publico de Monteria desde su 51

formulacién y su implementacion

Tal como sucede en la mayoria de las ciudades capitales del pais, en Monteria se presenta
una alta concentracion de poblacién en el area urbana o de cabecera la cual corresponde
a la de menor extension territorial, teniéndose asi una densidad poblacional de 8.593
habitantes/km? en la zona urbana y de 32 habitantes/km? en el resto del municipio.

Gréfica 2-1: Proyeccion de la poblacion de Monteria 2005-2020
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Fuente: Elaboracion propia a partir de (Departamento Administrativo Nacional de

Estadistica, 2017)

Segun el DANE la tasa de desempleo de Monteria se ubicé en 11,1% para el afio 2017,
presenta un PIB que le permite estar entre los 15 departamentos que mas aportan al PIB
Nacional y ha presentado avances importantes en reducciéon de la pobreza, lo cual brinda
un panorama de avances importantes en materia econdémica para el municipio y el

departamento.

Con respecto a las condiciones de movilidad de la ciudad de Monteria, el estudio de
Levantamiento de la linea base para el desarrollo del SETP en el afio 2012, estima un total
de 451.363 viajes dia, de los cuales la mayor participacion la tiene los viajes a pie con un
19% seguido de los viajes en transporte publico que representan cerca del 17%. La moto
como vehiculo privado presenta un 16% Yy los vehiculos de transporte informal

representados, principalmente por mototaxismo, corresponde a un 12% de los viajes,
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siendo esta una participacion importante que afecta la demanda del transporte publico
formal. El municipio de Monteria implementa medidas de restriccion a la moto y al parrillero
en algunos dias de la semana como herramienta de control a la informalidad. Sin embargo,
para los dias que no es aplicada esta medida es evidente el impacto que esta informalidad
tiene sobre la demanda del transporte publico colectivo de pasajeros.

Dadas las caracteristicas del municipio de Monteria y su categoria de ciudad intermedia
(entre 250 mil y 500 mil habitantes) esta fue incluida dentro del proyecto Ciudades Amables
del pais, el cual surge como parte de la politica del Gobierno Nacional en su plan de
desarrollo, para lo cual se aprobé el documento CONPES 3638 de 2010 que buscaba
desarrollar el Sistema Estratégico de Transporte Publico (SETP) que convertiria a Monteria

en una ciudad mas amable, competitiva y dinAmica hacia la movilidad integral.

2.2 El marco de formulacion del Sistema Estratégico de
Transporte Publico de Monteria

Esta seccién aborda la vision del modelo conceptual del Sistema Estratégico de Transporte
Publico de Monteria, con el objeto de establecer la perspectiva sobre la que ha venido
cimentando el desarrollo del Sistema Estratégico de Transporte Publico de Monteria. Esta
vision esta dada por el disefio conceptual del 2009 realizado por la Universidad Nacional y
el cual se formaliz6 a través documento Conpes 3638 de 2010, que recopila varios

aspectos desarrollados en el disefio conceptual.

El disefio conceptual es la guia de formulacion del proyecto y representa el modelo
conceptual del SETP de Monteria objeto de evaluacion, sobre el cual este trabajo

presentard un andlisis desde las diferentes dimensiones planteadas.

2.2.1 Dimension de transporte

Para tener un mayor entendimiento de la vision y formulacion del proyecto se presentara
el andlisis de lo establecido por el disefio conceptual en la dimensién transporte, haciendo
un paralelo entre lo que fue identificado en ese estudio como parte del diagndstico de lo
existente en el 2009 y lo que responde como propuesta de proyecto de SETP para la

ciudad de Monteria. Los elementos que seran considerados en el andlisis de esta
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dimensién corresponden a demanda de viajes, cantidad de rutas, tipo de rutas, cobertura

flota o parque automotor, oferta de kildmetros recorridos y velocidad de operacion.

Tabla 2-1: Dimension transporte vision desde el modelo conceptual

ELEMENTO

Demanda
de viajes

Cantidad y
Tipo de
rutas

Cobertura

CONDICION AL ANO 2009

La demanda de viajes en transporte
publico colectivo de pasajeros es
significativamente  diferente  en
algunos dias de la semana a causa
de restricciones a motos y/o a
parrilleros, medidas que se
presentan en dias martes y jueves.
La demanda promedio para un dia
sin restriccion (lunes, miércoles,
viernes) es de 95.737 viajes dia y
13.717 viajes en hora pico de la
mafana.

El sistema de transporte publico
colectivo de la ciudad de Monteria
para el aflo 2009 presenta un total de
24 rutas bajo una estructura de
trazados radiales longitudinales,
movilizando pasajeros desde cada
uno de los barrios periféricos de
Monteria, transitando por el centro y
finalizando en la zona norte de la
ciudad y viceversa. De las 24 rutas
existentes se identifican 23 que
tienen paso por el centro de la
ciudad.

La cobertura del sistema de rutas de
transporte publico de pasajeros se

PROPUESTA DISENO
CONCEPTUAL
Para efectos del analisis y disefios,
el estudio utiliza en la propuesta de
SETP los datos de demanda de
viajes promedio de lunes, miércoles
y viernes, que corresponden a
95.737 viajes dia y 13.717 viajes en
hora pico de 05:30 — 06:30.

El estudio presenta una definicién de
demandas en forma geografica, a
partir de una division del municipio
en 6 cuencas de operacion, con las
cuales establece una matriz origen-
destino entre cuencas.

No se presentan proyecciones de
demanda, se parte del supuesto de
no variacion de esta demanda a
futuro

La propuesta de trazado de rutas del

disefio conceptual tiene como
enfoque el mejorar la eficiencia
operacional a través de una

optimizacion de recorridos.

El sistema de rutas propuesto
incorpora dos tipologias de rutas
correspondientes a rutas expresas y
rutas alimentadoras. En total el
sistema se encuentra conformado
por un conjunto de 12 rutas expresas
(largas) y 9 rutas alimentadoras
(cortas).

Los trazados de rutas propuestos en
el SETP, mantienen el uso de los
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ELEMENTO

Parque
automotor

Oferta km
recorridos

CONDICION AL ANO 2009

da sobre la zona urbana del
municipio de Monteria.

Para las condiciones de escenario al
aflo 2009, el transporte publico
colectivo de pasajeros de la ciudad
de Monteria contaba con un parque
automotor total de 427 vehiculos
distribuidos entre bus, buseta,
campero y microbus.

El 50% del parque automotor tenia edad
igual o superior a los 12 afios y un 46% se
encontraban entre los 0 y 5 afios.

En términos de uso de combustible
el 54% de los vehiculos operaban
con combustible tipo ACPM, un
45,7% con gasolina y un 0,4% con
gas natural.

Las 24 rutas identificadas en
operaciéon para el afio 2009 de
acuerdo con las longitudes de
trazados y los intervalos de paso
identificados en el estudio, presentan
un total aproximado de 6.000 km
recorridos durante la hora pico.

PROPUESTA DISENO

CONCEPTUAL
mismos  corredores que  son
utilizados por las rutas existentes al
2009, buscando tener igual

cobertura a la existente al 2009. No
hay aumento de cobertura

El estudio estima un requerimiento
de 242 vehiculos en total para operar
hora pico distribuidos entre 210
busetones de 52 pasajeros, 19
busetas de 42 pasajeros, 13
microbuses de 19 pasajeros.

En términos de edad del parque automotor
propuesto para el SETP de Monteria se
indica que este correspondera a vehiculos
modelos 2004 en adelante, es decir,

tomando vehiculos que para el afio 2009

cuenten con edad maxima de hasta 5 afios

y comprando vehiculos nuevos necesarios

para complementar la flota requerida.

En relacion con el tipo de combustible, el

disefio conceptual plantea 3 alternativas

que son evaluadas ambientalmente y que

corresponden a:

e Alternativa 1: Parque automotor
100% diésel Euro Il.

e Alternativa 2: Parque automotor
30% gasolina, 50% diésel Euro II,
20% Gas Natural.

e Alternativa 3: Parque automotor
100% Gas Natural.

La propuesta de rutas del modelo

conceptual si bien presenta una

propuesta con menos rutas y en
algunos casos rutas de trazado mas
corto, también incorpora una mejora
en los intervalos de paso lo que lleva

a mayores frecuencias de paso. En

este modelo el total de kilbmetros

recorridos estimados para la hora
pico se encuentra 5.756 km.
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PROPUESTA DISENO

ELEMENTO CONDICION AL ANO 2009 CONCEPTUAL

Se identifica como parte del EI modelo propuesto de SETP tiene
diagnostico, velocidades promedio como supuesto el operar con
en general del trafico particular de velocidad promedio de operacion de
22,9 km/h, no se identifican a partir 25 km/h.

Velodce'dad del estudio datos especificos de
operacién velocidad promedio de operacion de

transporte publico en operacion al
2009, sin embargo, se concluye que
estos deben estar por debajo de este
promedio.

Fuente: (Universidad Nacional de Colombia, 2010)

2.2.2 Dimensioén urbana

Como se indicé previamente la dimensién urbana se encuentra ligada a la forma en que
los sistemas de transporte inciden en la configuracion de las ciudades y su evolucién, asi
como su capacidad de satisfacer la demanda urbana asociada con la necesidad de

desplazamiento en un entorno geograéfico.

A partir del analisis del modelo conceptual del SETP de Monteria se determina que la
dimensién urbana no es considerada desde esta fase del sistema de transporte publico,
ya que no contempla elementos de transformacion de la estructura urbana influenciados
por la operacion del SETP en la ciudad de Monteria, tales como desarrollos inmobiliarios,

aumento del uso comercial en el area de influencia, entre otros.

Sin embargo, el proyecto es un promotor de la transformacion de la estructura publica
urbana desarrollado a través de infraestructura asociada al SETP. A continuacion, se
sefialan en resumen las intervenciones formuladas desde el disefio conceptual y la

situacion existente al afio 2009 que pueden influir en una transformacion urbana.

Tabla 2-2: Dimension urbana visién desde el modelo conceptual
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ELEMENTO

CONDICION AL ANO 2009

PROPUESTA DISENO
CONCEPTUAL

Infraestructura vial

Paraderos

El diagnostico presenta la revision
realizada sobre 203 km de red vial,
en los cuales se identifica que un
65% de estos se encuentran entre
regular, malo y pésimo estado.

La infraestructura para operacion del
transporte publico colectivo de
pasajeros al 2009 no contiene un
sistema de paraderos estructurado,
los ascensos y descensos de
pasajeros se dan a lo largo del

La propuesta de rutas para SETP de
Monteria, tiene recorrido sobre 93,8
km de la red vial urbana del
municipio, sobre los cuales identifica
la necesidad de intervencion de
diferente tipo sobre el 70% de estos
corredores, es decir, sobre
aproximadamente 65 km de red.

Puentes peatonales y pasos a
desnivel.

Se contemplaba la construccién de
cinco (5) puentes peatonales y dos
(2) puentes vehiculares.

Adecuacion de intercambiadores
viales.

Se planeaba la intervencion sobre
cinco (5) intercambiadores viales.

La propuesta de SETP hace un
analisis sobre el tipo de intervencion
necesaria en cada tramo de la red
vial y sobre obras de infraestructura
complementaria para la operacion
del SETP tales como puentes
peatonales, puentes vehiculares,
pontones, paraderos, patios taller
entre otras.

El modelo conceptual identifica el
programa de intervenciones viales
por tramos indicando tipo de
intervencion y costo de cada una.
Se incluyen propuestas de 150
paraderos sencillos ubicados cada
500 m aproximadamente, ademas de
310 paraderos sencillos tipo
colombina.
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ELEMENTO

CONDICION AL ANO 2009

PROPUESTA DISENO
CONCEPTUAL

Puntos de
descentralizacion

Centro amable

Patios y talleres

recorrido sobre los andenes sin
control de paradas.

Las cabeceras o puntos de inicio de rutas
se encuentran en los barrios sobre la via,
no constituyen zonas de desarrollo.

El centro de la ciudad de Monteria
representa el principal destino de viajes del
municipio. En términos generales presenta
una red vial en regular y mal estado. Las
redes para movilidad peatonal o andenes
en general no cumplen con normas
aplicables de espacio publico y en general
hay un déficit de espacio publico.

No hay una identificacion de
infraestructuras de patios y talleres que
tengan todos los servicios asociados.
Estas actividades se dejan a cargo del
propietario del vehiculo.

Se proponen 18 paraderos con
espacio publico para atencién de
usuarios en sitios de mayor demanda
de pasajeros.

El modelo conceptual propone el
desarrollo de 6 puntos de
descentralizacion ubicados en zonas
proximas a puntos de inicio de ruta
donde se propone desarrollo de
infraestructuras que promuevan
zonas de desarrollo comercial y de
servicios. Sin embargo, el modelo
conceptual no define cuales son los
cambios  propuestos para la
transformacion urbana.

El modelo conceptual propone una serie
de obras de adecuacion en el centro de la
ciudad, que buscan ordenar el flujo

peatonal y promover la recuperacion de la
ciudad.

Intervenciones en el Centro Amable. 13,27
km de mejoramiento, reconstruccion o
mantenimiento de vias. Asi mismo,
contempla la adecuacién de andenes para
priorizar el transito peatonal.

Considera también la construccién de
carriles exclusivos para el transito de
transporte publico sobre corredores como
carrera4y 5.

El modelo conceptual contempla la
construccion de cuatro (4) patios y talleres
en la ciudad.

Fuente: (Universidad Nacional de Colombia, 2010)
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2.2.3 Dimension institucional

En el Capitulo 1 fue expuesto el concepto y sustento del concepto de la dimensién
institucional y su relevancia en la concepcion, implementacion y operacion de los proyectos
de Sistemas Estratégicos de Transporte Publico, al definir las reglas de juego bajo las
cuales las organizaciones actian en los diferentes niveles e inciden finalmente en el

desempefio econémico y beneficios percibidos por la sociedad.

En el andlisis de la vision del Sistema Estratégico de Transporte Publico de Monteria, la
dimensién institucional se aborda desde la revision de los arreglos institucionales de la
provision de servicio de transporte publico urbano en siete niveles: Planeacion,
Financiacion, Gestion, Prestacion, Regulaciéon, Control y Vigilancia; identificando para
cada nivel las organizaciones que alli actian, asi como una descripcion de sus estructuras
y funciones basicas. El andlisis se realiza bajo un comparativo entre lo existente en el
escenario del afio 2009 y lo propuesto o formulado como parte del disefio conceptual para

el SETP de la ciudad, lo cual se puede observar en la Tabla 2-3.
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Tabla 2-3: Arreglos institucionales existentes afio base y formulado en disefio conceptual 2009

ACTORES -
ORGANIZACIONES
RESPONSABLES

CONDICIONES BASE 2009

DESCRIPCION 2009

CONDICIONES FORMULADAS DISENO CONCEPTUAL

ACTORES -
ORGANIZACIONES
RESPONSABLES

DESCRIPCION MODELO CONCEPTUAL
SETP

Planeacion

Financiacion

Nacién — Municipio

Naciéon — Municipio -
Operadores

La planeacion se hace desde la Secretaria de
Transito y Transporte Municipal de Monteria
(STTMM) y la Alcaldia Municipal.

STTMM otorga licencias de funcionamiento,
define capacidades méaximas y minimas de
vehiculos.

En tanto, la Alcaldia Municipal otorga el
derecho de propiedad de rutas via Resolucion
o Decreto.

La financiacion de los costos administrativos,
operacionales y de inversion de las empresas
privadas prestadoras del servicio se hace via
tarifa que remunera a los operadores.

La financiacidon de infraestructura asociada al
sistema de transporte publico se hace por
medio de recursos del Municipio de Monteria.

Nacion — Municipio —
Ente gestor

Nacion — Municipio -
Operadores

La Nacién tiene rol de planeacion estratégica.

La planeacion propia del sistema local se
hace desde la Secretaria de Transito y
Transporte Municipal de Monteria (STTMM) y
la Alcaldia Municipal, se incorpora una nueva
entidad en el modelo conceptual que es el
Ente Gestor para el SETP de Monteria.

La financiacion de los costos administrativos,
operacionales y de inversion de las empresas
privadas prestadoras del servicio se hace via
tarifa que remunera a los operadores.

La financiacion de bienes publicos del SETP
se hace por medio de recursos de la Nacion y
del Municipio de Monteria formalizados a
través del convenio de cofinanciacion.




60 Evaluacion economica de Sistemas Estratégicos de Transporte Publico. Una visién multidimensional del Sistemas de Transporte

Publico de la ciudad de Monteria

CONDICIONES BASE 2009 CONDICIONES FORMULADAS DISENO CONCEPTUAL
ACTORES - ACTORES -

DESCRIPCION MODELO CONCEPTUAL

ORGANIZACIONES DESCRIPCION 2009 ORGANIZACIONES SETP

RESPONSABLES RESPONSABLES

. . - i.) La administracion de la flota se hace de
i.) La administracion de la flota con sus . .
- : i forma integral a través de empresas
servicios asociados se hace a través de operadoras
empresas operadoras y propietarios de la flota, ii.) La infraéstructura es administrada por el
ue actlia bajo mecanismo afiliador. M . . .
9 ) ] . municipio de Monteria y con vigilancia de la
ii.) La infraestructura es administrada por el Naci6n durante la vigencia del convenio de
. I municipio de Monteria. L - ) o
S Nacion — Municipio— ... P . Nacién — Municipio — cofinanciacion.
© iii.) Recursos humanos asociados a la .
9 Operadores - . . . Operadores — Ente iii.) Recursos humanos asociados a la
O o operacion del sistema de transporte publico es ., . .
o Propietarios . gestor operacion del sistema de transporte publico
gestionado por las empresas operadoras y por es gestionado en forma integral y formal por
los propietarios que tienen relacion con los Iasgempresas operadoras graty P
conductores de sus vehiculos. . . .
iv.) La Alcaldia de Monteria esta facultada para Iv.) La Alcaldia de Monteria y el Ente Gestor
- . P estan facultados para gestionar las relaciones
gestionar las relaciones entre los actores . .
. . . entre los actores vinculados al sistema de
vinculados al sistema de transporte publico. .
transporte publico.
El modelo conceptual propone la prestacion
La prestacion del servicio transporte publico en del servicio de transporte publico del SETP a
el perimetro urbano de Monteria se realiza a Operadores través de:
- través de cuatro (4) empresas (tanto prestacion tr:fnsporte e 2 empresas operadoras de transporte.
= de servicio como recaudo). e 1 empresa operadora del sistema de
[ Operadores Operador de
= recaudo conformada por empresas
0 transporte . o recaudo - ) .
o i.) Metrosina. Administrador privadas o por los mismos operadores de
a ii.) Monteriana Movil. financiero transporte.
iii.) Sotracan LTDA. e 1 Administrador financiero o fiducia para la
iv.) Cootrasur LTDA. administracion de los recursos
recaudados.
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Vigilancia
y control

Regulacion

ACTORES -

ORGANIZACIONES
RESPONSABLES

Nacion - Municipio

Municipio SETTMM

CONDICIONES BASE 2009

DESCRIPCION 2009

La regulacion de la provision de transporte esta
dada por la regulacién nacional.

La Alcaldia de Monteria a través de la STTMM,
gue esta adscrita a la Alcaldia Municipal realiza
la regulacion local, a través de sus procesos de
expedicion de resoluciones y adjudicacion de
rutas.

El control estd a cargo de la SETTMM del
Municipio de Monteria, con recursos humanos
disponibles.

CONDICIONES FORMULADAS DISENO CONCEPTUAL

ACTORES -
ORGANIZACIONES
RESPONSABLES

Nacion — Municipio —
Ente gestor

Municipio SETTMM,
Ente gestor

DESCRIPCION MODELO CONCEPTUAL
SETP

La regulacion de la provision de transporte
esta dada por la regulaciéon nacional.

La Alcaldia de Monteria a través de la
STTMM, que esta adscrita a la Alcaldia
Municipal realiza la regulacién local, se
incorpora el actor Ente Gestor.

En la regulacion aparecen nuevos elementos
segun decisibn a tomar como convenios
empresariales o contratos de concesion.

Se plantea la implementacion de Sistema
Gestion y Control de Flota bajo plataforma
tecnoldgica. El ente gestor realiza actividades
de vigilancia y control en conjunto con la
SETTMM.

Fuente: Elaboracién propia a través de (Universidad Nacional de Colombia, 2010)
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2.2.4 Formalizacion del modelo conceptual a través del
Conpes 3638 de 2010

El modelo conceptual del Sistema Estratégico de Transporte Publico de Monteria se ha

venido madurando desde un marco de politica superior, los cuales han antecedido su

formulacion. No obstante, es el documento Conpes 3638 de 2010 el que ha brindado gran

parte de los lineamientos para el desarrollo del sistema estratégico, como elemento para

mejorar la movilidad en la ciudad de Monteria.

El documento Conpes 3638 de 2010, se basa en gran medida en el disefio conceptual
realizado por la Universidad Nacional en el afio 2009 y plantea que el SETP “permitira a la
poblaciéon del municipio de Monteria, contar con un servicio de transporte de calidad,
oportuno, confiable, con condiciones de accesibilidad, con costos acordes, y eficiente en
la prestacion del servicio, De tal manera que permita reducir los costos operacionales con
tarifas integradas y una reduccion de las externalidades propias del transporte” (Consejo
Nacional de Politica Econémica y Social, Republica de Colombia, & Departamento
Nacional de Planeacion, 2010).

Bajo la vision del documento Conpes 3638, el Sistema Estratégico de la ciudad de Monteria
se orientaria en fortalecer la provision de transporte publico en el municipio, siendo una
alternativa atractiva para el desplazamiento de la comunidad monteriana. Bajo esta
perspectiva, se preveia impactos técnico-econdémicos, fisico espaciales, ambientales vy

sociales, como es sefialado a continuacion.

Impacto técnico econdémico

e Reduccién de costos operacionales

e Disminucion de gases y particulas contaminantes

¢ Reduccién de accidentalidad

e Disminucion del tiempo de viaje de usuarios en transporte publico

e Ahorro en costos de mantenimiento de la infraestructura vial frente a la situacion

sin proyecto
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Impacto fisico espacial

e Promotor de recuperacién urbana de la ciudad

e Ordenamiento y recuperacion de la zona centro a través del Centro Amable
(Recuperacion del espacio publico y mejoramiento de los flujos vehiculares)

¢ Desarrollo de seis Centros de Atencion Especializada (CAE) para la generacién de
nuevas centralidades de servicios

¢ Medidas de gestion de trafico y articulacion de proyectos para aprovechamiento de
espacio urbano, renovacion de zonas deprimidas y un mejoramiento de las rentas

catastrales que percibe el municipio

Impacto ambiental y social

e Generacién de empleos en etapa de construccion
e Reduccién de emisiones contaminantes: i.) 40,9% de emisiones de monéxido de
carbono, ii.) 5,9% de 6xido de nitrdgeno, iii.) 38,6% de compuestos organicos

e Proyecto promovera una mejora en la calidad de vida

La formulacion conceptual del proyecto contemplaba la construccion de infraestructura
entre los afios 2010 y 2011. En cuanto a la operacién, se tenia previsto que el Sistema
Estratégico iniciaria su fase operativa desde el afio 2011, considerando la cobertura de
transporte que se tenia al momento e implementando un esquema de rutas expresas y
alimentadoras (12 rutas expresas y 9 rutas alimentadoras). Esta cobertura se extenderia
en el afio 2014, buscando cubrir zonas periféricas y sin cobertura por parte del sistema de

transporte.

En este orden de ideas, el cronograma de implementacion del SETP de Monteria estaba

dado de la siguiente forma:

Tabla 2-4: Cronograma de implementacion del SETP de Monteria.

ACTIVIDAD
Aprobacién del proyecto y su financiacion Primer trimestre de 2010
Adopcion del esquema institucional para la puesta en
marcha del sistema

Primer trimestre de 2010
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ACTIVIDAD FECHA
SUS(’T‘I’I.p(.':IOI’l del convenio de cofinanciacion Nacion - Primer semestre de 2010
Municipio
Contratacion de disefios Primer semestre de 2010
Inicio de compra de predios para la construccidbn del Segundo semestre de
sistema 2010
Inicio de construccién de infraestructura Primer semestre de 2011
Reglamentamon y reorganizacion de rutas nuevo sistema Primer semestre de 2011
operativo
Contratacion Sistemas de Recaudo Primer semestre de 2011
Contratacion Sistema de Gestion y Control Primer semestre de 2011
Inicio Fase Operativa | Ultimo trimestre de 2011

Fuente: (Consejo Nacional de Politica Econémica y Social et al., 2010, p. 363)

Adicional, el Sistema Estratégico estaria previsto como un eje estructurador de la ciudad y
promoveria a través de intervenciones de infraestructura, la generaciobn de nuevas
centralidades de servicio y una mejora general del espacio publico para los habitantes de
la ciudad de Monteria, lo que se traduce en una mejora de la calidad de vida.

Desde el componente institucional, se establece como eje de trabajo una a mejorar de la
relacion entre el sector publico y el sector privado, buscando que a través de una entidad
competente se realice el control y regulacion del sistema de transporte publico, y adicional,
los operadores sean seleccionados via licitacion publica. Dentro del disefio conceptual, se
contemplaba la entrada de dos operadores de transporte, uno con el 70% de los kilometros

recorridos por el sistema y el otro con el 30%.

En sintesis, el Conpes 3638 plantea tres ejes de desarrollo del SETP: operacional,
infraestructura e institucional. A continuacién, se sefialan el enfoque de los ejes sobre los

gue se desarrolla el SETP.

= Dimension de transporte (Eje operacional)

¢ Reorganizacion de rutas para mayor cobertura y accesibilidad. Desaparicion de las
rutas de transporte publico colectivo y reemplazo por un esquema de rutas
expresas y alimentadoras

o Disefio bajo principios de eficiencia y sostenibilidad
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e Sector privado: Adquisicion, operacion, mantenimiento y dotacién de equipos

e Sector publico: Planificacion, regulacion y control del sistema

= Dimension urbana (Eje de infraestructura)

e Laintervencion de infraestructura se plantea desde la construccién, reconstruccion
y mantenimiento

¢ Inversién en infraestructura por parte del sector publico

= Dimension institucional

e La reforma al esquema institucional promovera una armonia y mejora en las
relaciones entre el sector publico y el sector privado, incluyendo cuatro elementos
en la operacion: i.) sistema de recaudo centralizado, ii.) sistema de control y gestion
de flota, iii.) administrador financiero, iv.) asistente tecnoldgico

2.3 El proceso de implementacion

Bajo la vision de formulacion del Sistema Estratégico de Transporte Publico de la ciudad
de Monteria y el marco legislativo para Sistemas Estratégicos del pais (ver seccién 1.2),
se dio inicio al proceso de implementacion del SETP en la ciudad de Monteria.

Este proceso de implementacién merece ser analizado desde la perspectiva que busca
abordar este trabajo académico, ya que a través de este ejercicio podra ser establecida la
linea de analisis para la evaluacion del sistema, que es uno de los objetivos del trabajo

final de maestria.

2.3.1 Desde la dimension transporte

El Sistema Estratégico de Transporte Publico ha tenido un avance en menor escala desde
la perspectiva operacional del sistema, a pesar de los esfuerzos de las empresas de

transporte puablico, del Municipio y de la Nacion para avanzar en este proceso.

Posterior al disefio conceptual del Sistema Estratégico que fue realizado en el afio 2009,

el esquema operacional propuesto fue incluido en la actualizacion del Plan de



66 Evaluacion econdmica de Sistemas Estratégicos de Transporte Publico. Una vision

multidimensional del Sistemas de Transporte Publico de la ciudad de Monteria

Ordenamiento Territorial del afio 2010. Sin embargo, la consultoria del Plan de Movilidad
destaco la inconveniencia que el Sistema Estratégico se transformara en un sistema
basado en la alimentacion a rutas expresas, ya que la longitud promedio de los viajes, la
penalidad que se le atribuye a usuario por trasbordo y los tiempos de espera, podria

generar un desincentivo a los usuarios para usar el sistema de transporte publico.

Hacia el afio 2015, se inicio la ejecucion de la consultoria para la estructuracion técnica,
legal y financiera del Sistema Estratégico de Transporte Publico de la ciudad de Monteria,
la cual fue contratada por el Departamento Nacional de Planeacion. En este estudio se
dieron los lineamientos para la estructura operacional del sistema de transporte publico, el
cual ha sido punto de partida para la negociacién entre el Municipio y los operadores del

sistema de transporte publico.

Actualmente el Municipio, ha venido adelantando las negociaciones con los operadores
para dar inicio a la operacién del Sistema Estratégico de Transporte Publico. Dado este
contexto, Monteria Ciudad Amable S.A.S. envi6é al Departamento de Planeacién Distrital
hacia comienzos del afio 2018 un documento con la propuesta de estructuracion técnica,
legal y financiera, con el objeto que sea validado por la Nacion e iniciar operacion del
Sistema en el afio 2018. En declaraciones al diario digital La Razén, Catalina Marifio
Mendoza, gerente de Monteria Amable, manifest6 que la operacion del Sistema
Estratégico se hara bajo un sistema unificado, con la participacién de un solo operador y
la imagen del sistema de transporte se unificara a vehiculos de un solo color (La Razén.co,
Diario digital, 2018).

Dada esta perspectiva y para efectos de este trabajo académico, se concluye que no existe
avance de la implementacion desde la dimension transporte, entendida esta como el inicio
de operacion del Sistema Estratégico de Transporte Publico en la ciudad de Monteria,
puesto que su avance ha estado en el proceso de negociacion con los operadores de
transporte publico y no ha existido unificacion de imagen bajo el concepto del Sistema

Estratégico de Transporte Publico.
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2.3.2 Desde la dimension urbana

Para abordar el avance del Sistema Estratégico desde la vision urbana, se analizara el
proyecto como promotor de recuperacion urbana de la ciudad de Monteria a través de la
intervencion de infraestructura y espacio publico asociada al SETP. En ese sentido, el
documento CONPES 3638 de 2010 plantea una serie de intervenciones en infraestructura

de la ciudad, que buscan promover esa transformacion urbana para los monterianos.

A continuacion, se sefialan las intervenciones formuladas en el marco de dicho documento
CONPES, algunas adicionales que se han venido adelantando y su respectivo avance al
aflo 2016, segun la informacion mas reciente recopilada para efectos de este trabajo

académico.

Tabla 2-5: Avances del SETP de Monteria desde la dimensién urbana

INTERVENCION

Infraestructura vial

Centro amable

Obras
complementarias

DEFINICION Y META
Es la adecuacién de la malla vial,
renovacion de andenes y la construccion de
obras viales.

Contempla la construccion, reconstruccion
y mantenimiento de 19,9 km de kildmetros
de infraestructura vial

Son las diferentes obras de adecuacion que
se haréan en el centro amable de la ciudad,
que buscan ordenar el flujo peatonal y
promover la recuperacion de la ciudad.

Intervenciones en el Centro Amable. 13,27
km de mejoramiento, reconstruccién o
mantenimiento de vias. Asi mismo,
contempla la adecuacion de andenes para
priorizar el transito peatonal

Puentes peatonales y pasos a desnivel.

Se contemplaba la construcciéon de cinco
(5) puentes peatonales y dos (2) puentes
vehiculares.

Adecuacion de intercambiadores viales.
Se planeaba la intervencion sobre cinco (5)

intercambiadores viales.

Centro de Atencién Especializada (CAE).

AVANCE

88.0%
Se ha intervenido 17.614
kilbmetros de malla vial.

77,0%
Se han adecuado 9.167
kilémetros de
infraestructura vial en el
Centro Amable, lo que

equivale al 69%. En cuando
a andenes, la intervencion
se ha dado sobre 63.747
m? (85%) de anden en el
centro de Monteria.

71,4%
Se han realizado cuatro (4)
puentes peatonales y un (1)
puente vehicular

97,.0%
Se ha adecuado casi la
totalidad de los
intercambiadores viales
propuestos.

11,0%
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INTERVENCION

DEFINICION Y META
Son puntos de atenciébn donde los
ciudadanos tendran acceso a los servicios
municipales sin tener que movilizarse hasta
el centro de la ciudad a realizar sus
tramites.

Paraderos con Espacio Publico (PEP).
Estaban contemplados 18 paraderos de
espacio publico

Espacio publico.

Se contemplaban 47.856 m? de
transformacion de espacio publico.
Paraderos y estaciones del sistema.

Se contemplaba la ejecucion de setenta y
cinco (75) paraderos tipo M-10 y ciento
cincuenta y cinco (155) paraderos tipo

AVANCE
Se ha implementado un
punto de descentralizacion
en la ciudad de Monteria.

94%
Se han adecuado 17
paraderos con espacio
publico.

190%

Se han adecuado 90.776
mZ de espacio publico

2,2%
Se han construido siete (7)
paraderos tipo M-10.

colombina.

Patios, talleres y pasos a desnivel.

Se contemplaban cuatro (4) patios y talleres
en la ciudad.

Fuente: Elaboracién propia a través de (Consejo Nacional de Politica Econémica y Social

0.0%

etal., 2010), (Convenio de cofinanciacion para el Sistema Estratégico de
Transporte Publico de pasajeros para el municipio de Monteria, 2010) & (Ministerio
de Transporte - Unidad de Movilidad Urbana Sostenible, 2016)

Se concluye que el avance en infraestructura tiene diferencias considerables entre grupos

de intervenciones de infraestructura. Por un lado, las intervenciones sobre la
infraestructura vial de la ciudad de Monteria y su Centro Amable tienen un porcentaje de
avance similar, que equivale en promedio a un 83% de la meta del Sistema Estratégico.
En cuanto a las obras complementarias, no se cuenta con avances de similar magnitud
entre las intervenciones asociadas al SETP, teniendo con mas del 70% intervenciones
sobre puentes peatonales y pasos a desnivel, adecuacion de intercambiadores viales y
paraderos con espacio publico. Mientras que existen avances minimos en la

implementacion de paraderos, patios y talleres.

Dando el mismo peso a cada grupo de intervenciones, entre: i.) Infraestructura vial, ii.)
Centro Amable vy iii.) Obras complementarias. De este modo, se estima un 75,9% de

avance al afio 2016 en materia de infraestructura asociada al Sistema Estratégico de
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Transporte Publico de Monteria, proyectos que estdn promoviendo una mejora del entorno
urbano para los habitantes de Monteria.

2.3.3 Desde la dimensién institucional

El Marco de formulacion del Sistema Estratégico de Transporte Publico (Ver seccién 2.2),
sefial6 como eje de desarrollo institucional del SETP de Monteria, una reforma del
esquema institucional, promoviendo una armonia y mejora en las relaciones entre el sector
publico y el sector privado. Para ello, se propone la inclusion de cuatro elementos en la

operacion:

i) sistema de recaudo centralizado,
ii.) sistema de control y gestion de flota,
iii.) administrador financiero, y

iv.) asistente tecnoldgico

Vale la pena recordar, que a la fecha el Municipio se encuentra todavia en etapa de
negociacién para la validacion de la Estructuracién Técnica, Legal y Financiera (ETLF) del
Sistema Estratégico de Monteria. Por lo tanto, esta reforma institucional se ha hecho de
forma parcial y establecer un porcentaje de avance como se hizo con la perspectiva
urbana, supone unas dificultades adicionales, ya que establecer un ejercicio cuantitativo
tiene en este aspecto una mayor complejidad. No obstante, para efectos del trabajo
académico, se buscara dar un orden de magnitud de avance a los ejes de lo planteado en

el marco de formulacion.

Tabla 2-6: Avances del SETP de Monteria desde la dimensién institucional

ALCANCE AVANCE

100%
A pesar de no haber iniciado operacién del SETP en el Municipio,
Conformacion de en agosto de 2010 se emitid6 el Decreto Municipal No. 43 que
sociedad de acciones constituyd Monteria Ciudad Amable S.A.S, bajo la figura de Ente
simplificadas gue Gestor del SETP de Monteria.
permita desarrollar el
proyecto Esta Entidad ha liderado el proceso de implementacién del SETP
desde el eje operacional, de infraestructura e institucional. Aan no
es claro si esta entidad continuara o no en la etapa de operacion.
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ALCANCE AVANCE

0%

Implementacion de un Aunque algunas empresas del TPC cuentan con esquema de
sistema de recaudo recaudo tecnificado, esta no se hace bajo la vision de Sistema
centralizado Estratégico de Monteria y adn no corresponde a un recaudo
centralizado.

0%
A la fecha, no se ha implementado el Sistema de Control de
operacion del SETP. En cuanto a la vigilancia y control de la
operacion, prevista a ser desarrollada por la Secretaria de Transito
y Transporte de Monteria, a la fecha la Entidad no ejerce este rol,
puesto que no se ha implementado el Sistema Estratégico de
Transporte. Cumple su funcién de control, pero sobre el modelo
tradicional que aun se encuentra en operacion.

0%
Existe un contrato de Encargo Fiduciario con la fiduciaria
Bancolombia S.A. No obstante, su rol ha sido la administracién de
los recursos para la financiaciéon de elementos asociados al SETP,
especialmente infraestructura, mas no la administracién del
recaudo tarifario del sistema de transporte publico.

0%
A la fecha, no existe puesto que no se ha configurado
completamente el inicio de operacién del Sistema Estratégico de
Transporte Publico de Monteria.

Fuente: Elaboracion propia a través de (Convenio de cofinanciacion para el Sistema

Implementacién de
sistema de control vy
gestion de flota

Establecimiento de un
administrador
financiero

Asistente tecnholégico

Estratégico de Transporte Publico de pasajeros para el municipio de Monteria,
2010) y (Consejo Nacional de Politica Econdmica y Social et al., 2010, p. 36)

Dado el andlisis de los objetivos desde la dimension institucional que han sido planteados
para la perspectiva institucional, se infiere que la implementacién del Sistema Estratégico
no ha tenido un avance tan acelerado como el caso de la dimensién de transformacion

urbana.

Sin embargo, paralelo a la implementacion del Sistema Estratégico, se ha venido
transformando el esquema de provision del servicio de transporte publico en la ciudad de
Monteria. Esto ha supuesto reconfiguracion de la provision de transporte, si bien no se ha
dado para la totalidad de los arreglos institucionales sobre los que se fundamenta la
provision de un servicio de transporte publico, si han existido cambios que pueden estar
asociados a la necesidad de fortalecimiento institucional de las empresas privadas

prestadoras del servicio de transporte para continuar con la prestacion de transporte
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Publico en la ciudad de Monteria. A continuacién, se sefialan las principales caracteristicas

de los arreglos institucionales

Tabla 2-7: Caracteristicas de la provision de transporte publico en la ciudad de Monteria
en los afios 2009 y 2016

ARREGLO
INSTITUCIONAL

Planeacion

Financiacion

Gestion

2009

La planeacion se hace desde Ila
Secretaria de Transito y Transporte
Municipal de Monteria (STTMM) vy la
Alcaldia Municipal.

STTMM otorga licencias de
funcionamiento, define capacidades
méximas y minimas de vehiculos.

En tanto, la Alcaldia Municipal otorga el
derecho de propiedad de rutas via
Resolucién o Decreto.

La financiacion de los costos
administrativos, operacionales y de
inversion de las empresas privadas
prestadoras del servicio se hace via
tarifa.

La financiacion de infraestructura
asociada al sistema de transporte
publico se hace por medio de recursos
del Municipio de Monteria.

La gestibn se aborda desde Ia
administracion de elementos como: i.)
la flota, ii.) la infraestructura, iii.)
recursos humanos asociado a la
operacion, iv.) relaciones entre actores
del sistema.

i.) La administracion de la flota se hace
a través de las empresas operadoras
de transporte publico.

ii.) La infraestructura es administrada
por el municipio de Monteria

iii.) Recursos humanos asociados a la
operacion del sistema de transporte
publico es gestionado por las empresas
operadoras.

2016

No existen cambios con respecto al afio
20009.

El convenio de cofinanciacion entre el
Municipio y la Nacién ha involucrado
recursos adicionales para la
implementacion del Sistema
Estratégico de Transporte Publico.
Estos recursos han permitido el
desarrollo de infraestructura del SETP
y el funcionamiento del Ente Gestor
Monteria Ciudad Amable.

No existen cambios con respecto al afio
20009.
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ARREGLO

INSTITUCIONAL

Prestacion

Regulacion

Vigilancia
Control

y

2009

iv.) La Alcaldia de Monteria esta
facultada para gestionar las relaciones
entre los actores vinculados al sistema
de transporte publico.

La prestacion del transporte publico en
el perimetro urbano de Monteria se
hacia a través de cuatro (4) empresas.

i.) Metrosina. Contaba con la operacién
de once (11) rutas

ii.) Monteriana Movil. Operaba seis (6)
rutas

iii.) Sotracan LTDA. Contaba con una
ruta de transporte publico

iv.) Cootrasur LTDA. Operaba dos (2)
rutas

La regulacién de la provisiéon de
transporte la hace la Alcaldia de
Monteria a través de la STTMM, que
esta adscrita a la Alcaldia Municipal.
La vigilancia y el control esta a cargo de
la Autoridad de Transito del Municipio
de Monteria

2016

Para este afio, se contaba con tres (3)
empresas operadoras:

i.) Metrosina. Contaba con la operacién
de dieciséis (16) rutas.

ii.) Monteriana Mévil. Operaba seis (6)
rutas

iii.) Cootrasur LTDA. Opera dos (2)
rutas

No existen cambios con respecto al afio
20089.

No existen cambios con respecto al afio
20009.

Fuente: Elaboracion propia a través de (Universidad Nacional de Colombia, 2010) &
(Movilidad Monteria Consorcio, 2015)

En conclusion, desde la dimensién institucional se han dado cambios en la prestacién y la

financiacién de la provisién del servicio de transporte publico. Esto en conjunto con los

avances sobre el componente institucional formulado en el documento Conpes 3638,

marca unos cambios en el esquema institucional del transporte publico de la ciudad de

Monteria, los cuales han estado influenciados por el inicio de la implementacién del

Sistema Estratégico de Transporte Publico de Monteria y no son despreciables en el

andlisis de la implementacién del SETP de Monteria.

2.4 Linea de analisis para una evaluacion del proyecto

Esta seccion muestra un andlisis de la linea de proyecto del Sistema Estratégico de

Transporte Publico de Monteria, que fundamentard el desarrollo de la evaluacion desde la
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perspectiva econdmica que se presenta en este trabajo académico y que debe ser
abordado desde las dimensiones propuestas: transporte, urbana e institucional.

De acuerdo a la Guia de los fundamentos para la direccién de proyectos de Project
Management Institute, cualquier proyecto independiente de su complejidad y tamario,
puede configurarse dentro de la siguiente estructura genérica de proyecto:

Figura 2-2: Estructura genérica de proyecto.

Organizacién Ejecucion del

. . Cierre
y preparacion trabajo

Inicio

Fuente: Elaboracién propia a través de (Project Management Institute Inc., 2008)

Figura 2-3: Hitos relevantes entorno a la implementacién del Sistema Estratégico de
Transporte Publico de Monteria

Disefio + OtrosiNo.1 a + Inicio de
conceptual convenio de negociacion
(UNAL, 2009) cofinanciacion. . entre operadores
Conpes 3638 de Adicion a las y municipio de
febrero de 2010 Monteria
Creacion Ente
. Gestor Monteria o
Ciudad Amables Ente Gestor,
SAS. ° entre otros.
Convenio de + OtrosiNo. 2 de
cofinanciacion convenio de
entre Nacion y cofinanciacion.
Municipio Modificacion de
(Agosto de 2010) los aportes de la
Nacion al
convenio.
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
@ D D D o P 9> o —>
PMM de + Consultoria de
Monteria Estructuracion
., Recomendacion Técnica, Legal y

de no optar por Financiera del

sisterma de SETP e Monteria

alimentacion + Conversaciones

ylo
negociaciones
entre Metrosini y
Cootrasur.

+ Ofrosi No. 3 de
convenio de
cofinanciacion.
Reprogramacion
de los aportes de
la Nacion y
modificacion de
Anexo Unico —
SETP.

Fuente: Elaboracion propia
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Incorporar la logica estructura genérica al andlisis del SETP de Monteria impone varios
retos, puesto que es dificil establecer una linea de proyecto clara en la que se diferencien
las etapas de preparacion y ejecucion del proyecto.

Para lograr comprender esto, se hace una sintesis de los hitos que han marcado el
desarrollo del Sistema Estratégico de Transporte Publico de la ciudad de Monteria. En la
identificacion de los principales hitos que han marcado el proyecto desde el afio 2010, se
identifican estudios, convenio de cofinanciacién, negociacion con operadores actuales de
transporte publico, entre otros. La Figura 2-3 sefiala en una linea de tiempo los hitos mas
relevantes en el desarrollo del Sistema Estratégico de Transporte Puablico como estrategia

de movilidad para Monteria.

e Como antecedente a la implementacion del Sistema Estratégico de Monteria, se
tiene que para el aflo 2009 la Universidad Nacional de Colombia, desarrollo el
modelo conceptual del SETP. Este estudio suministra la informacion base para el
desarrollo del documento Conpes 3638 de 2010.

e Enfebrero de 2010, se publico el documento Conpes 3638 que se establece como
uno de los documentos de politica publica para la implementacién del SETP de
Monteria.

e En agosto de 2010 se emiten dos decretos municipales. El primero de ellos
(Decreto Municipal No. 543 de 2010), establece la constitucion de una sociedad de
acciones simplificada como ente gestor del SETP de Monteria. En cuanto al decreto
544 de 2010, en este el municipio de Monteria adopta el SETP.

e En el aflo 2010 se incorpora el disefio del SETP realizado por la Universidad
Nacional dentro de la Revision y ajuste del Plan de Ordenamiento Territorial del
municipio.

e En agosto de 2010 se suscribe el convenio de cofinanciacion entre el municipio de
Monteria y la Nacién para definir la participacion de las partes en la ejecucion de
obras para la ciudad y que contribuyan al eficiente funcionamiento del SETP.

e En 2012, el Plan de Movilidad de Monteria sugiere que no es conveniente la

implementacion de un servicio basado en la alimentacion.
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En 2013, se firman dos convenios de cofinanciacién. El primero de ellos, establece
la adicion de obligaciones especiales del Municipio, el Ente Gestor, entre otros. El
Otrosi No. 2 aclara las modificaciones de los aportes de la Nacioén al proyecto.

En el afio 2015, Monteria contrata la consultoria de Estructuracion Técnica, Legal
y Financiera del SETP, el cual es documento base para las actuales negociaciones
con los operadores privadas de este sistema de transporte.

En una entrevista del afio 2015, el gerente de Metrosina, Héctor Frasser, menciona
un acercamiento con la empresa Cootrasur para tomar la operacién de sus rutas.
En el afio 2015, sale el Otrosi No. 3 por medio del cual se ajustan los aportes de la
Nacion al proyecto y se extiende la vigencia del convenio de cofinanciacion hasta
el afio 2019.

En el afio 2017 se inician conversaciones entre operadores y municipio para definir
la estructuracion técnica, legal y financiera para dar inicio formal al Sistema
Estratégico de Transporte Publico.

2011 — 2017 durante todo este periodo el municipio viene avanzando en la
ejecucion de intervenciones de infraestructura asociadas al SETP de Monteria en

preparacion para llegar a la operacion.

A la fecha no se ha logrado materializar a la fecha la puesta en marcha formal del sistema

de transporte publico para el municipio bajo el marco de lo propuesto en la Politica Nacional

de Transporte Publico, que estaba previsto para el afio 2011 segun lo planteado en el

documento Conpes 3638. Sin embargo y a pesar de no existir un inicio formal, han existido

esfuerzos en aras de implementar el SETP por parte de la Nacion, el Municipio y las

empresas operadores, lo que se ha traducido en una transformacién del sistema de

transporte publico, como se sefiala a continuacion:

* Dimension de transporte

Las empresas operadoras han avanzado de forma independiente en la tecnificacion
de la prestacion del servicio de transporte publico.

Metrosinu ha venido implementando un sistema de gestidn y control de su flota en
operacion. Asi mismo, la totalidad del recaudo se hace de forma electrénica al

interior de sus vehiculos.
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Por otra parte, Monteriana Movil, ha venido implementando de forma gradual el
recaudo electrénico a bordo de sus vehiculos. Sin embargo, la tecnologia de
recaudo de Monteriana Movil y de Metrosind no es homogénea, por lo cual no existe
integracion de recaudo.

Metrosinu ha implementado el programa de “dltima milla” que consiste en prestar
el servicio de transporte en zonas periféricas con vehiculos de menor capacidad.
Actualmente, estos servicios son prestados con motocarros que, en algunos casos,
son conducidos por madres cabeza de hogar en horas pico. Las conductoras

cuentan con contrato laboral con la empresa.

Dimensién urbana

Para el afio 2016, el Centro Amable contaba con un avance del 77% en las
intervenciones sobre su infraestructura previstas desde el modelo conceptual.

En ese mismo afo, se logré un 94% de ejecucién de los Paraderos con Espacio
Publico (PEP).

En total al 2016, las intervenciones sobre el espacio publico, superaron la meta
trazada por el SETP, llegando a ejecutar mas de 90 mil metros cuadrados.

Las intervenciones sobre la infraestructura vial para vehiculos automotores de la

ciudad también tenian un gran avance al afio 2016.

Dimensioén institucional

La firma del convenio de cofinanciacion supuso recursos adicionales para la
ejecucion de obras de infraestructura para la ciudad de Monteria. A pesar de que
el convenio de cofinanciacion contemplaba la participacion de recursos nacionales
desde el afio 2011, Monteria inici6 algunas obras para proveer infraestructura para
el SETP desde el afio 2009.

El convenio de cofinanciacion ha extendido la participacion de recursos de la
Nacion hasta el afio 2019.

Los objetivos del eje institucional formulados en el Conpes 3638 han sido cumplidos
en una baja medida. A pesar de ello, entorno a la implementacion del SETP se ha
reconfigurado las relaciones institucionales en el Municipio y se observa una

reorganizacion de las empresas operadoras de transporte.
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Dado este contexto, por el desarrollo del proyecto Sistema Estratégico de Transporte
Publico de Monteria se entiende que si bien, no existe un inicio formal de la operacién del
Sistema Estratégico de Transporte Publico de Monteria, no es posible establecer que este
se encuentra a una etapa previa a su inicio, ya que se ha venido dando una transformacién

del municipio a lo largo de estos afios.

Figura 2-4: Etapas del proyecto avance SETP Monteria.
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Fuente: Elaboracién propia a través de (Project Management Institute Inc., 2008)

Por lo tanto y buscando hacer una analogia a la estructura genérica del proyecto
mencionada al comienzo de esta seccién, se concluye que el proyecto esta en una etapa
de “Organizacién y preparacién”, cuyo inicio estuvo marcado por el documento Conpes
3638 de 2010 y el Decreto 0544 también de 2010, que formaliza y adopta el Sistema
Estratégico para la ciudad de Monteria. Se considera “Ejecucion del trabajo” la fase en el

gue la provision del servicio de transporte publico en Monteria se haga bajo el esquema
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del SETP. Finalmente, no se considera que el proyecto cuente con un “Cierre”, ya que este

proyecto obedece a una estrategia de movilidad de largo plazo

A pesar de los esfuerzos realizados por la Nacion, Monteria y los operadores para dar
inicio a la prestacion del servicio de transporte publico bajo el esquema de Sistema
Estratégico de Transporte Publico, que inicialmente estaba planteado para el afio 2011,
este no se ha dado y aun sigue en proceso de maduracién. Considerando el estado actual
del proyecto, se establecen unos lineamientos clave para el establecimiento de la linea de
evaluacién del proyecto, en aras de dar cumplimiento a los objetivos planteados por este

trabajo académico:

¢ No se puede considerar el desarrollo de una evaluacion expost, ya que el proyecto
no se encuentra implementado en su totalidad y mucho menos, ha tenido un
periodo de consolidacion en el esquema de provisién de transporte publico en
Monteria.

e La vigencia del perfil de proyecto formulado en el modelo conceptual del SETP de
Monteria, que fue desarrollado por la Universidad Nacional de Colombia, perdié
vigencia en el afio 2016, cuando el consocio Movilidad Monteria desarrollé la
consultoria para la Estructuracion Técnica, Legal y Financiera del Sistema
Estratégico.

e Actualmente, Monteria estd adelantando la Estructuraciébn Técnica, Legal y
Financiera del Sistema Estratégico en conjunto con los operadores de transporte
publico tradicional y la cual, debera ser aprobada por la Nacién. Sin embargo, por
encontrarse en proceso de maduracion, ésta version aun no es oficial.

e Como se mencioné anteriormente, no se puede considerar que el proyecto no ha
iniciado, ya que se han adelantado intervenciones sobre la estructura urbana
publica, basada en el modelo conceptual del Sistema Estratégico de Monteria y
adicional, los operadores del transporte publico colectivo han respondido al proceso
de implementacion del SETP.

e Paralaaplicacion de una evaluacion exante, es importante considerar una situacion
base previa al afio 2010 y adicional, asumir un perfil de proyecto del SETP de
Monteria. Este sera asumido con la ultima version oficial generada por la

consultoria de Consorcio Movilidad Monteria.
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o Considerando que el perfil de proyecto se asume por el desarrollado por el
Consorcio Movilidad Monteria, se establece como horizonte de analisis el afio 2034,

gue es el afio en que culmina su estructuracion.

Dado este contexto, si se consideran las intervenciones sobre la infraestructura publica
asociada a la prestacion del servicio del Sistema Estratégico de Transporte Publico, se
infiere que hasta antes de dar inicio a la prestacion del SETP, los beneficios de la
dimensién urbana serian los de mayor relevancia en el proyecto. En cuanto se dé inicio a
la prestacion del servicio de transporte publico bajo el esquema de Sistema Estratégico de
Transporte Publico, se esperaria un aumento contundente en los beneficios de la
dimensioén institucional, los cuales se mantendrian constantes a lo largo de la vida del
Sistema Estratégico. En tanto los beneficios de la dimension transporte irian creciendo

constantemente a lo largo de la vida del proyecto.

Figura 2-5: Beneficios a lo largo de la implementacién del Sistema Estratégico de
Transporte Publico de Monteria.
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Vale la pena mencionar, que la Figura 2-5 muestra de forma esquematica una hipétesis de
la configuracién de los beneficios a lo largo del proyecto, que seran analizados dentro de
este trabajo académico. No obstante, estos se pueden configurar de diferentes formas
segun las particularidades de progreso del proyecto.

Dada la linea de proyecto definida para el Sistema Estratégico de Transporte Publico de
Monteria y considerando el alcance del tercer objetivo especifico de este trajo, que sefiala
el desarrollo de una evaluacion del modelo conceptual y de implementacién del Sistema
Estratégico de Transporte Publico de Monteria, se establecen dos momentos para su

evaluacion econdmica desde una vision multidimensional:

Evaluacion del modelo conceptual del SETP
de Monteriay su proceso de

Evaluacién de la situacion sin proyecto y la

implementacion situacion con proyecto de SETP de Monteria
* Situacion sin proyecto 2009 * Situacion sin proyecto 2009
vs. vs.
Situacién de SETP en proceso de Situacion de SETP completamente
implementacion implementada

2016 2034
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EVALUACION MULTIDIMENSIONAL DESDE
UNA PERSPECTIVA ECONOMICA DEL
SISTEMA ESTRATEGICO DE TRANSPORTE
PUBLICO DE MONTERIA






3.Aproximacion a una evaluaciéon econémica
desde una vision multidimensional del
Sistema Estratégico de Transporte Publico
de Monteria

Este capitulo se consolida como la base conceptual de la fase final de este trabajo de
maestria y esta orientado a dar cumplimiento al Gltimo objetivo especifico: Evaluar desde
una perspectiva econémica y multidimensional el modelo conceptual y el de

implementacion del Sistema Estratégico de Transporte Publico de Monteria.

Ampliar el espectro de andlisis de los proyectos de transporte publico urbano, abordando
una visién multidimensional de estos proyectos, debe incidir en la forma en como se debe
abordan las evaluaciones de los Sistemas Estratégicos de Transporte Publico. Desde esta
perspectiva, este capitulo aborda en primer lugar el planteamiento conceptual de
metodologia de evaluacion econdmica de Sistemas de Transporte y posteriormente, se
desarrolla una aproximacion metodolégica a lo que deberia ser una evaluacion
multidimensional. La Ultima seccién del capitulo, contiene las consideraciones para una

aproximacion a una evaluacion econémica desde una vision multidimensional.

3.1 Bases conceptuales de la evaluacion econOmica

La evaluacion es un proceso indispensable en el ciclo de vida de todo proyecto, ya que
permite identificar si las expectativas tenidas en el proceso de formulacion se dieron en su
proceso de implementacion y en su operacion. La evaluacibn econdémica, conocida

también como Andlisis Costo-beneficio, “se fundamenta en la identificacion y medicion de
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beneficios y costes y en la utilizacion de criterios de decision” (de Rus, 2008), buscando
medir el aporte neto de un proyecto al bienestar nacional (Castro & Mokate, 2003).

Los fundamentos conceptuales de la evaluacion econémica se basan en la teoria del
bienestar. En la cual, un concepto relevante es el de eficiencia enunciado por Pareto. De
acuerdo a esta teoria, la eficiencia se da cuando el cambio de una asignacién de bienes 'y
servicios en una poblacién permite una mejora de la situacion de al menos un individuo,
sin significar la desmejora o mejora de los demas individuos de dicha poblacion. Sin
embargo, si existe una mejora de la situacion inicial de un individuo, no significa
especificamente que el resultado esté dando una distribucién econdémica Optima entre la
poblacion de analisis, ya que el proyecto puede repercutir de forma negativa sobre alguna

porcién de la sociedad.

Por tal motivo, Kaldor y Hicks reformularon el concepto de eficiencia, exponiendo que “si
los beneficios de un proyecto pueden compensar a los perdedores del mismo y todavia
gozar de un efecto positivo, el proyecto puede considerarse como un aporte al bienestar
socioecondémico” (Miranda, s/f). Dado esto, se infiere que se flexibiliza la definicion de
eficiencia. Para el caso particular de analisis de este trabajo académico, la implementaciéon
de un sistema de transporte publico puede que no tenga impacto positivo sobre todos los
directos y los indirectos implicados; no obstante, si son mayores la suma de los beneficios,

debe considerarse positiva su implementacion al desarrollo de la ciudad y del pais.

La tradicion de la evaluacién econ6mica en sistemas de transporte publico ha resaltado
beneficios asociados principalmente a la dimension transporte, como se ha sido
denominado en este trabajo académico. Sin embargo, también es de interés de este
trabajo, incorporar beneficios y costos asociados a otras dimensiones, como lo son la
urbana y la institucional. Bajo este marco conceptual se analiza el Sistema Estratégico de

Transporte Publico de la ciudad de Monteria.

Este trabajo se basa en el andlisis de las variaciones de los excedentes de los agentes
implicados, como criterio de medicion de los beneficios y los costos, permitiendo evaluar

el nivel de eficiencia del proyecto.
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Antes de abordar la metodologia propuesta para identificar costos y beneficios asociados
al SETP de Monteria, vale la pena involucrar los conceptos de excedente del consumidor
y del productor. Para ello, se hace alusién a la curva precio-demanda, que permite ilustrar
estos conceptos. La curva de precio-demanda se construye a partir de la ecuacion de
precio generalizado, en la cual p representa el costo monetario en el que incurre el
usuario, c,, es el costo de oportunidad del tiempo invertido por el usuario en su viaje y 6
representa otros costos asociados al viaje, entendido como la desutilidad que sufre un

usuario por el desarrollo de dicho viaje.

Ecuacion 3-1: Ecuacion de precio generalizado.

g=p+c,+86

Fuente: (de Rus et al., 2003)

La relacion entre la demanda y el precio generalizado en el que incurren los usuarios es
inversamente proporcional, es decir que, en la medida que el precio generalizado aumenta,
la demanda disminuye y viceversa. A continuacion, se ilustra los conceptos de excedente

del productor y excedente del consumidor, de acuerdo a lo sefialado en la Figura 3-1.

e El excedente del productor (EP) esta marcado por la diferencia entre el conjunto de
usuarios g incurre en una tarifa p, (area D y area B) y el productor en unos costos
¢ para la prestacién del servicio de transporte publico (area D). En la Figura 3-1, el
excedente del productor esta marcado por el area B.

o El excedente del consumidor (EC) corresponde al area A de la Figura 3-1. Es decir,
es el area bajo la curva menos el precio generalizado asumido por el conjunto de

usuarios (o por transportarse.

Ecuacion 3-2: Excedente del productor y excedente del consumidor
EP = (py — g4

q1
EC = jo 9(@)dq - (gD

Fuente: (de Rus et al., 2003)
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Figura 3-1: Curva de precio generalizado — demanda.
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Fuente: Elaboracién propia a través de (Banco Interamericano de Desarrollo, 2006)

Una mejora de un proyecto de transporte incide en los excedentes del consumidor y del
productor. La identificaciébn de este cambio es la esencia de la evaluacion econémica
formulada desde la vision neoclasica, ya que se evallan dos cortes de tiempo, uno en una
situacion sin proyecto (o sin mejora del proyecto de transporte) y otro en una situacién con
proyecto, midiendo los efectos directos que son producto de la implementacién de estos
proyectos. Los cambios en los excedentes del consumidor y del productor reflejan los
beneficios obtenidos por la implementacién de un proyecto de transporte, producto del

cambio del costo generalizado percibido por los usuarios.

Se asume que la implementacion de un proyecto de transporte publico disminuye el precio
generalizado del viaje de g, a g; con respecto al escenario en el que no ha sido
implementado el proyecto. Esta disminucion del precio generalizado puede estar
relacionado con una disminucion del tiempo de viaje, puesto que para este ejemplo se

asume una tarifa constante (no obstante, esta tarifa puede disminuir). Producto de esta
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disminucion, se da un aumento de la demanda de transporte, pasando de una demanda
qoadq;.

Figura 3-2: Cambios del excedente del consumidor y del productor asociados a un
proyecto de transporte
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Fuente: Elaboracidn propia a través de (Banco Interamericano de Desarrollo, 2006)

La variacion en el excedente del consumidor esta dada por el area debajo de la curva con
el cambio del precio generalizado asumido inicialmente por la demanda o y la nueva
demanda qi, es decir, las areas E y F. En cuanto a la variacién en el excedente del
productor, esta estad dada por el precio generalizado asumido por la demanda adicional

generada por el proyecto, la cual corresponde al area Hy G.

Ecuacion 3-3: Cambios en el excedente del productor y excedente del consumidor por
proyecto de transporte

EP = (po — co)q1
EC =(90)90 — (901

Fuente: (de Rus et al., 2003)
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En Colombia, ha sido tradicién en los Sistemas Integrados de Transporte Masivo la
aplicacién de una evaluacion econdmica para identificar los beneficios asociados a su
implementacion. Con el objeto de estandarizar los parametros de evaluacion de los
Sistemas Integrados de Transporte Masivo, la Nacién ha optado por la aplicacion de la
metodologia de evaluacién econémica propuesta por el Banco Mundial, con el objeto de
tener un referente para el andlisis de los resultados de los SITM en las ciudades en que

han sido adoptados.

En general, la metodologia propuesta por el Banco Mundial aborda principalmente los
beneficios asociados a la dimensién transporte. Sin embargo, la aplicacién sobre los SITM
no ha sido aplicada de forma estandar, de modo que los costos y beneficios difieren entre
los elementos analizados para cada uno de los Sistemas Masivos (TransMilenio — Bogota,

Megabus — AMCO, MIO — Cali, Metrolinea — Bucaramanga y TransMetro — Barranquilla).

Por otra parte, se han identificado efectos de los sistemas de transporte masivo en cada
una de las ciudades, que ha buscado ser abordado dentro de cada evaluacion. Sin
embargo, al no contar con una metodologia estandarizada de evaluacién, los resultados
no son comparables entre si. En cuando a la dimensién institucional, estas no han sido

abordadas directamente por las evaluaciones econémicas.

Al igual que desde la dimensién transporte, tanto la dimension urbana como la institucional
se encuentran presentes a lo largo de los proyectos de transporte publico urbano en la
misma medida. Estas dimensiones tienen un aporte importante en los costos y beneficios
de los sistemas de transporte publico. Sin embargo, al no contar con una metodologia que
aproxime a una valoracién de sus efectos, no es posible identificar claramente su impacto
en el desarrollo del proyecto. Si bien hay una especial atencion en la determinacion de los
objetivos, actividades y productos propios de la actividad transporte de estos proyectos, no
se ha hecho énfasis en establecer una vision multidimensional sobre la trascendencia de
los proyectos en las ciudades. Lo anterior se puede detallar en el Anexo A, donde se
expone de forma mas amplia los resultados en las evaluaciones econémicas expost de los

Sistemas Integrados de Transporte Masivo del pais.
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Dado este contexto y considerando el desarrollo que han venido teniendo los Sistemas
Estratégicos de Transporte PuUblico, se vuelve relevante abordar una vision
multidimensional para buscar dimensionar los efectos sobre cada una de las dimensiones

de los sistemas de transporte.

3.2 Aproximacidon auna evaluacion multidimensional para
los Sistemas Estratégicos de Transporte Publico

Mas alld de basarse en la tradicional herramienta de evaluacion economica de sistemas
de transporte, la propuesta de la evaluacion econémica multidimensional sugerida en este
trabajo académico, busca abordar su metodologia desde las bases conceptuales que

fueron expuestas en el anterior numeral.

En ese sentido, para la valoracion de las variaciones en los excedentes de los agentes
involucrados se identifican costos y beneficios del cambio en el esquema de provision de
transporte publico, pasando del transporte publico colectivo tradicional al esquema
planteado bajo un Sistema Estratégico de Transporte Publico. Para llegar a la vision
multidimensional propuesta, es indispensable analizar estos proyectos de una forma
amplia, asumiendo sus implicaciones no solo en términos de transporte, sino también en
la estructura urbana de la ciudad y el marco institucional de la provision de este servicio

publico.

Vale la pena anotar que pueden considerarse mas costos y beneficios de los sistemas de
transporte, pero en el marco de este trabajo académico, se abordan Unicamente los
relacionados con las dimensiones propuestas por este trabajo académico, sin desconocer
gue es posible incluir beneficios y costos de otras dimensiones tales como de salud publica
(ej. Disminucion de la accidentalidad), ambientales (ej. Disminucion de emisiones

contaminantes), sociales (ej. Generacion de empleos), entre otras dimensiones.

A continuacion, se sefialan los costos y los beneficios que seran considerados desde cada

dimension.
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* La disminucién de tiempos de viaje se evalian también desde la dimension transporte a través de los cambios en el precio

generalizado de viaje.

3.2.1 Dimension transporte

Para entender la definicion de los costos y los beneficios de la dimensién transporte
merece la pena mencionar dos de las caracteristicas de la actividad transporte, que fueron

expuestas en el Capitulo 1:

e La produccion de actividades de transporte requiere de la combinacion de factores
productivos (inputs) y asi obtener unos niveles de produccién (outputs).
e El tiempo de los usuarios se convierte en uno de los factores productivos claves,

ya que a partir de este puede condicionarse la eleccién modal.

Dado lo anterior, se identifica que las variaciones en los beneficios a considerar dentro de
esta dimension se abordan desde dos aspectos, que estan relacionados con cada

caracteristica:

B ¢ Disminucion en los costos de operacion

. e Disminucion del tiempo de viaje
Beneficios
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En tanto los cambios en los costos estdn mas relacionados a la combinacién de factores
productivos para lograr el cambio en el esquema de prestacion del servicio. Siendo asi, los
costos estan relacionados principalmente a las inversiones necesarias para la puesta en
marcha del Sistema Estratégico de Transporte Publico, que para este trabajo se
discriminaran de acuerdo al documento Conpes 3638 de 2010.

¢ Adquisicion de predios
e Construccion de obras viales
e Elaboracion de disefios e interventorias
e Espacio publico
C e Puentes peatonales y pasos a desnivel
Costos e Paraderos y estaciones del sistema
e Patios, talleres y parqueaderos intermedios
¢ Obras complementarias
e Sistema de control de SETPC y sefialética
e Gerencia del proyecto

e Costos financieros

3.2.2 Dimension urbana

En el Capitulo 1 de este documento, se aborda la dimensién urbana de los sistemas de

transporte publico desde dos elementos:

e Accesibilidad, entendida como la capacidad de llegar facilmente desde cualquier
punto de la ciudad a otro punto por medio de este medio, y;
¢ Capacidad transformadora de la estructura urbana por parte de los sistemas de

transporte publico.

Dadas estas condiciones, se identifican tres beneficios relacionados con esta dimension.:
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o Potencial aumento de la cobertura espacial del sistema de
B transporte publico
Beneficios e Contribucion a la transformacion de la estructura pablica

urbana.

El primero de ellos, esta relacionado con un aumento de la accesibilidad, lo que repercute
en una disminucion de los tiempos de viaje. No obstante, este beneficio ya esta siendo
incluido dentro de la dimension transporte con la valoracién en la reduccion del tiempo de
viaje, por lo cual no se tendra en cuenta dentro de esta dimensién. Sin embargo, se
considera relevante mencionarlo como una medida del aumento de la accesibilidad.
También relacionado con la accesibilidad, el segundo beneficio corresponde al aumento
de la cobertura espacial del sistema de transporte publico, entendido como la capacidad
de llegar a nuevos sectores de la ciudad donde antes no lo hacia. Finalmente, el tercer
beneficio esta relacionado con la capacidad de transformacién urbana, considerando los
cambios en infraestructura publica urbana para potencializar la prestacion del servicio del

Sistema Estratégico de Transporte Publico.

Ahora bien, los costos de la dimensién urbana estan relacionados con las externalidades
sobre la estructura urbana de la ciudad. Dada esta consideracion, los costos estan
asociados principalmente a la capacidad de transformacién de los sistemas de transporte

de la ciudad, como se sefiala a continuacion.

e Posible aumento de precios de m? de suelo y de m? de

C inmueble

Costos e Eventual cambio de usos de suelo

e Posible aumento e m? construidos

3.2.3 Dimension institucional

En el marco de la dimensién institucional, de acuerdo a lo planteado en el Capitulo 1, se

consideran dos elementos relevantes para la definicién de los beneficios y costos:
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e Las instituciones entendidas como las reglas de juego o limitaciones que dan forma
a los diferentes niveles de interacciones (North, 2012). Desde la provision de un
servicio publico, se consideran los siguientes arreglos institucionales: planeacion,
financiacion, gestion, prestacion, regulacion, control y vigilancia.

e Las instituciones rigen la interaccion entre agentes. El cambio en el esquema de
provision de trasporte publico puede repercutir en un aumento o disminucién de

costos de transaccion.

Dados los aspectos de esta dimension para definir los beneficios, se consideran tres
posibles beneficios por el cambio de esquema en la provisién de transporte publico y se

relacionan con los aspectos enunciados.

e Eventual disminucion de la asimetria de informacion

e Posible aumento de la gobernabilidad publica en la provision
de transporte publico

e Potenciales beneficios percibidos por los usuarios

B e Posible disminucion de costos de transaccién de negociacion
e intercambio entre actores por la simplificacion de
Beneficios relaciones

e Posibles beneficios percibidos por los operadores de

transporte por el cambio en el esquema de provisién de

transporte

El primero de ellos corresponde a la disminucién de la asimetria de informacion, que
repercute en una reduccién de los costos de transaccién en los diferentes niveles de
arreglos institucionales. Esto se da gracias a que el Municipio, como agente responsable
de la provisién del transporte puablico, tendra mayor acceso a informacién a la que antes
no podia acceder facilmente; esta informacién puede ser demanda, cobertura, intervalos
de paso, entre otros, de modo que el Municipio obtiene mas herramientas para el
cumplimiento de sus funciones desde los diferentes arreglos institucionales. El segundo
beneficio esta relacionado con el aumento de la gobernabilidad puablica en la provisiéon de
transporte publico, gracias a la nueva configuracion y niveles de interaccién entre los

agentes que intervienen. El tercero corresponde a posibles beneficios percibidos por los
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usuarios a partir del cambio en el esquema de provision de transporte publico. El cuarto
corresponde a una potencial disminucion de los costos de transaccion debido a la
simplificacion de interacciones entre agentes. Finalmente, el Gltimo beneficio esta
relacionado con los posibles beneficios percibidos por el agente(s) privado, representado
por los operadores de transporte.

Los costos de la dimension institucional se relacionan principalmente por el cambio de
niveles de interaccion entre agentes en los diferentes niveles de arreglos institucionales,
lo que puede repercutir en un aumento de los costos de transaccion. Entre los elementos
considerados como costos se considera aquellos que pueden ser percibidos por cada

agente que interactlia en la provision del transporte publico.

¢ Eventual aumento del esfuerzo o costos asumidos por el
agente publico
C e Posible aumento del esfuerzo o los costos asumido por los
Costos operadores
o Eventual aumento del esfuerzo o costo asumido por el

usuario

3.3 Consideraciones para una metodologia de evaluacion
econOmica multidimensional

La evaluacién econdmica se considera un paso intermedio en el proceso de valoracion
general, estableciendo la conexion entre el nivel mas alto de objetivos y el proceso
operativo (Mackie, Graham, & Laird, 2011). Sin embargo, se ha extendido sus bondades a
la toma de decisiones sobre la eficiente asignacion de recursos en la sociedad, buscando
responder cudl es el efecto de un proyecto de transporte en el desempefio econémico de

una sociedad.

Ahora bien, la evaluacion economica de proyectos de transporte desde la visién
neoclasica, contempla la cuantificacién de los efectos directos del proyecto, los cuales
estan asociados principalmente a los tiempos de viaje de los usuarios y la confiabilidad del
sistema de transporte (Mackie et al., 2011) y a los que se ha venido interpretando en este

documento como la Dimensién Transporte (Ver 1.3 La dimensién transporte de los
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Sistemas Estratégicos de Transporte Publico.). Es decir, la evaluacién econdémica abarca
impactos tales como la reduccion del tiempo total de viaje, ahorros en los costes
operativos, mejoras en la calidad o la fiabilidad de los servicios de transporte ya existentes

Sin embargo, desde esta vision de la herramienta de evaluacion econémica, se ha
encontrado gran dificultad en desarrollar instrumentos que permitan cuantificar impactos
indirectos y de gran afectacion a la sociedad en general (Mackie et al., 2011). En el articulo
desarrollado por Petter Mackie, Daniel Graham and James Laird® para el A handbook of
transport economics, se expone la dificultad que implica incluir efectos indirectos en la

evaluacién econémica tal y como se plantea la herramienta hoy en dia.

En el marco de este trabajo académico, se ha puesto en evidencia la importancia de otras
dimensiones como lo son la institucional y la urbana, volviendo relevante la identificacion
y andlisis del conjunto de beneficios en todas las dimensiones de los sistemas de
transporte urbano, con el fin de lograr una mejor estimacion del impacto de estos proyectos
en el bienestar de la sociedad y asi, complementar los beneficios directos generados por
los sistemas de transporte urbano y que se reconoce en el marco de este estudio como la

dimensién transporte.

Petter Mackie, Daniel Graham and James Laird mencionan en su articulo que el marco de
la evaluacion econdmica puede ser “en parte monetaria, en parte de impactos fisicos y en
parte en términos descriptivos, de modo que las medidas convencionales de bienestar
cambian tal como la prueba de Kaldor-Hicks necesita para ser aplicada en préactica con

fuertes elementos de juicio” (Mackie et al., 2011).

8 Los autores estudian en su articulo la inclusion sobre efectos como las economias de
aglomeracion, los generados por competencia imperfecta y efectos sobre el desempenio fiscal, sin
desconocer que existen otros efectos propios de los proyectos de transporte. Sin embargo,
reconocen la gran dificultad de cuantificar los excedentes generados por las economias de
aglomeracion, abriendo grandes interrogantes sobre su posible inclusién en una metodologia de
evaluacidon econdmica, pero reconociendo que existen otros efectos propios de los proyectos de
transporte y que merecen especial atencién en la evaluacion de proyectos de transporte.
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Considerando la dificultad de enmarcar en una Unica metodologia la evaluacion
multidimensional, se hace necesario desarrollar una evaluacion desde una perspectiva
economica que sea independiente entre dimensiones y relacione los costos y los beneficios
de cada una de ellas. Asi, las evaluaciones para cada evaluacion se harian de forma
separada, sin ser excluyentes, a la luz de los cortes temporales planteados. Las
metodologias buscaran ser complementarias entre si, asi no tengan el mismo mecanismo
de valoracion de costos y beneficios entre dimensiones. Por lo tanto, se espera al final de
la aplicacién de la evaluacioén para cada dimension, comparar y “sumar” resultados sobre
la relacién Beneficio-Costo para establecer el impacto hasta ahora del proyecto y el
impacto esperado, bajo el supuesto de un perfil de proyecto para el Sistema Estratégico

de Transporte Publico de Monteria.

B B

Beneficios Beneficios Beneficios
dimension dimension dimensién
transporte urbana institucional
" C ' C
Costos Costos Costos dimensién
dimension dimension institucional
transporte urbana

Adicional, vale la pena destacar que proponer una evaluacién econémica desde una vision
multidimensional no solo supone una dificultad desde el aspecto metodoldgico, sino

también de la disponibilidad de informacion.

En primer lugar, la informacién requerida para ejecutar la evaluacion urbana e institucional
es limitada y como se vera en los siguientes capitulos, el desarrollo de la evaluacion,
especialmente de estas dos dimensiones, reconocera supuestos que permitan aproximar

el ejercicio a un andlisis de beneficio costo.

En el caso de la evaluacién de transporte, la informacién proviene especialmente de los
estudios desarrollados para el SETP, informacion que puede tener un nivel de sesgo de
acuerdo a los supuestos considerados en cada uno de ellos. En tanto la evaluacién urbana,

partira parcialmente de informacion desarrollada en estudios previos, informacién
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disponible de costo de inmuebles en Monteria e informacion desarrollada por el IGAC. No
obstante, como se vera en el capitulo 5, la informacién para la evaluacion de esta
dimensién tiene varias dificultades frente a su representatividad y confiabilidad para su
uso; aun asi, a partir de ella se desarrolla el ejercicio académico propuesto dentro de la
Propuesta de trabajo final de maestria.

Para la evaluacion de la dimension institucional, también se encuentran otras dificultades,
puesto que el desarrollo de una evaluacion desde esta dimension demanda disponibilidad
de informacion desde varios agentes y de un nivel de detalle que seguramente no ha sido
procesada en el periodo de evaluacion considerado (desde el afio 2010). Por tal motivo,
en el capitulo 6 se recopila valoracion de beneficios y costos de un grupo de expertos que
ha trabajado en diferentes actores: operadores, Municipio y Nacion. También seran
considerados expertos relacionados con la consultoria, quienes han logrado tener una
vision un poco integral sobre el desarrollo de los sistemas de transporte en el pais. A partir
de la experiencia de los expertos consultados, se recopila y se hace una aproximaciéon de

los costos y beneficios asociados a los sistemas de transporte de la dimensién institucional.

Otra dificultad sobre la informacion necesaria para la evaluacion multidimensional esta
sujeta al periodo sobre el que se evalla el SETP de Monteria y que fue expuesto en la
parte final del Capitulo 2 de este documento. En primer lugar, existe una ausencia de
levantamiento de linea base para el desarrollo de este ejercicio desde una vision
multidimensional, por lo tanto, considerar el afio 2010 como el afio base para la evaluacion
del SETP supone una dificultad en la consecucion de informacién, puesto que se requiere
gue sea de una antigiiledad de cerca a los 8 afios. En cuanto al afio 2034, se tiene que no
todas las dimensiones cuentan con informacion proyectada a este afio, especialmente en
la dimensién urbana, en la cual no es posible identificar los potenciales efectos futuros del
SETP en Monteria.

Dada la incertidumbre de la informacion recopilada, en el desarrollo de la evaluacion de
las dimensiones transporte y urbana, se hard un andlisis sobre la pertinencia de la fuente,
pertinencia de su uso y su aplicabilidad en el ejercicio académico desarrollado. Para ello,
se analizara cada supuesto e informacion desde su fuente, su uso y su aplicabilidad en el

ejercicio:
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e Fuente deinformacién. Se aprecia la confiabilidad de la fuente consultada para la
obtencién de la informaciéon o determinacion del supuesto. Esta calificacion varia
entre 1y 5, siendo 1 que proviene de una fuente poco confiable y 5 que es alta la
confiabilidad de la fuente.

e Uso: Se analiza la pertinencia del uso de la informacion o del supuesto en el marco
de este trabajo académico. Su calificacion varia entre 1 y 5, siendo 1 que la
informacion o supuesto no tiene un adecuado uso, que generando un alto grado de
incertidumbre y, 5 que su uso es pertinente en la evaluacion.

e Aplicabilidad: Esta faceta de analisis busca entender que la aplicacién de la
informacién o el supuesto en el marco de la evaluacién de estas dimensiones, es
acertada y disminuye la incertidumbre de los resultados obtenidos. Su calificacion
esta dada entre 1y 5, siendo 1 una aplicabilidad que genera incertidumbre y 5 que
la informacién o supuesto puede ser aplicado con total confianza para obtener

buenos resultados.

Vale la pena mencionar que, este ejercicio no es aplicado a la dimension institucional, ya
gue la fuente de informacién es de conceptos de expertos. Por lo tanto, sus respuestas
seran analizadas desde otra vision, basados principalmente en una calificacién de acuerdo
a su experiencia, que bajo una serie de parametros (ver Anexo D), permitira identificar el
grado de acercamiento de los expertos frente a los cambios institucionales propuestos en

el marco del SETP de Monteria.

Lo expuesto frente a las limitaciones de informacion y propuesta metodolégica para la
aplicacion de la evaluacion multidimensional, seran expuestos en mayor detalle en los
siguientes capitulos (Capitulo 4 a Capitulo 6) en la medida que sea abordada cada

dimension.
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4.Evaluacion economica desde una vision
tradicional: Dimension de transporte

Este capitulo se establece como una de las secciones de la fase final de este trabajo de
maestria y esta orientado a dar cumplimiento al Ultimo objetivo especifico: Evaluar desde
una perspectiva econdémica y multidimensional el modelo conceptual y el de

implementacién del Sistema Estratégico de Transporte Publico de Monteria.

La tradicion de la evaluacién econdémica en proyectos de transporte publico ha resaltado
beneficios asociados principalmente a la dimension transporte, generandose para esto una
evaluacion bajo la metodologia clasica de analisis costo beneficio (ACB) soportada en
modelos econémicos que buscan medir el cambio en bienestar social que genera un
proyecto. En el modelo, un grupo de consumidores busca maximizar su bienestar sujeto a
la disponibilidad de recursos y tecnologia. El proyecto altera el equilibrio en los mercados
donde se desenvuelven estos agentes como consumidores, duefios de factores,
contribuyentes, receptores de externalidades y el ACB trata de inferir si, una vez se realice
el proyecto, el conjunto de agentes se encuentran en una mejor o peor situacion. EI ACB
determina si el proyecto genera una rentabilidad econdmica superior al costo de

oportunidad de los recursos publicos (tasa social de descuento).

De acuerdo a lo planteado en el Capitulo 3 (Seccion 3.2.1), la evaluacion del Sistema
Estratégico de Transporte Publico de Monteria desde la dimensién transporte valora
aquellos beneficios directos que se pueden asociar a la implementacion del proyecto de
transporte publico y los contrastara frente a los costos de inversion que desde el estado se
generan para su implementacion. Para esta evaluacion se consideran los cortes
temporales de evaluacion: 2009, como periodo previo al inicio del SETP, 2016 como corte

temporal en la implementacién y 2034 considerado como el periodo en el que se
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encontrard consolidado el SETP en Monteria. A continuacion, se retoman los beneficios y

costos analizados dentro de esta dimension.

e Potencial reduccion en el precio generalizado de viaje a partir
B de los ahorros en tiempos de viaje.

Beneficios o Potenciales ahorros en costos operacionales del sistema.

e Costos de inversidén del estado para la implementaciéon del

C proyecto, dedicados a la construccién de infraestructura,
adquisicion de predios, desarrollo de interventorias estudios y

Costos disefios, implementacién de centro de control gerencia de

proyecto entre otros, definidos por convenio de cofinanciacion.

4.1 Metodologia

En esta seccidn se describen los conceptos, supuestos, fuentes de informacién y la forma
de estimacion de beneficios y costos considerados en la evaluacion de la dimensién
transporte para el horizonte de analisis del proyecto en los cortes temporales previamente
indicados. Igualmente se hace mencion de los indicadores de evaluacion que se espera

obtener como resultado de una relacién costo beneficio.

4.1.1 Parametros generales de evaluacion

A continuacion, se indican aquellos parametros generales utilizados en el desarrollo de la

evaluacion.

= Horizonte de evaluacién

e La evaluacion se realiza para un periodo total de 24 afios comprendido entre el
2009 y 2034, teniendo 2010 como el afio de inicio del proyecto y 2009 como el
afio base o ex — ante del proyecto.

e El afio 2016 representa un afio de corte al cual se hace una evaluacion frente
a la implementacién que hasta ese momento se lleva del proyecto.

e Elafio 2019 se toma como el afio supuesto para inicio de operacion del SETP,

momento a partir del cual se cuantifican beneficios asociados a este cambio de
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operacion y se lleva a un periodo de 15 afios hasta 2034, de acuerdo a lo
previsto en la Estructuracion Técnica Legal y Financiera del SETP de Monteria
desarrollado por Movilidad Monteria Consorcio.

= Tasasocial de descuento

e La tasa social de descuento recoge el costo de oportunidad de los recursos
publicos y permite descontar los flujos de costos y beneficios de tal forma que
se puedan comparar en un momento del tiempo.

e Latasa de descuento empleada en este andlisis es del 12%, que corresponde
a la tasa utilizada y recomendada por el Departamento Nacional de Planeacién
(DNP) para este tipo de evaluaciones de inversiones publicas y bajo la cual se

han evaluado los diferentes sistemas de este tipo.

= Afio base de precios e indice de precios

e Todos los valores de precios econdémicos tanto de beneficios como de costos
se manejan en precios constantes, buscando aislar los flujos del efecto
inflacionario.

e Se define como afio base de precios constantes el afio 2009, el cual
corresponde al afio ex — ante del proyecto.

e El afio 2010 corresponden al afio para el cual el CONPES y el Convenio de
cofinanciacion del SETP de Monteria realizan la cuantificacién de recursos a
invertir en el proyecto cuantificando los recursos a precios 2009.

e La transformacion de precios corrientes a precios constantes 2009 de los
diferentes flujos, se realiza a través del uso de los valores de IPC oficiales

suministrados por el DANE, los cuales se presentan en la tabla siguiente.

Tabla 4-1: indice de precios al consumidor IPC

. VARIACION
ANO IPC
2009 2,00%
2010 3,17%
2011 3,73%
2012 2,44%
2013 1,94%
2014 3,66%
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VARIACION
IPC
2016 5,75%
2017 4,09%
2018° 3,10%

Fuente: (Departamento Administrativo Nacional de Estadistica, 2017)

» Razdn precio cuenta (RPC)

e Para el desarrollo de la evaluacion es necesario establecer los costos
economicos del proyecto, los cuales buscan reflejar la expresion del valor en
términos de bienestar social.

e Las razones precio cuenta utilizadas se asocian a los diferentes tipos de costos
de inversion a precios de mercado identificados, los cuales se clasifican en:
costos asociados a construccion u obra civil; costos de adquisicion de predios;
costos de estudios disefios, gerencia y otros que requieren uso de mano de
obra calificada o especializada; costo de centro de control y comunicaciones.

e En Colombia, se utiliza los precios cuenta que provienen del documento de
DNP “Estimacién de precios de cuenta para Colombia” (Cervini, 1990). Se debe
tener en cuenta que esta informacién proviene de hace casi 30 afios y el DNP
no ha desarrollado una documentacion mas actualizada, por lo cual sigue
exigiendo para las diferentes evaluaciones econémicas el uso de estas RPC.
Por este motivo y para efectos de este trabajo académico, se asume que las
Razones Precio Cuenta (RPC) sefialadas en la Tabla 4-2 reflejan las
condiciones actuales de Colombia.

Tabla 4-2: Razén precio cuenta

ITEM VALOR RPC

Construccién obras civiles 0,79
Mano de obra calificada 0,87
Predios 1,00
Centro de control y comunicaciones 1,00
Otros costos 1,00

Fuente: (Cervini, 1990)

9 En el caso del afio 2018 se toma dato de proyeccion previsto desde la ETLF del SETP de Monteria



Capitulo 4. Evaluacion econémica desde una vision tradicional: Dimension de 103

transporte

4.1.2 Inversiones

Las inversiones representan los costos del proyecto a considerar en la evaluacion, los
cuales estan representados por el CAPEX del proyecto. Para efectos de la evaluacion es
relevante conocer el detalle de las inversiones publicas que son las que finalmente invierte

el estado para generar un bienestar sobre la poblacion a la cual se dirige el proyecto final.

Las inversiones publicas para el SETP de Monteria, se encuentran definidas desde el
convenio de cofinanciacion que da soporte a la ejecucion del proyecto y en la cual se
incluyen costos relacionados con estudios y disefios, interventoria, costos prediales,
costos de construccion de infraestructura, costos del centro de control, gerencia del
proyecto, entre otros. A continuacién, se indican supuestos y fuentes de informacion

utilizados de la informacién de costos de inversion utilizados en la evaluacion.

= Supuestos y fuentes de informacion

e Los costos de inversion del proyecto se obtienen a partir de informacién oficial
suministrada por el ente gestor Monteria Ciudad Amable SAS. y el Ministerio
de Transporte de Colombia.

e La informacién recibida presenta las inversiones ejecutadas del proyecto en
pesos corrientes desde el afio 2009 hasta el afio 2017, segregadas por los
rubros siguientes:

o Adquisicién Predios

o Construccion de Obras Viales

o Elaboracion de disefios e interventorias

o Espacio Publico

o Puentes Peatonales y Pasos a Desnivel

o Paraderos y Estaciones del Sistema

o Patios, Talleres y Parqueaderos Intermedios
o Obras Complementarias

o Sistema de Control SETPC y Sefialética

o Gerencia del Proyecto

o Costos Financieros
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Para efectos de céalculo de precios econdmicos en la evaluacion, afectando los

precios de mercado por las razones precio cuenta correspondiente, se generan

5 grupos de rubros asi:

O

O

O

O

O

Inversiones obra civil

Inversiones predios,

Inversiones Sistema de control SETPC y sefialética
Inversiones disefos e interventorias.

Inversiones gerencia del proyecto y costos financieros

La informacion recibida presenta el dato total de inversiones previstas

(ejecutadas mas pendientes de ejecucion por rubro) para el SETP de Monteria

en precios corrientes, en coherencia con lo determinado desde el convenio de

cofinanciacién para un total de COP 248.029 millones.

La diferencia entre lo ejecutado al afio 2017 y el valor total de inversion previsto,

indica la cantidad de recursos pendientes por ejecutar entre los afios 2018 y

2019 (afo de finalizacion del convenio de cofinanciacion) equivalentes a un total

de COP 60.697 millones. Al no tenerse una informacion precisa frente a la forma

en que estos recursos pendientes seran invertidos, se genera una distribucion

de estos de la siguiente forma:

O

Se cargan recursos a inversion predial en un valor igual al faltante entre
lo ejecutado hasta el momento en este rubro y lo previsto para el mismo,
equivalente a COP 6.759 millones.

Se asigna ejecucion de los recursos previstos para implementacion del
centro de control por valor de COP 6.099 millones.

Para distribucién del saldo restante, después de asignar los dos rubros
anteriores, se asume gue un 70% se destina para inversion en obras de
construccién faltantes como paraderos, patios, talleres, parqueaderos
intermedios y otros que se encuentran pendientes. Esto representa un
valor de COP 38.270 millones.

El saldo restante se asigna a rubros de gerencia del proyecto,
interventorias, estudios y disefios, costos financieros para un valor total
de COP 9.567 millones.

Dado que todos estos recursos deben ser invertidos entre 2018 y 2019,

se asume una distribucion por partes iguales entre ambos afios, es
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decir, de los valores totales asignados a cada uno de los rubros
expresados anteriormente, se asigna el 50% de ejecucion al 2018 y el
otro 50% para el afio 2019.

e Una vez se tiene distribuido el total de inversiones por rubros y afio, este es
transformado a precios constantes 2009, mediante el uso de la serie de IPC
presentada en el numeral de pardmetros generales de la evaluacion.

¢ Finalmente, estos valores son afectados por las razones precio cuenta para
estimar los precios econémicos de costos del proyecto en el flujo.

¢ Como complemento al item de costos se incorpora el concepto de costo de
mantenimiento, para el cual se asume un supuesto de 3% anual, calculado

sobre el costo de las obras civiles.

De acuerdo a lo expuesto en el Capitulo 3, a continuacion, se hace un andlisis de la
informacion y los supuestos empleados para la estimacion del flujo de inversiones asociado
al SETP de Monteria. Este andlisis comprende la calificacién en una escala de 1 a 5, de
los supuestos y la informacién desde tres aspectos, fuente uso y aplicabilidad. Vale la pena
recordar, que se considera su andlisis desde tres puntos: su fuente, su uso y su

aplicabilidad, otorgando una calificacion a cada uno de ellos.

Tabla 4-3: Analisis de supuestos e informacion empleada en la estimacién de inversiones
futuras

SUPUESTO / INFORMACION FUENTE uUso APLICABILIDAD
INFORMACION
Flujo de inversiones de Monteria
Ciudad Amable SAS, Ministerio de 5 5 5
Transporte.
Razones precio cuenta 5 4 1
indice de precios 5 4 5
SUPUESTOS
Supuesto de inversiones futuras 2 5 2
Supuesto de mantenimiento sobre
- 2 3 4
obras civiles

Fuente: Elaboracion propia

La informacion de inversiones ejecutadas proviene de dos fuentes: del Ente Gestor y el

Ministerio de Transporte. Dado el alto grado de conocimiento de ambas entidades sobre
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el presupuesto ejecutado bajo el Convenio de Cofinanciacién, se considera que la
informacion tiene alto nivel de certidumbre para el desarrollo de la evaluacion de esta
dimensién. Por otro lado, como son inversiones ya ejecutadas, no se puede generar algun

ejercicio de sensibilidad entorno a ellas.

Frente a las Razones Precio Cuenta, si bien su uso y fuente de informacioén es pertinente,
su aplicabilidad genera un alto grado de incertidumbre, puesto que son valores estimados
por DNP hace cerca de 30 afios. Si bien para efectos del ejercicio académico se hace uso
de estos valores al ser considerados aun como los vigentes, es importante indicar el riesgo
de imprecision en que se incurre dado que las condiciones econdmicas del pais y la politica
econdémica ha variado significativamente entre el momento en que estas RPC fueron
estimadas y el momento actual. De ello se concluye, que un cambio de las RPC puede
generar un cambio significativo en los resultados de la evaluacién desde la dimensién
transporte, especialmente si se tiene en cuenta que, para obras civiles su aplicaciéon
disminuye cerca del 20% de las inversiones estimadas de este rubro y, un 13% las

inversiones en mano de obra calificada.

La informacion de indices de precios se considera confiable desde los tres aspectos de
andlisis. Adicionalmente, como se ha ejecutado la mayor parte del presupuesto y se
considera que al afio 2019 culminaran las inversiones, se requiere de proyecciones de IPC
a dicho horizonte. Segun fuentes locales y externas consultadas por el Banco de la
Republica, la tendencia del IPC al afio 2019 sera similar a la registrada en este afio, por lo
que se espera un comportamiento conservador de esta variable macroeconémica,

manteniéndose cerca del 3,30% (Banco de la Republica, 2018).

De acuerdo a las consultas hechas a Entidades involucradas, no fue posible tener
informacion de inversiones proyectadas para los afios 2018 y 2019. Por tal motivo, se
hicieron supuestos de ejecucién de presupuesto para estos dos afios. En cuanto al
supuesto de mantenimiento, se asume un 3% basado en informacion de proyectos

similares.
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4.1.3 Ahorros en costos operacionales

Uno de los beneficios asociados en forma directa a la dimensién transporte corresponde
al de ahorros en costos operacionales. Este beneficio es generado para este tipo de
proyectos por la busqueda de una eficiencia operacional a través de la reestructuracion y
reorganizacion del sistema de rutas, lo cual termina incidiendo en un menor nimero de
kilbmetros recorridos por los vehiculos frente a lo que se encuentra en el sistema

tradicional de transporte publico colectivo de pasajeros.

La existencia de este beneficio estd condicionada no solamente a la reduccion en el
namero de kildmetros recorridos sino también a la variacién que se tenga sobre el costo
operacional por km recorrido, existiendo un real beneficio solo cuando en términos reales
la reduccidon de kilometro no sea contrarrestada por un alto incremento en los costos. Los

costos operacionales por km estan representados por los rubros de:

e Combustible

e Lubricantes

e Llantas

¢ Mantenimiento

e Serv. Estacion

e Recurso. Humano (Conductores)
e Parqueadero

e Administracion

e Impuestos

e Seqguros

El calculo de ahorros en estos costos estara determinado por el flujo obtenido a partir de
la siguiente expresion:
ahorro CO; = KMy * COppei — KMgerp i * COgptp i

Donde:

ahorro CO; = Ahorro en costos operacionales en el periodo afio i
Km,e; = Kilometros recorridos en sistema TPC sin proyecto en el periodo afio i

* COtpei = Costo operacional por kilémetro en TPC sin proyecto en el periodo afio i.
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Kmsetp,i =

COsetp,i =

Kilbmetros recorridos en SETP, con proyecto en el periodo afo i.

Costo operacional por kildmetro en SETP, con proyecto en el periodo afio i.

A continuacion, se indican los supuestos y fuentes de informacién utilizados para el calculo

de costos operacionales en cada situacion y que permiten obtener el flujo requerido para

la evaluacion.

= Supuestos y fuentes de informacion

Para determinar la cantidad de kildmetros recorridos bajo escenario tradicional
de operacion del TPC se verifican las rutas de transporte publico existentes al
afio 2009, las cuales se encuentran reportadas en el disefio conceptual del
SETP de Monteria. Para el conjunto de rutas en operacion se identifica longitud
y frecuencias en hora pico, estableciendo asi la cantidad de km recorridos en
la hora pico de la mafiana. A partir del estudio de estructuracién técnica, legal
y financiera del SETP de Monteria se identifican los factores de expansion de
oferta de hora pico a dia y de dia a afio con lo cual se logra llegar a una
estimacion de km recorridos afio en escenario base. La tabla siguiente presenta

los valores de factores de expansion y km estimados.

Tabla 4-4: Kildbmetros recorridos escenario base 2009

VALOR
Factor expansion oferta hora a dia 9,96
Factor expansion oferta dia a afio 220,5
Kilémetros recorridos hora pico situacion base 2009 4.805 km
Kilémetros recorridos dia situacion base 2009 47.858 km
Kilémetros recorridos afio situacion base 2009 10.552.906 km

Fuente: (Movilidad Monteria Consorcio, 2015)

Se asume que los km recorridos afio bajo escenario sin proyecto permanecen
constantes durante el horizonte de evaluacion en el que no se considera
prestacion del servicio bajo el esquema formal del SETP, es decir, antes del
afo 2019.
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e Para el calculo de costos operacionales por km en el TPC en el escenario base,
se hace uso del documento de tesis “Beneficios y costos de la adopcion de
vehiculos con tecnologias limpias en los SETP: Aplicacion en la ciudad de
Monteria” realizado por Oscar Julian Gomez Cortés. Dicho documento
establece una estructura de costos para operacion de vehiculos de transporte
publico en funcién del tipo de combustible utilizado, edad del vehiculo y
aprovechamiento o no de economias de escala. Para aplicacién en el presente
trabajo se tienen las siguientes consideraciones:

o La edad promedio de buses de TPC en la ciudad de Monteria de
acuerdo a la estructuracion técnica, legal y financiera, se encuentra
cercana a los 10 afios

o Eltipo de combustible utilizado es en su gran mayoria tipo diésel.

o Se asume una estructura de costos para un sistema tradicional sin
aprovechamiento de economias de escala.

o Se supone un valor de 1,5 conductores por vehiculo.

Bajo estas condiciones y considerando que se requieren solo costos operacionales,
sin incluir valores asociados a recuperacion de capital y rentabilidad, a partir del
trabajo de maestria “Beneficios y costos de la adopcion de vehiculos con
tecnologias limpias en los SETP: Aplicacién en la ciudad de Monteria” (Gomez
Cortés & Lota, 2013), se determina un costo de operacién por kilbmetro de COP
2.242 en precios del 2012 equivalente a COP 2.097 a precios constantes de 2009.

A continuacion, se referencia el calculo de este valor.

Tabla 4-5: Costos operacionales por kildmetro escenario base 2009.

COSTOS COSTOS
CONCEPTO MEDIOS POR OPERACIONALES
KM (COP/KM) POR KM (COP/KM)
Combustible 904 904
Lubricantes 47 47
Llantas 41 41
Mantenimiento 189 189
Serv. Estacion 67 67
Recaudo Centro. 169
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COSTOS COSTOS

CONCEPTO MEDIOS POR OPERACIONALES
KM (COP/KM) POR KM (COP/KM)

R. Humano (Conductores) 10
Parqueadero 81 81
Administracion 109 109
Impuestos 31 31
Seguros 66 66
Rec. Capital 184
Margen 45
TOTAL (COP 2012) COP 3.020 COP 2.242
Costo operacional por km (COP 2009) COP 2.097

Fuente: Elaboracién propia a partir (Gomez Cortés & Lota, 2013)

e Los kilometros recorridos para el escenario con proyecto SETP, se toman del
escenario 2 del modelo financiero presente en el estudio de estructuraciéon
técnica, legal y financiera del SETP (Movilidad Monteria Consorcio, 2015). La
cantidad de kilometros recorridos en el afio permanece constante para los afios
horizonte del proyecto, para el caso de este ejercicio académico, hasta el afio
2034.

Tabla 4-6: Kildbmetros recorridos escenario base 2019.

KILOMETROS ESCENARIO SETP DIA ANO
Busetén Nuevo 31.309 6.903.713
Microbus Nuevo 2.822 622.350
Motocarro Nuevo 2.719 599.601
Buseta Usada 217 47.809
Microbus Usado 1.819 401.091
Total Kilémetros 38.886 8.574.565

Fuente: (Movilidad Monteria Consorcio, 2015)

e Los costos operacionales del escenario con proyecto SETP se encuentran en

el escenario 2 del modelo financiero del estudio de estructuracion técnica, legal

10 E| célculo original esta para 2,3 conductores por vehiculo, se ajusta a 1,5 conductores por vehiculo
para representar esta situacion en el escenario base del TPC.
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y financiera del SETP de Monteria (Movilidad Monteria Consorcio, 2015), donde
se presenta total de costos operacionales afio por operador.

Tabla 4-7: Costos operacionales modelo con proyecto SETP. Precios 2019

OPERADOR 1 2019 OPERADOR 2 2019 TOTAL 2019
COMPONENTES

(COP) (COP) (COP)

Conductores 6.008.168.527 2.939.045.576 8.947.214.103
Combustible — Diésel 3.267.143.624 1.768.801.069 5.035.944.693
Mantenimiento Variable 1.733.326.648 962.355.897 2.695.682.546
Mantenimiento Aa 367.992.660 220.166.549 588.159.209
Lavado 624.108.792 341.117.319 965.226.111
Soat 129.722.158 60.985.982 190.708.140
Impuesto De Vehiculos Y

Revisién Técnico Mecanica 259.971.361 149.103.130 409.074.492
Seguro Vehiculo 1.688.136.074 970.942.041 2.659.078.115
Peajes 43.470.893 70.855.855 114.326.748
Tramites De Operacion 1.400.262 700.131 2.100.392
Total Administrativos 4.427.953.644 3.569.498.901 7.997.452.545
TOTAL OPEX 18.551.394.644 11.053.572.451 29.604.967.096

Fuente: (Movilidad Monteria Consorcio, 2015)

e Tomando el total de costos operacionales y total de kildmetros recorridos se
obtiene un valor de costo operacional por km ponderado, que incorpora costos
y km de las diferentes tipologias vehiculares propuestas para operacion en el
SETP de Monteria. El costo kilbmetro para escenario con proyecto es de COP
3.453 a precios 2019 equivalentes a COP 2.564 a precios de 2009.

¢ Con toda la serie de datos anterior se calculan los costos operacionales bajo
cada escenario y se genera el flujo de diferencia entre ambos costos. Se aplica
una razén precio cuenta igual a 1 para costos operativos, teniendo asi al final

un flujo de beneficios econémicos por ahorros en costos operacionales.

A continuacioén, se hace un andlisis de la informacion y los supuestos empleados para la

estimacion del flujo de costos operacionales asociado al SETP de Monteria, basado en lo
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expuesto en el capitulo 3. Este andlisis comprende la calificacion en una escala de 1 a 5,
de los supuestos y la informacion desde tres aspectos, fuente uso y aplicabilidad.

Tabla 4-8: Andlisis de supuestos e informacién empleada en la estimacion de ahorros
operacionales

SUPUESTO / INFORMACION FUENTE uso APLICABILIDAD
INFORMACION
Longitud y frecuencia de rutas de TPC
(Universidad Nacional de Colombia, 5 5 5
2010)
Factores de expansion de oferta
(Movilidad Monteria Consorcio, 2015) 5 3 2
para estimaciéon km 2009
SUPUESTOS
Kildmetros escenario actual (Célculo) 5 1 2
Costos operacionales 2009 (Gomez 5 4 5
Cortés & Lota, 2013)
Kilbmetros de escenario futuro de
ETLF (Movilidad Monteria Consorcio, 3 5 4
2015)
Costos operacionales 2034 (Movilidad 3 5 4

Monteria Consorcio, 2015)

Fuente: Elaboracién propia

Frente a la informacion de la linea base de kilometros para el afio 2009, se considera que
las fuentes de informacién son confiables. Sin embargo, se aplicaron los factores de
expansion estimados para el afio 2016 a unos kilometros recorridos por la flota de TPC en
hora pico para el afio 2009. Esto supone que las condiciones de movilidad no han variado
en estos afios y la distribucion de la oferta a lo largo del dia y del afio se ha mantenido
constantes durante mas de 6 afios en Monteria. Esto genera un grado de incertidumbre

importante en la estimacion del OPEX en el 2009.

Adicional, si se considera el supuesto de que los kilbmetros permanecieron constantes en
el periodo 2009 y 2016, la incertidumbre aumenta frente a los ahorros o aumento en los

costos operacionales por cambio de la oferta en el municipio.

Por otro lado, la estimaciéon de los costos operacionales para el afio 2009 a partir del

modelo desarrollado en “Beneficios y costos de la adopcion de vehiculos con tecnologias
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limpias en los SETP: Aplicacién en la ciudad de Monteria” (Gémez Cortés & Lota, 2013),
permite tener una aproximacion sobre los costos operacionales bajo el esquema del TPC.
Sin embargo, su uso, asi como el de cualquier otra fuente de informacién de este tipo de
costos, implica algun grado de incertidumbre al no contar con la informacién proveniente
de las empresas que prestan el servicio en el municipio. Ademas, no seria posible
identificar cuéles costos operacionales podrian estar asociados al SETP en este periodo

en el que no ha iniciado la prestacion del servicio formalmente.

En cuanto a los kilbmetros y costos operacionales estimados en el escenario de operacion
formal del SETP, se cuenta con una fuente de informacion confiable y su uso es confiable
en el marco de este trabajo académico. Sin embargo, los estudios de consultoria pueden
guardar un grado de incertidumbre, puesto que sus resultados se basan en modelos que

guardan una serie de supuestos detras para el calculo de sus estimaciones.

4.1.4 Ahorros en tiempos de viaje

En capitulos anteriores se presentd el concepto de precio generalizado de viaje, el cual se
compone de un valor p que representa el costo monetario en el que incurre el usuario, ¢,
es el costo de oportunidad del tiempo invertido por el usuario en su viaje y 8 representa
otros costos asociados al viaje, entendido como la desutilidad que sufre un usuario por el

desarrollo de dicho viaje. Lo anterior tiene una relacion directa con la demanda del servicio.

Ecuacion 4-1. Ecuacion de precio generalizado.

g=p+tc, +806
Fuente: (de Rus et al., 2003)

Este proyecto incorpora en la evaluacion el beneficio que el usuario puede llegar a tener
por la implementacién del proyecto del SETP en cuanto a reduccion en tiempos de viaje,

el cual corresponde a uno de los componentes del precio generalizado del viaje.

Los ahorros en tiempos de viaje se dan principalmente por la mejora que se da en la gestion
del sistema de transporte y el posible aumento de velocidad de desplazamiento de los

vehiculos sobre una infraestructura acondicionada para esta operacion en la cual se han
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realizado las inversiones del proyecto. A continuacion, se indican los supuestos y fuentes

de informacion utilizadas para valorar el beneficio de ahorros en tiempos de viaje.

» Supuestos y fuentes de informacion

Para establecer el valor promedio de tiempo de viaje existente en el afio base
2009, se toma como referencia lo indicado en el estudio de Linea Base del
SETP de Monteria desarrollado por las firmas consultoras GSD y Centro
Nacional de Consultoria, en donde se determina que el tiempo de viaje
promedio del usuario de TPC en Monteria se encuentra en 36 minutos.

Para el afio 2016, punto de corte temporal en el analisis, se toma el valor de
tiempo de viaje identificado por el estudio de estructuracion técnica, legal y
financiera del SETP de Monteria (Movilidad Monteria Consorcio, 2015), en
donde el tiempo promedio de viaje en el sistema tradicional para el 2016 se
encuentra en 43 minutos.

De acuerdo a los datos anteriores, se observa un incremento en el tiempo de
viaje de los usuarios en el periodo comprendido entre el afio 2009 y el afio 2016,
situacion que puede estar relacionada por un aumento en congestion en la
ciudad. Dado este incremento y entendiendo que el tiempo de viaje es una
variable que tiende a estabilizarse, para efectos de la evaluacion se asume que
este tiempo en el escenario sin proyecto continda incrementandose hasta llegar
a un maximo de 45 minutos en donde se estabiliza para el horizonte de la
evaluacion.

El tiempo de viaje en escenario con proyecto SETP de Monteria es tomado a
partir de los resultados del modelo de transporte desarrollado en la
estructuracion técnica, legal y financiera del SETP de Monteria 2016. El
procesamiento de matrices de demandas y tiempos de viaje de este modelo
arroja un valor de tiempo promedio bajo escenario con proyecto de SETP igual
a 43 minutos.

Se toma como supuesto para escenario con proyecto, que el tiempo de viaje
del usuario en el marco del SETP se mantiene constante en 43 minutos durante
el horizonte de operacion del proyecto (2019 — 2034), es decir, se supone que

la implementacién del proyecto permite estabilizar el tiempo de viaje.
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La valoraciébn monetaria de los ahorros en tiempos de viaje, requiere de la
aplicacion de un valor de hora de viaje. Para esto se utiliza la informacién de la
Gran Encuesta Integrada de Hogares (GEIH) realizada por el DANE. Se
procesan las bases de datos de esta encuesta para el afio 2009, identificando
las variables de ingresos laborales y estrato socioecondmico. Se establece un
valor de costo hora promedio, de acuerdo a la ponderacién por estrato

socioecondmico equivalente a COP 3.867 precios del 2009.

promedio por persona en Monteria. (COP 2009
INGRESO MEDIO PZOR PERSONA 2009

Tabla 4-9: Valor hora

ESTRATO % ESTRATO

MES HORA
1 29,8% 431.608 2.248
2 36,0% 613.025 3.193
3 24,7% 877.156 4.569
4 6,3% 1.532.021 7.979
5 2,1% 2.149.403 11.195
6 1,1% 3.058.536 15.930
Valor promedio hora persona Monteria 2009 COP 3.867

Fuente: Elaboracion propia a través (Departamento Administrativo Nacional de
Estadistica, 2009)

La cantidad en horas totales de tiempo de viaje para escenario sin proyecto y
escenario con proyecto, se calculan a partir del producto entre tiempo de viaje
promedio previsto en cada escenario y la demanda de viajes de cada afio. Para
el aflo 2009 se toma dato de demanda de viajes identificada en el disefio
conceptual del SETP Monteria de 110.277 viajes dia (Universidad Nacional de
Colombia, 2010). Para el afio 2016 se toma el dato de demanda identificado
por la estructuracion técnica, legal y financiera del SETP de Monteria
equivalente a 84.446 viajes dia (Movilidad Monteria Consorcio, 2015). Se
observa una reduccién en la demanda de viajes durante este periodo, por lo
cual se asume un decrecimiento lineal en la demanda para calcular el dato
correspondiente en los afios intermedios (2009 — 2016).

Se asume que para el periodo 2016 — 2034 la demanda de viajes se mantiene

estable, constante en 84.446 viajes dia.
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e Para célculos de demandas y tiempos a periodo afio, se hace uso del factor de
expansion dia a afio identificado en la estructuracion técnica, legal y financiera
del SETP de Monteria equivalente a 229,7.

e El valor hora aplicado para monetizar los ahorros de tiempos de viaje, se
determina en funcién del costo promedio hora identificado previamente y de la
composicion de viajes por motivo de viaje en el transporte publico. Para el caso
de viajes con propésito obligados como trabajo y estudio, se asume un valor del
100% del costo de hora. En el caso de viajes con motivos no obligados como
asuntos personales, recreacién y otros se aplica un 50% del costo de hora
productiva. La composicion de motivos de viajes en transporte publico en
Monteria de acuerdo al estudio de estructuracion técnica, legal y financiera es

la siguiente:

Tabla 4-10: Participacion de viajes por motivo y valor hora promedio ponderada
por propositos en Monteria.

- % PONDERADOR COSTO

PROP\aiI\}—EOS 22 PART. VALORACION VALOR HORA HORA
HORA CONSOLIDADO PONDERADA
Trabajo 46% 100%
Estudio 28% 100%
87% COP 3.364

Asuntos personales 23% 50%
Compras 3% 50%

Fuente: Elaboracién a partir de (Movilidad Monteria Consorcio, 2015)

A continuacioén, se hace un andlisis de la informacion y los supuestos empleados para la
estimacion del flujo de ahorros en tiempos de viaje asociado al SETP de Monteria. Como
guedo reflejado en el Capitulo 3, se da calificacion una escala de 1 a 5, de los supuestos

y la informacion desde tres aspectos, fuente uso y aplicabilidad.

Tabla 4-11: Analisis de supuestos e informacion empleada en la estimacion de ahorros en
tiempos de viaje

SUPUESTO / INFORMACION FUENTE APLICABILIDAD

INFORMACION
Tiempo de viaje 2009 (GSD+ & Centro 5 5 5
Nacional de Consultoria, 2012)
Tiempo de viaje 2016 (Movilidad 5 5 5

Monteria Consorcio, 2015)




Capitulo 4. Evaluacion econémica desde una vision tradicional: Dimension de 117

transporte

SUPUESTO / INFORMACION FUENTE uso APLICABILIDAD

Viajes diarios 2009 (Universidad

Nacional de Colombia, 2010)

Viagjes diarios 2016 (Movilidad

Monteria Consorcio, 2015)
SUPUESTOS

Tiempo de viaje 2019-2034 (Movilidad

Monteria Consorcio, 2015)

Supuesto viajes diarios 2019-2034

(Movilidad Monteria Consorcio, 2015)

Valor de hora promedio Monteria

(Departamento Administrativo 4 5 4

Nacional de Estadistica, 2009)

5 5 5

Fuente: Elaboracién propia

La informacion de tiempos de viaje y demanda en los afios 2009 y 2016 se considera
pertinente desde los tres aspectos de analisis, considerando que es tomada de estudios
desarrollados especificamente para la formulacién del SETP de Monteria.

La variable tiempo de viaje y viajes diarios considera un alto impacto en los resultados
obtenidos en el marco de la evaluacion de la dimension transporte. Considerar la demanda
constante a lo largo del tiempo y ahorros de tiempo en transporte publico importantes
posterior al inicio de prestacién del servicio del SETP, puede ser un escenario optimista de
evaluacion. Sin embargo, al no contar con mayores herramientas para estimar el
comportamiento futuro de la demanda bajo la operacion del SETP en Monteria, se toma la
informacion de la Estructuracion Técnica, Legal y Financiera (Movilidad Monteria
Consorcio, 2015), de modo que, la demanda de viajes y el tiempo de viaje permanecen

constantes a lo largo del tiempo.

Finalmente, el valor de hora tiene un supuesto importante frente al porcentaje de valoracion
de la hora dependiendo del motivo de viaje. En este trabajo académico se asume una
valoracion inferior para aquellos viajes de ocio y recreacion. Esto impacta el valor de la
hora estimado, sin considerar el motivo de viaje, en cerca del 10%, pasando de COP 3.867
a COP 3.364.
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4.2 Resultados

Implementada la evaluacion econémica bajo los supuestos y datos indicados en el numeral
previo, se construyen los flujos econdmicos tanto de beneficios como costos y el flujo neto
econdmico de beneficio menos costo para cada uno de los afios del periodo en evaluacién
2010 - 2034. La Figura 4-1 ilustra el flujo de costos totales y beneficios totales del proyecto

desde la dimension transporte.

Figura 4-1: Flujo de costos y beneficios (COP Millones en precios constantes 2009)
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Fuente: Elaboracién propia

Se observa que durante toda la etapa de implementacion 2010 — 2019 no se reportan
beneficios desde la dimension de transporte sin embargo es justo durante este periodo que

se reportan los costos de inversion del proyecto que vienen siendo realizados por el estado.

Una vez inicia el periodo de operacion del SETP Monteria, se observa la generacién de
beneficios asociados a la reduccion en tiempos de viaje y ahorros en costos operacionales.
Sin embargo, son los ahorros en tiempos de viaje los que representan la mayor parte al
contar con un 99,7% del total de beneficios del proyecto, dejando solo un 0,3% de

participacion de los ahorros en costos operacionales.
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transporte

Los resultados de la evaluacion econdmica desde la dimension de transporte se generan

para dos periodos de andlisis asi:

e Periodo 2010 — 2016 evaluando periodo de implementacion.
e Periodo 2010 — 2034, evaluando el ciclo completo de proyecto con supuesto de

entrada en operacion para el afio 2019.

4.2.1 Resultados en etapa de implementacién

Tal como se observa en la gréfica de flujo de costos y beneficios, durante la etapa de
implementacién no se han generado beneficios desde la dimension transporte de impactos
sobre reduccién de tiempos de viaje en transporte publico, ni de ahorros en los costos
operacionales. Esta etapa se constituye como una etapa de preparacién de proyecto con
una amplia duracion y en donde se encuentran las inversiones realizadas hasta ahora por
el Municipio y la Nacién que ya suman mas del 76% de los costos supuestos para la
implementacion del SETP de Monteria.

De este modo, la relacidon beneficio/costo para este periodo de analisis es igual a cero y
debido a las altas inversiones ejecutadas a la fecha, especialmente en materia de
infraestructura, se determiné un VPN econdmico igual a COP -89.118.578.780.

Tabla 4-12: Resultados de la evaluacién desde la dimension transporte al afio 2016

2010 - 2016

VPN Beneficios Totales COPO
VPN Costos Totales COP 89.118.578.780,28

| Relacioén Benficio/Costo Econémica 0
VPN Econdmica (COP 89.118.578.780)
TIR Economica NA

Fuente: Elaboracion propia

Frente al tiempo de viaje en transporte publico, vale la pena anotar que desde que iniciaron
las inversiones en materia de infraestructura asociada al transporte publico, el tiempo de
viaje pas6 de 36 minutos en el afio 2009 a 43 minutos en el afio 2016. Si bien no es
necesariamente un efecto del proyecto, si es una condicién que se ha venido dando en la

ciudad y que puede restar magnitud a los beneficios esperados del proyecto.
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4.2.2 Resultados ciclo completo de proyecto

Frente al escenario del SETP en una etapa madura de operacién con un horizonte de
analisis 2010 — 2034, se determiné que la relacion beneficio/costo es igual a 1,33. Es decir,
gue los beneficios son superiores a las inversiones realizadas para la puesta en marcha
del SETP. En sintonia a este resultado, el VPN econémico es positivo e igual a COP
36.711.984.187. Finalmente, el proyecto cuenta con una TIR econdmica de 14,52%
superior al 12% utilizado como tasa de descuento para el proyecto.

Tabla 4-13: Resultados de la evaluacion desde la dimension transporte al afio 2034.

2010 - 2034

VPN Beneficios Totales COP 149.075.088.134,68
VPN Costos Totales COP 112.363.103.947,77

Relacion Beneficio/Costo Econémica 1,33

VPN Econdmica COP 36.711.984.187

TIR Econémica (%) 14,52%
Fuente: Elaboracion propia

Sin lugar a dudas, uno de los supuestos de la evaluacion corresponde a que la
Estructuraciébn Técnica, Legal y Financiera desarrollada por el Consorcio Monteria
Movilidad propone que no existan aumentos de los tiempos de viaje en la etapa de
consolidacién del SETP que, es un beneficio ambicioso si se consideran fenémenos como
los de incremento de tasa de motorizacion y por ende de congestion en las ciudades

intermedias en Colombia.

El beneficio principal que soporta el resultado de la evaluacion, corresponde al ahorro de
tiempo de viaje, al hacer una sensibilidad de una reduccion del 15% sobre los ahorros en
tiempo de viaje esperados, se observa que la evaluacion del proyecto se encuentra en un
punto limite con una relacién costo beneficio de 1,06 un VPN econémico de COP 0y una

TIR del 12,5% muy cercana a la tasa de descuento utilizada para evaluar el proyecto.
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transporte

Tabla 4-14: Resultados sensibilidad de reduccion de un 15% en los ahorros de tiempos de
viaje.
2010 - 2034

VPN Beneficios Totales (COP) $119.260.070.507,74
VPN Costos Totales COP 112.363.103.947,77

Relacién Beneficio/Costo Econ6mica 1,06
VPN Econdémica CoPO
TIR Econémica 12,5%

Fuente: Elaboracion propia

Considerando que los tiempos de viaje en Monteria han tenido una tendencia creciente en
los ultimos afios, el contemplar que los tiempos de viaje no aumentaran al afio 2034 puede
establecerse como un escenario optimista. Por lo tanto, puede que los beneficios sean
sobreestimados y visto desde una vision de evaluacion econémica tradicional, el municipio
encuentre un proyecto que no tenga un aumento de beneficios e incluso, se traduzca en

una relacion beneficio-costo inferior a 1.

En conclusién, la evaluacion econdmica del proyecto desde la dimension transporte, si
bien presentan unos resultados positivos, se concluye que estos se encuentran en un
punto muy al limite, en el cual el no cumplimiento de algunos supuestos o variaciones
pequefias sobre los beneficios esperados, podrian llevar a un resultado negativo de la

evaluacion.






5.Dimension urbana: Una evaluacion sobre la
estructura urbana de la ciudad

Este capitulo se consolida como una de las secciones de la fase final de este trabajo de
maestria y esta orientado a dar cumplimiento al Gltimo objetivo especifico: Evaluar desde
una perspectiva econdémica y multidimensional el modelo conceptual y el de

implementacién del Sistema Estratégico de Transporte Publico de Monteria.

Las experiencias recogidas de las evaluaciones econdmicas desarrolladas para sistemas
de transporte masivo muestran que sus analisis se han basado en la identificacién de
impactos sobre la estructura urbana a partir de la implementacion de estos sistemas de
transporte. La evaluacion del Sistema Estratégico de Transporte Publico de Monteria
desde la dimensién urbana empleara el mismo principio y se basara en la identificacion de
impactos sobre los potenciales costos y beneficios asociados, considerando los cortes
temporales de evaluacion: 2009, como periodo previo al inicio del SETP, 2016 como corte
temporal en la implementacién y 2034 considerado como el periodo en el que se
encontrara consolidado el SETP en Monteria. A continuacion, se retoman los beneficios y

costos analizados dentro de esta dimension.

e Potencial aumento de la cobertura espacial del sistema de
B transporte publico
Beneficios e Contribucion a la transformacion de la estructura publica
urbana.

e Posible aumento de precios de suelo
C e Eventual cambio de usos de suelo

Costos e Posible aumento de area construida
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Sin embargo y como se revel6 en el capitulo 2, la concepcion del SETP de Monteria ha
estado alejada de mantener una vision sobre la modificacion de la estructura urbana. Por
lo cual, la evaluacion con respecto al periodo 2034 se vera limitada por la ausencia de la
dimensién urbana dentro de su concepcién y no es posible evaluar todos sus elementos
contenidos, tales como usos de suelo, precios de metro cuadrado de suelo y nimero de
licencias de construccion aprobadas. Por lo tanto, estos elementos seran evaluados solo

en el corte a 2016, segln la informacion disponible.

5.1 Metodologia

La evaluacién de la dimension urbana se hara bajo la vision de identificacion de impacto
sobre algunos elementos urbanos. En esta seccion se explica la forma de medicion de
impactos de cada elemento, con la consideracion de que los resultados no podran ser
agregados, pero si sera posible considerar el conjunto de comparaciones para identificar
los potenciales beneficios asociados al SETP en los cortes temporales de analisis.

A continuacion, se sefala la metodologia para realizar las comparaciones que llevaran a
la identificacién de costos y beneficios asociados al SETP. Para el analisis espacial de los
beneficios y costos asociados al SETP, se considera un area de influencia de 300 metros
alrededor de los corredores (150 metros de radio) por los que transita el sistema de rutas,

tanto actual como el previsto.

5.1.1 Cobertura

Como mecanismo de medicion principal se considera el &rea de influencia abarcada por el
transporte publico y la longitud de la red vial abarcada por el sistema de transporte publico

actual y el previsto.

El analisis de accesibilidad espacial también hara alusién al tiempo promedio de viaje,
considerando que puede ser un indicador de accesibilidad (Escobar G & Garcia O., s/f)
bajo el supuesto que Monteria es una ciudad monocéntrica, que concentra sus principales
actividades economicas en la zona centro de la ciudad. Sin embargo, este es empleado

solo como un indicador de caracterizacion en la identificacion del impacto sobre la
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accesibilidad, ya que el tiempo de viaje promedio ya es considerado en la dimension de

transporte.

» Supuestos y fuentes de informacion

Por limitaciones de informacién de tiempo de viaje al afio 2009, se asume como
dato el medido en el estudio de levantamiento de Linea Base del SETP de
Monteria desarrollado por las firmas consultoras GSD y Centro Nacional de
Consultoria para el afio 2012, el cual se establece en 36 minutos en transporte
publico.

Frente al tiempo de viaje promedio del afio 2016, se toma el medido en campo
dentro del estudio desarrollado por el Consorcio Movilidad Monteria
correspondiente a 43 minutos en transporte publico colectivo.

El tiempo de viaje promedio al afio 2034, se asume como el obtenido en el
modelo de transporte desarrollado en la Estructuracion Técnica, Legal y
Financiera del SETP de Monteria por el Consorcio Movilidad Monteria,
correspondiente a 43 minutos. Vale la pena anotar, que este dato se obtiene de
un modelo de transporte que no esta afectado por la congestién.

Se asume que no han existido cambios de rutas de transporte publico colectivo
en Monteria entre los afios 2009 y 2016.

Para el escenario en el que el SETP de Monteria estaria consolidado (2034), la
cobertura espacial de las rutas se basara en la propuesta desarrollada por el
Consorcio Movilidad Monteria en el Escenario 2 de la estructuracion técnica.
Esto tomando en cuenta entrevistas con profesionales relacionados desde la
consultoria de este estudio y el Ente Gestor, Monteria Ciudad Amable, que han
confirmado este escenario como la opcién sobre la que el Municipio adelanta
su actual Estructuracion Técnica, Legal y Financiera, la cual ain no se

encuentra avalada.

Como se sefiald en el Capitulo 3, se hace un andlisis de la informacion y los supuestos

desarrollados, otorgando una calificacion en una escala de 1 a 5 desde tres aspectos,

fuente uso y aplicabilidad. A continuacion, se desarrolla dicho andlisis sobre la informacion

y los supuestos empleados alrededor del andlisis de los cambios en la cobertura asociado
al SETP de Monteria.
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Tabla 5-1: Andlisis de supuestos e informacién empleada en el analisis de cobertura

SUPUESTO / INFORMACION FUENTE Uso APLICABILIDAD

INFORMACION
Tiempo de viaje 2009 (GSD+ & Centro 5 4 5
Nacional de Consultoria, 2012)
Tiempo de viaje 2016 (Movilidad 5 5 5
Monteria Consorcio, 2015)

SUPUESTOS
Cobertura de afio 2009 (GSD+ & 4 3 4
Centro Nacional de Consultoria, 2012)
Tiempo de viaje 2034 (Movilidad 5 4 5

Monteria Consorcio, 2015)

Cobertura actual TPC 1 4 3
Cobertura  futura  SETP 2034

(Movilidad Monteria Consorcio, 2015)

Fuente: Elaboracién propia

Si bien se mencioné desde un inicio que el tiempo de viaje seria considerado
exclusivamente desde la dimension transporte, en esta dimension se toma a modo de
caracteristica de los beneficios asociados a la mejora de cobertura. Se toma la misma
informacion desarrollada en la dimension transporte, pero vale la pena reiterar que, la
variable tiempo de viaje genera un alto impacto y considerar un escenario en el que no
existen aumentos de tiempo de viaje al afio 2034, se constituye en un escenario optimista
de analisis. Sin embargo, no se cuentan con mayores herramientas para estimar la
tendencia futura del tiempo de viaje y se toma la informacion suministrada por la

Estructuracién Técnica, Legal y Financiera (Movilidad Monteria Consorcio, 2015).

Frente a la cobertura del afio 2016 y del afio 2009, se toma como referencia el estudio de
GSD. Sn embargo, no se cuenta con informacién asociada a cambio de cobertura de TPC.
AUn si se contara con la informaciéon de cambios de servicios para mejorar cobertura en
Monteria, no podria determinarse cuales de dichos cambios podrian ser asumidos por el
proceso del SETP o si son iniciativas aun embebidas dentro del esquema de prestacion
del TPC. Sin lugar a duda, esta es una variable importante puesto que esta relacionada
con la accesibilidad en el territorio y uno de los beneficios esperados del SETP, bajo lo

contemplado en la PNTU. Frente a la cobertura en el horizonte de 2034, se toma la
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Estructuracion Técnica, Legal y Financiera (Movilidad Monteria Consorcio, 2015), el cual
es un estudio y establece una aproximacion del perfil de modelo que aun se encuentra en

construccién por parte del municipio.

Lo anterior permite inferir que, existe un alto grado de incertidumbre frente a los resultados
gue sean obtenidos del andlisis de los beneficios asociados a la mejora de cobertura por
el aumento de oferta de transporte. Sin embargo, para efectos de este ejercicio académico,
se tomara la informacion disponible y el perfil de proyecto hasta ahora construido y asi,

desarrollar un analisis sobre este componente.

5.1.2 Contribucion a la transformacién de la estructura
publica urbana

Este componente hace alusibn a algunos elementos de la infraestructura que es

desarrollada alrededor del SETP para su funcionamiento y que aporta en la transformacion

de la estructura publica urbana. Dentro de los elementos se consideran:

e Espacio publico

e Puentes peatonales

e Paraderos

e Andenes del Centro Amable
e PEP

e Puntos de descentralizacion

= Supuestos y fuentes de informacion:

e Lainformacion de ejecucion de transformacién urbana publica al afio 2016 sera
tomada del Informe de seguimiento al Sistema Estratégico de Transporte
Publico de Monteria que es desarrollado por el Ministerio de Transporte.

e Para el afio 2034, se supondra como elementos de transformacion de la
estructura publica urbana las metas propuestas en el marco del Conpes 3638
de 2010.

A continuacion, se hace un analisis de la informacion y los supuestos empleados entorno

a la contribucion del SETP en la transformacion de la estructura urbana publica. Este
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andlisis comprende otorgar una valoracion de 1 a 5 a los supuestos e informacion desde

tres aspectos: fuente, uso y aplicabilidad.

Tabla 5-2: Andlisis de supuestos e informacion empleada en el andlisis de la contribucion
del SETP en la transformacién de la estructura publica urbana

SUPUESTO / INFORMACION FUENTE uUSo APLICABILIDAD

INFORMACION
Informe de gestion SETP de Monteria
(Ministerio de Transporte - Unidad de 5 4 3
Movilidad Urbana Sostenible, 2016)
SUPUESTOS
Desarrollo de infraestructura a 2034 1 3 3

Fuente: Elaboracién propia

Este componente guarda un alto grado de incertidumbre, ya que el andlisis es basado en
un perfil de proyecto que se ha venido madurando desde el afio 2010, pero que aldn no ha
contemplado un plan de expansion para aportar mas en la transformacién de la estructura
publica urbana. Dado esto y considerando que la principal gestion del Municipio se ha dado
alrededor de desarrollo de infraestructura, la mayoria de beneficios se ha dado en el
periodo de implementacion: 2010-2016; mientras que son bajos los beneficios estimados
de este componente para el horizonte 2034.

5.1.3 Posible aumento del precio de suelo

Dentro de la teoria econdmica urbana se considera que los precios de suelo son un
indicador de la calidad de una localizacion en un entorno urbano, por lo tanto “se
argumenta que la localizacion determina costos de transporte diferenciados por
localizaciones, y que el esfuerzo de los actores de la economia urbana por ahorrar en estos
se traduce en la disposicion al pago de rentas del suelo diferenciales” (Ballut Dajud &

Garza, sff).

La identificacion de la posible incidencia del transporte publico en los precios de suelo de

Monteria considera dos andlisis en paralelo:

e Un andlisis sobre el area de influencia del sistema actual de rutas.

e Un andlisis de los precios de suelo sobre la totalidad de Monteria.
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De considerar, que las variaciones entre los periodos de andlisis se mantienen similares,
se infiere que el transporte publico y los avances sobre el SETP no han incidido de forma

contundente en la valorizacién del suelo en Monteria.

= Supuestos y fuentes de informacion:

e Lainformacién de precios de suelo del afio 2009 se obtiene a partir del estudio
de levantamiento de Linea Base del SETP de Monteria desarrollado por las
firmas consultoras GSD y Centro Nacional de Consultoria, quienes
desarrollaron un procesamiento de la informacion obtenida a partir de la
actualizacion de Plan de Ordenamiento Territorial.

o Para establecer los precios de suelo del afio 2016 fue necesario hacer un
inventario de los predios dispuestos en venta y en arriendo en la ciudad de
Monteria y que fueran catalogadas como vivienda tipo casa. Las fuentes de
informacion usadas fueron las paginas Metro Cuadrado y Finca Raiz.
Considerando que el inventario se desarrolla en el afio 2018, se emplea la
variaciéon del IPC de Monteria suministrada por el Banco de la Republica y se
aplica sobre los precios identificados sobre el valor de venta del inmueble. La
variacién se tomo entre junio de 2016 y abril de 2018, siendo del 5,05%.

e Para identificar el valor del inmueble de los predios dispuestos en arriendo, se
asume que el precio mensual de arrendamiento es igual al 1% del valor
comercial del inmueble. Esto considerando lo establecido en la Ley 820 de
2003, en la que se establece este porcentaje como valor tope para la fijacion
del monto de arriendo mensual.

e Se asume que el precio del metro cuadrado de suelo corresponde al 24,93%
del precio del inmueble (Ballut Dajud & Garza, s/f). Para ello, se tomaron los
resultados de un estudio realizado en el afio 2014 sobre segmentacion

inmobiliaria en Sincelejo!. En este estudio, se hizo un andlisis histérico de la

11 El estudio se llama: Segmentacion inmobiliaria en una ciudad intermedia del Caribe Colombiano:
El caso de Sincelejo. El estudio fue desarrollado por Gaston Ballut Dajud y Néstor Garza, de la
Universidad de Sucre y del Instituto de Estudios Econdmicos de la Universidad del Norte,
respectivamente.
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evolucion de los precios de suelo y de precios construidos en Sincelejo entre
los afios 2000 y 2010. La relacién de los precios de suelo y de inmueble en todo
el periodo de andlisis guarda una relacion del 21,84%. Sin embargo, al analizar
el comportamiento histérico de dicha relacién, se considera mas conveniente
tomar los datos recientes, por lo cual se realiza el promedio de la relacion de
los afios 2009 y 2010 que corresponde a 24,93%. Los detalles de los céalculos
del precio inmueble se encuentran en el Anexo C.

¢ No se cuenta con un ejercicio prospectivo de precios de suelo al afio 2034
asociado al SETP en Monteria. Por lo tanto, la evaluacién podra hacerse

Unicamente entre los afios 2009 y 2016.

Como se sefiald en el Capitulo 3, se hace un analisis de la informacién y los supuestos
desarrollados, otorgando una calificacién en una escala de 1 a 5 desde tres aspectos,
fuente uso y aplicabilidad. A continuacién, se hace un analisis de la informacién y los
supuestos empleados alrededor del analisis de los cambios en el precio de suelo por el
SETP de Monteria.

Tabla 5-3: Andlisis de supuestos e informacién empleada en el andlisis de cambios de
precios de suelo

SUPUESTO / INFORMACION FUENTE uUso APLICABILIDAD

INFORMACION
Precios de suelo 2009 (GSD+ & Centro 5 5 4
Nacional de Consultoria, 2012)

SUPUESTOS
Precios de suelo 2016 2 3 4
Relacién entre canon de
arrendamiento y valor de venta de 5 3 2
inmueble
Relacioén del precio de metro cuadrado
inmueble y de suelo (Ballut Dajud & 5 1 2
Garza, slf)

Fuente: Elaboracion propia

Una de las variables mas importantes a evaluar es el cambio de precios de suelo. Sin
embargo, dadas las limitaciones de informacion, fue necesario desarrollar una serie de

supuestos y buscar informacion a través de los inmuebles puestos en venta y en arriendo



Capitulo 5. Dimension urbana: Una evaluacion sobre la estructura urbana de la ciudad 131

en Monteria. A pesar del esfuerzo desarrollado, la muestra no es significativa y los
supuestos tomados, pueden llevar a incurrir en sobreestimaciones de los cambios que se
han venido dando en Monteria.

Sin embargo, para efectos del ejercicio académico, se realizo la estimacion de precios de
suelo, como se sefiala en esta seccidn, con el objeto de ilustrar la propuesta de analisis de

los cambios de precio de suelo en Monteria que pueden estar asociados al SETP.

5.1.4 Eventuales cambios en los usos de suelo

Al igual que los precios de suelo, los usos de suelo estan determinados por su calidad en
la localizacién en un espacio urbano, los cuales determinan tendencias y dinAmicas de las
actividades. Las evaluaciones econdmicas en sus analisis de impacto en la estructura
urbana han identificado un desplazamiento de la actividad residencial, apareciendo

actividades comerciales en el area de influencia de los sistemas de transporte.

La identificacion de la posible incidencia del transporte publico en los usos de suelo de

Monteria considera dos analisis en paralelo:

e Un andlisis sobre el area de influencia del sistema actual de rutas.

e Un andlisis de los usos de suelo sobre |a totalidad de Monteria.

De no existir variaciones significativas en los periodos de andlisis, se concluiria que el
transporte publico y los avances sobre el SETP no han incidido de forma contundente en

la distribucion de las actividades en el perimetro urbano de Monteria.

» Supuestos y fuentes de informacion:

e La clasificacion de usos de suelo del afio 2009 se basa en la realizada en el
marco de la revision del Plan de Ordenamiento Territorial del afio 2009.

e Actualmente, Monteria esta a puertas de tener su nuevo Plan de Ordenamiento
Territorial, en el cual se incorpora una nueva clasificacion de usos de suelo.

¢ No se cuenta con estimaciones de cambios de usos de suelo al afio 2034
asociados al SETP. Por lo cual la evaluacién podra hacerse Unicamente entre
los afios 2009 y 2016.
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e Considerando que no se cuenta con informacion de clasificacién de usos de
suelo de POT actualizado, se toma la informacion suministrada por el Instituto
Geogréfico Agustin Codazzi sobre la destinacion econémica de los predios.
Con el objeto de mantener una clasificacion equiparable con la informacion del
afo 2009, se considera la siguiente agrupacion para los niveles de destinacién

econdmica;

Tabla 5-4: Grupos de destinacién econdmica.

DESTINACION ECONOMICA

Residencial Habitacional
Comercio y servicios Comercial
Industrial

Agropecuario
Minero
Industrial Agricola
Pecuario
Agroindustrial
Forestal
Cultural
Recreacional
Salubridad
I Institucional
Educativo
Religioso
Uso publico
Servicios especiales
No urbanizable Lote no urbanizable
Lote urbanizable no urbanizado

Urbanizable sin urbanizar ] ) -
Lote urbanizado no construido y/o edificado

Fuente: Elaboracion propia

Como se sefiald en el Capitulo 3, se hace un andlisis de la informacion y los supuestos
desarrollados, otorgando una calificacion en una escala de 1 a 5 desde tres aspectos,

fuente uso y aplicabilidad. A continuacion, se hace un andlisis de la informacion y los
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supuestos empleados alrededor del andlisis de los cambios en los usos de suelo de
Monteria.

Tabla 5-5: Analisis de supuestos e informacion empleada en el andlisis de cambios de
uso de suelo

SUPUESTO / INFORMACION FUENTE APLICABILIDAD

INFORMACION
Usos de suelo 2009 (GSD+ & Centro

Nacional de Consultoria, 2012) 5 5 4
SUPUESTOS
Usos de suelo 2016 (IGAC) 5 2 1

Fuente: Elaboracién propia

Lamentablemente, al no contar con informacion mas precisa frente a usos de suelo, no es
posible hacer un adecuado andlisis de los cambios de esta variable. Si bien en este trabajo
académico se busca hacer la relacion entre la destinacion econémica de un inmueble y su
uso de suelo, se puede llevar a errores de analisis. Se espera que con el desarrollo del
nuevo POT, Monteria pueda contar con mayor informaciéon para hacer una adecuada
gestion urbana de la mano con la prestacién del servicio bajo el esquema formal del SETP.
Para efectos del ejercicio académico, se realiz6 la estimacion de precios de suelo, como

se sefiala en esta seccion.

5.1.5 Posible aumento del area construida

La construccion esta asociada al desarrollo econémico de una ciudad. En este caso, si la
construccion aumenta alrededor del sistema de transporte publico, significaria que este es

un promotor de transformacion urbana.

Sin embargo, no se cuenta con informacion de area construida en el area de influencia del
Sistema Estratégico de Monteria. Para buscar reconocer la transformacién de la ciudad de
Monteria, se tomaran los registros histéricos de &area aprobada por las licencias de
construccion en Monteria, informaciéon suministrada por el DANE. No obstante, es
importante aclarar que sobre el resultado de esta transformacién no se puede concluir que

esta directamente asociada al desarrollo del SETP.



134 Evaluacion econdmica de Sistemas Estratégicos de Transporte Publico. Una vision

multidimensional del Sistemas de Transporte Publico de la ciudad de Monteria

= Supuestos y fuentes de informacion:

e Se toma la informacion suministrada por el DANE

¢ No se cuenta con la informacidn georreferenciada para identificar la potencial
influencia del SETP en el aumento del area construida en Monteria.

¢ No se cuenta con informacién de proyecciones de area construida al afio 2034
asociada al SETP. Por lo tanto, la comparacién se hara entre los afios 2009 y
2016.

Como se sefiald en el Capitulo 3, se hace un andlisis de la informacion y los supuestos
desarrollados, otorgando una calificacion en una escala de 1 a 5 desde tres aspectos,
fuente uso y aplicabilidad. A continuacion, se hace un andlisis de la informacion y los
supuestos empleados alrededor del analisis de posibles aumentos de area construida en
Monteria.

Tabla 5-6: Andlisis de supuestos e informacién empleada en el andlisis de area construida

SUPUESTO / INFORMACION FUENTE APLICABILIDAD
INFORMACION
Area construida 2009 - 2016 5 3 1

Fuente: Elaboracién propia

No contar con informacion georreferenciada de cambios en areas construidas en Monteria,
no permite hacer ningun tipo de analisis asociado al sistema de transporte del municipio.
Este analisis adquiere valor si se lograr relacionar espacialmente los cambios en area
construida y el desarrollo del SETP. Sin embargo, para efectos de este trabajo académico,
se enuncia este potencial beneficio, no sin antes advertir, que el andlisis desarrollado en

este capitulo no es representativo, ni otorga algun tipo de conclusion.

5.2 Resultados

Dada la metodologia, los supuestos y las fuentes de informacion asociada a cada elemento
evaluado de la dimensién urbana, se realiza la evaluacidon de los efectos urbanos
asociados al SETP de Monteria. La Tabla 5-7, contiene el conjunto de resultados obtenidos
desde cada elemento analizado en el marco de la evaluacion urbana del Sistema

Estratégico de Transporte Publico de Monteria.
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Tabla 5-7: Efectos del Sistema Estratégico de Monteria en la dimension urbana.

EFECTO 2009-2016 2009-2034
Cobertura Neutro Positivo
Transformacion de la

o Positivo Positivo
estructura urbana publica
Precios de suelo Neutro Sin identificar
Usos de suelo Neutro Sin identificar
Aumento del area construida Sin identificar Sin identificar

Fuente: Elaboracioén propia

En general se identifica que, en la implementacion, que es evaluada entre el periodo 2009
y 2016, se cuenta con efectos positivos principalmente asociados a la transformacion de
la estructura urbana publica impulsada por el Sistema Estratégico de Monteria, Sin
embargo, no se encuentran efectos asociados a la cobertura y no es posible identificar los
efectos resultantes del SETP en la explosion de desarrollo inmobiliario que se esta dando
en Monteria. Frente a los cambios en precios de suelo, de usos de suelo y de aumento de
licencias de construccion, no se identifica una relacion directa o influencia proveniente del
desarrollo parcial del SETP en Monteria ya que, si bien si existen unos cambios, no es
posible aducir que estos efectos se fundamentan en el desarrollo del SETP de Monteria.

En cuanto a la evaluacion del Sistema Estratégico ya consolidado, como se tiene previsto
para el afio 2034, no es posible identificar la mayoria de efectos evaluados dentro de la
dimensién. Sin embargo, se destaca el aumento de cobertura promovido por el SETP y la
continuacioén de la transformacion urbana publica, que es mas lenta en comparacion a su

fase de implementacion.
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Tabla 5-8: Evaluacién de la dimension urbana — Cobertura.

ANO 2009 ANO 2016 ANO 2034 RESULTADO

Leyenda

2009 — 2016: IMPACTO NEUTRO

No se tienen cambios de cobertura en

; . Monteria
e Area de cobertura: 30,74 km2 e Area de cobertura: 46,71 km2

e Longitud de red vial cubierta: 78,4 km e Longitud de red vial cubierta: 87,67 km 2009 — 2034: IMPACTO POSITIVO
Existe un aumento del area de influencia

en el SETP de 16 km2 y abarca 10km
adicionales de malla vial.

Fuente: Elaboracion propia a través de (Universidad Nacional de Colombia, 2010) y (Movilidad Monteria Consorcio, 2015)
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Tabla 5-9: Evaluacién de la dimension urbana — Contribucion a la transformacion de la estructura urbana publica.

ANO 2009

ANO 2016

ANO 2034

RESULTADO

No se cuenta con avances en la
transformacion  urbana  puablica
asociada al SETP, ya que este no
habia dado inicio en este afio.

Espacio puUblico 0 m2 Espacio publico ~ 90.776 m2
Puentes 0 Puentes 4
peatonales peatonales
Puentes 0 Puentes 1
vehiculares vehiculares
Paraderos M-10 0 Paraderos M-10 5
Andenes del 0m2 Andenes del 63.747 m2
Centro Amable Centro Amable
PEP 0 PEP 17
Puntos de 0 Puntos de 1
descentralizacién descentralizacién

El desarrollo del SETP en Monteria
ha considerado avances en la
transformacion urbana publica afio
2016, con el objeto de soportar la
futura operacién del SETP y de
promover el acceso a su sistema

Al afio 2034, se espera que el SETP
cuente con la siguiente
infraestructura asociada al SETP.
Este avance se considera de
acuerdo a lo plasmado en el Conpes
3638 de 2010.

iTEM AVANCE iTEM AVANCE iTEM AVANCE

Espacio publico 90.776 m2
Puentes .
peatonales
Puentes 5
vehiculares
Paraderos M-10 75
Andenes del
Centro Amable 75.000 m2
PEP 18
Puntos de .
descentralizacion

e 2009 -

POSITIVO
Uno de los impactos més positivos
gue hatraido el SETP a la ciudad de
Monteria ha sido la transformacion
urbana publica.

2016: IMPACTO

e 2009 -

POSITIVO
Frente a la situacion 2009, la ciudad
habra logrado una transformacion
de su estructura urbana publica
importante. Sin embargo, el avance
entre los afios 2009 y 2016 es el de
mayor importancia.

2034: IMPACTO

Fuente: Elaboracion propia a través de (Consejo Nacional de Politica Econdémica y Social et al., 2010) y (Ministerio de Transporte -
Unidad de Movilidad Urbana Sostenible, 2016).
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Tabla 5-10: Evaluacion de la dimension urbana — Aumento de precios de suelo.

ANO 2009

El precio de metro cuadrado de suelo al
aflo 2009 en el area de influencia
corresponde a COP 72.500. En tanto, en
el resto de la ciudad es de COP 61.324
(GSD+ & Centro Nacional de Consultoria,
2012). Es decir, que el precio del suelo en
el area de influencia es un 18% mayor con
respecto al resto de la ciudad.

ANO 2016

0482250 045 08 1.3

Rutas SETP
] Avea influencia SETP (300 metros)
Precio metro suelo (COP)
Pesos Colombianos
B ¥cror 2 375,000

375,001 - 870.000
I 570001 0 mas
I Predios Sin informacion

El precio de metro cuadrado de suelo en el
area de influencia del sistema de rutas de
transporte publico es de COP 395.249,
frente al de la ciudad completa que es igual
a COP 362.440. La diferencia del precio de
suelo entre el area de influencia y el area
urbana de Monteria es del 9%.

ANO 2034

No se cuenta con un
ejercicio  prospectivo
de cambios de precios
de suelo por el
desarrollo del SETP.

RESULTADO

e 2009 - 2016: IMPACTO
NEUTRO

La diferencia del precio del suelo

entre el area de influencia y la

totalidad del perimetro urbano de

Monteria no tiene un aumento. Sin

embargo, no se evidencia un
impacto negativo reflejado en
precios del suelo en el area de

influencia menores a los del

perimetro urbano total.

e 2009 - 2034: NO SE PUEDE
IDENTIFICAR

Fuente: Elaboracion propia a través de (GSD+ & Centro Nacional de Consultoria, 2012) y plataformas de informacion de precios

inmobiliarios Metrocuadrado y Finca Raiz.
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Tabla 5-11: Evaluacion de la dimensién urbana — Cambios de uso de suelo.
ANO 2009 ANO 2016 ANO 2034 RESULTADO
S de |:"Ill'ﬂ(ll SETP 300mts
= e 2009 - 2016: IMPACTO
- NEUTRO
No se presentan cambios
considerables en las

uso

Residencial
Comercial
Dotacional
Industrial
Area
urbana
integral

Sin
urbanizar

AREA DE o
INFLUENCIA MONTERIA
61% 41%

9% 5%

12% 10%

0% 0%

0% 0%

18% 44%

uso

Residencial
Comercial
Dotacional
Industrial
Area
urbana
integral

Sin
urbanizar

AREA DE )
INFLUENCIA MONTERIA
70,3% 69,48%
41% 3,97%
0.9% 1.53%
2.1% 0.34%

0% 0.45%
22.6% 24.23%

No se cuenta con un
ejercicio prospectivo
de cambios de usos
de suelo por el
desarrollo del SETP.

proporciones de usos de suelo en
el &rea de influencia del SETP de
Monteria. Sin embargo, si existen
cambios en el perimetro urbano
de Monteria, los cuales no se
pueden aducir al SETP ya que
estan fuera de su alcance, pero si
pueden encontrar explicacion en
dinamicas de crecimiento propias
del Municipio, puesto que supone
un aumento del méas del 20% del
uso residencial en el perimetro
urbano de Monteria.

2009 — 2034: NO SE PUEDE
IDENTIFICAR

Fuente: Elaboracién propia a través de (GSD+ & Centro Nacional de Consultoria, 2012) e Instituto Geografico Agustin Codazzi
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Tabla 5-12: Evaluacion de la dimensién urbana — Aumento de area construida.

ANO 2009 / ANO 2016 ANO 2034 RESULTADO

100% .. ]
oor e DESTINO 2009 2016
80; Vivienda 98.099 367.910
0% Industria 1.290 0
60% Oficina 81 969 e 2009 - 2016: NO SE
50% Comercio 11.653 23.764 PUEDE IDENTIFICAR
20% Otros 25.585 6.256 Al no fcontar. ((:jon informacion
0 13871 A geomeferenciada, no _es
30% Total 38.717 400.195 Z.ZFSC?C%UE:?;E; ngtisg posible identificar la incidencia
20% dJe cargbiog de del SETP en el aumento del
10% desarrollos area de licencias aprobadas en
0% inmobiliarios Monteria.
2009 2016 asociados al SETP.

Vivienda M Industria M Oficina B Comercio M Otros

e 2009 - 2034: NO SE
PUEDE IDENTIFICAR

Se evidencia un aumento en el area de licencias aprobadas en el municipio de Monteria, siendo
maés significativo el destinado a vivienda con un aumento del 275% de area construida de
predios con dicha destinacion. EI mismo fendmeno se presenta con el aumento de predios con
destinacion comercial y de oficina. Sin embargo, al no contar con informacién georreferenciada,
no es posible aislar el efecto del desarrollo de SETP sobre el desarrollo inmobiliario de Monteria.

Fuente: Elaboracién propia a través de DANE



6.Dimensioén institucional: Una propuesta de
evaluacion desde una perspectiva
econémica

Este capitulo se consolida como la Ultima fase de la evaluacion multidimensional propuesta
por este trabajo de maestria y estd orientado a dar cumplimiento al Gltimo objetivo
especifico: Evaluar desde una perspectiva econdmica y multidimensional el modelo
conceptual y el de implementacién del Sistema Estratégico de Transporte Publico de

Monteria.

La dimension institucional considera los cambios propuestos en las reglas bajo las cuales
se desarrolla la provision de transporte publico, pasando de un esquema un poco informal
a un esquema formalizado bajo el SETP. Estos cambios pueden traer beneficios y costos
adicionales, los cuales se ven reflejados en la disminucién o aumento de los costos de

transaccion, respectivamente.

Como ha sido mencionado en secciones anteriores del documento y considerando el
alcance del ultimo objetivo especifico, la evaluacién se desarrolla en dos momentos de
evaluacion: uno en la etapa de implementacion y otro en la etapa de operacién. Sin
embargo, es importante tener en cuenta que en la etapa de implementacién no se contara
con grandes cambios institucionales, como quedo6 plasmado en el Capitulo 2 de este

trabajo académico.

Ahora bien, para el desarrollo de la evaluacion institucional fue necesario establecer un
mecanismo de valoracion de los costos y los beneficios asociados a los cambios
propuestos por el Sistema Estratégico de Transporte Publico de Monteria. Sin embargo, la
cuantificacion de estos beneficios en términos monetarios presenta alta dificultad por la

limitacion de informacion. Por tal motivo, se propone como mecanismo de valoracion de
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beneficios y costos una consulta a un grupo de expertos que han trabajado desde la
formulacion, implementacion y operacion en diferentes sistemas de transporte publico del
pais y desde diferentes agentes. Para ello, se pidié a los expertos dar su opinién sobre los

siguientes elementos:

e Eventual disminucién de la asimetria de informacion
¢ Posible aumento de la gobernabilidad publica en la provision
de transporte publico
B e Potenciales beneficios percibidos por los usuarios
Beneficios ¢ Posibles beneficios percibidos por los operadores de
transporte por el cambio en el esquema de provision de

transporte

e Posible aumento de costos de transaccion de negociacion e
intercambio entre actores por aumento de la complejidad por
la interaccién entre agentes

C o Eventual aumento del esfuerzo o costos asumidos por el
Costos agente publico
e Posible aumento del esfuerzo o los costos asumido por los
operadores
e Eventual aumento del esfuerzo o costo asumido por el

usuario

Este tipo de consultas esta sujeta a un sesgo de acuerdo a la percepcion y experiencia de
cada experto, para reducirlo, este trabajo académico desarrolla a una metodologia de
evaluacion multicriterio. El grupo de expertos esta conformado por personas de diferentes
areas de conocimiento y una gran diversidad de perspectivas, de acuerdo a su experiencia

laboral.

6.1 Metodologia

Bajo esta perspectiva, la evaluacion de la dimension institucional tiene el siguiente

esquema metodolégico:
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Identificacion de los principales
cambios institucionales propuestos
por un Sistema Estratégico de
Transporte Publico

Definicion de los criterios de
evaluacién de los cambios (efectos y
costos)

Consulta por encuesta estructurada a
grupo de expertos

a N
Priorizacién de criterios de evaluacién
de los cambios y

Ponderacion de expertos

~

Calificacion de los cambios propuestos
en los Sistemas Estratégicos de
Transporte Publico

Aplicacion de la evaluacion desde una
perspectiva econdmica a la dimensidn
institucional del Sistema Estratégico
de Transporte plblico de Monteria

6.1.1 Cambios institucionales principales del Sistema Estratégico
de Transporte Publico

Los principales cambios institucionales propuestos por la implementacién de un Sistema

Estratégico de Transporte Publico se basan en los siguientes arreglos institucionales que
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se expusieron en el Capitulo 1: Planeacion, gestion financiacion, regulacion, prestacion,

control y vigilancia.

Asi mismo, los cambios institucionales se sustentan en la siguiente normatividad que
establece las reglas de juego actuales de los sistemas de transporte publico y los cambios
propuestos por los SETP:

e Ley 105 de 1993, por la cual se dictan disposiciones basicas sobre el transporte,
se redistribuyen competencias y recursos entre la Nacion y las Entidades
Territoriales, se reglamenta la planeacion en el sector transporte y se dictan otras
disposiciones;

o Ley 136 de 1994, por la cual se dictan normas tendientes a modernizar la
organizacion y el funcionamiento de los municipios;

e Ley 336 de 1996, por la cual se adopta el Estatuto Nacional de Transporte;

e Decreto 170 de 2001, por el cual se reglamenta el servicio publico de transporte
terrestre automotor colectivo metropolitano, distrital y municipal de pasajeros;

e Decreto 3422 de 2009, por el cual se reglamentan los Sistemas Estratégicos de
Transporte Publicos (SETP);

e Decreto 1079 de 2015, por medio del cual se expide el Decreto Unico
Reglamentario del Sector Transporte; y

e Resolucion 4350 de 1998, por la cual se establece la metodologia para la
elaboracion de los estudios de costos que sirven de base para la fijacion de las
tarifas del transporte publico municipal, distrital y/o metropolitano de pasajeros y/o

mixto.

Bajo este contexto, se seleccionaron los cambios mas relevantes propuestos por el SETP

y que incluyen los siguientes elementos:

e Gestion del servicio de transporte publico
¢ NUmero de empresas operadoras

e Mecanismo de vinculacién de conductores
e Remuneracién a operadores

e Mecanismo de recaudo de la tarifa

e Operador de recaudo
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e Administracion de la flota

e Habilitacion de operacion de empresas y asignacion de rutas

e Seguimiento a la prestacion del servicio de transporte publico

e Mecanismos de control y sanciones

La tabla que sigue a continuacién enuncia los cambios propuestos y que son sometidos a

evaluacién por parte de los expertos en el marco de procesos de Sistemas Estratégicos de

Transporte Puablico. La primera columna contiene el arreglo o el conjunto de arreglos

institucionales que se estan evaluando, la segunda columna enuncia el elemento evaluado,

mientras la tercera columna enuncia la situacion exante con provision del servicio a través

del TPCy la tercera columna corresponde a la situacion expost hipotética que propone un

SETP.

Tabla 6-1: Cambios institucionales evaluados dentro de la dimensién institucional.

ELEMENTO

SITUACION EXANTE (2009)

SITUACION EXPOST (2034)

Planeacion, financiacién y

Regulacioén

Regulacion

gestion

EVALUADO

Gestion del transporte
publico

Gestion del transporte
publico

Habilitacion de
empresas operadoras
de transporte y
asignacion de rutas

Habilitacion de
empresas operadoras
de transporte y
asignacion de rutas

Autoridad de transporte del municipio se
encarga de la planeacion, gestiéon y
control de transporte publico.

Autoridad de transporte del municipio se
encarga de la planeacion, gestion y
control de transporte publico.

Las empresas se habilitan para la
prestacion del servicio de transporte
publico segun reglas decreto 170.
Mediante resoluciones se otorgan
permisos para la operacion de rutas

Se habiltan empresas para la
prestacion del servicio de transporte
publico segun reglas decreto 170.
Mediante resoluciones se otorgan
permisos para la operacion de rutas.

Se establecera una entidad gestora del
SETP para planear, gestionar vy
participar en el control del transporte
publico.

Autoridad de transporte, representada
por la Alcaldia o Secretaria de Transito,
se fortalecerd institucionalmente para
planear, gestionar y controlar el SETP.
(No existird Ente Gestor)

Se habilitaran empresas y se
delegaran funciones a través de
contrato de concesibn para la
prestacion del servicio de transporte
publico. Las rutas se definen dentro de
este contrato de concesion.

Se delegara funciones de prestacion
del servicio a través de convenio de
colaboracién empresarial. La
reestructuracion de rutas se define
dentro del convenio.




Regulacion

Prestacion Prestacion

Prestacion

Prestacio  prestacion

Prestacio

Prestacio

034)

operador(es)
por
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ELEMENTO . .
SITUACION EXANTE (2009 SITUACION EXPOST
EVALUADO ( ) (
En el SETP, se modifica el esquema de
Dentro del transporte publico colectivo, remuneracion a
Remuneracion a el inico componente de remuneraciéna incluyendo mas componentes,
operadores las empresas operadoras es el pasajero  ejemplo, kildbmetro o vehiculo. Sin
bajo resolucion 4350 de 1998. embargo, el pasajero es el componente
con mayor peso.
El dinero de pago de tarifa seguira
El dinero proveniente del pago de tarifa siendo recaudado por el operador de
por el usuario es recaudado por el transporte, pero lo hara através de una
Agente de recaudo - .
conductor del bus y entregado plataforma tecnoldgica. Se establecera
directamente a la empresa una fiducia para la administracion de
los ingresos.
El dinero de pago de la tarifa sera
. . . recaudado por un nuevo operador
El dinero proveniente del pago de tarifa . b . P .
. exclusivo de recaudo, independiente
por el usuario es recaudado por el
Agente de recaudo de operador(es) de transporte, que
conductor del bus y entregado i .
. proveera la plataforma tecnologica.
directamente a la empresa. ., i L.
También, se establecera una fiducia
para la administracion de los ingresos.
Existen tres (3) o més empresas El nimero de operadores en el SETP
Numero de empresas  afiliadoras en la prestacion del serd disminuido a dos (2) o maximo
transporte publico. tres (3).
Existen tres (3) o mas empresas Se disminuird el nimero de empresas
Numero de empresas  afiliadoras en la prestacion del prestadoras del servicio a un unico (1)
transporte publico. operador del SETP
Informalidad en la vinculacion de los Operador(es) realizaran la vinculacién
c Vinculacion de conductores del sistema de transporte formal de conductores en el SETP con
conductores publico sin claridad en las condiciones condiciones laborales en cumplimiento
laborales. de legislacion laboral.
El recaudo de la tarifa continuara
. Conductores recaudan la tarifa en siendo en efectivo, pero se hard a
c Mecanismos de recaudo . . . Lo
efectivo. través de equipos 0 maquinas de pago
a bordo del vehiculo.
El mecanismo de recaudo cambiara y
. Conductores recaudan la tarifa en se hard a través de una plataforma
c Mecanismos de recaudo . L
efectivo. tecnologica con el

uso de tarjeta
inteligente por parte del usuario.
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ELEMENTO
EVALUADO

Administracion de la
flota

Seguimiento

Control y sancién

SITUACION EXANTE (2009)

Empresas afiliadoras no son
responsables de administrar la flota,
sino que lo hacen los propietarios de los
vehiculos de forma independiente.

El control y vigilancia de la prestacion
del servicio se hace a través de
inspecciones periédicas en campo
realizadas por agentes y/o técnicos
autorizados

La principal herramienta de control son
los operativos que se realizan de forma
ocasional. Las sanciones son las
establecidas en la normatividad del
cddigo nacional de transito y la de
transporte.

SITUACION EXPOST (2034)

de
las
responsables de la administracion y

Las
transporte

empresas
del

operadoras
SETP seran

gestion integral de la flota
(mantenimiento, abastecimiento de
combustibles, entre otros).

El seguimiento de la prestacién del
servicio de SETP se har4 de forma
contihua y se soportara en una
plataforma tecnoldgica de Sistema
Gestion y Control de Flota,
administrada por la autoridad de
transporte y/o ente gestor.

Adicional a los mecanismos
establecidos, el convenio de
colaboracién empresarial o contrato de
concesion incorporara indicadores de
calidad, permitiendo asociar
remuneracion al desempefio de
operador(es), multas y desincentivos a
aplicar  por incumplimiento de
indicadores.

Fuente: Elaboracion propia.

6.1.2 Grupo de expertos

El grupo de expertos a quienes se dirigié la consulta estuvo conformado por personas de

altas capacidades y con experiencia en la formulaciéon e implementacion de sistemas de

transporte publico en el pais. Se seleccionaron expertos de varias disciplinas y con

diversas areas de trabajo, con el objeto de alimentar los resultados sobre la valoracién de

los cambios propuestos.

La consulta contd con la participacion de 16 expertos con experiencia desde autoridades

de transporte, entes gestores, entidades de la Nacion, operadores y consultores. Asi

mismo, las areas de especializacion varian entre economia, institucionalidad, planeacion,

legislacion, operacion y finanzas de transporte. A continuacion, se relacionan los expertos

gue participaron en el ejercicio.
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Tabla 6-2: Expertos que participaron en la evaluacién de la dimension institucional

PRINCIPAL AREA

EXPERTO DE TRABAJO AGENTES EN LOS QUE HA TRABAJADO
e Entidad publica de la Nacion
, Planeacion de e Autoridad de transporte en el area metropolitana,
Ivan Cano S .
transporte municipio o distrito

e Ente gestor

Carolina Martinez  Operacién de e Operador de transporte

Cuellar transporte e Operador de recaudo

Oscar Julian Planeacion de : E::g;g;g?“ca de la Nacion

GOmez Cortés transporte

e Consultor
. e Autoridad de transporte en el area metropolitana,
. . Economia de . L
Katherine Ariza municipio o distrito

transporte
e Consultor
e Autoridad de transporte en el area metropolitana,
Luz Piedad Legislacion del municipio o distrito
GoOmez transporte e Ente gestor
e Consultor
e Entidad publica de la Nacién
e Autoridad de transporte en el area metropolitana,
Ernesto Mario Planeacion de municipio o distrito
Castro Coronado  transporte o Ente gestor
e Operador de transporte
e Consultor
Luis Guillermo Planeacion de
Ramos R transporte *  Consultor
Jorge Hernando Institucionalidad del e Ente gestor
Cote Ante transporte e Consultor

e Entidad publica de la Nacién
L e Autoridad de transporte en el area metropolitana,
Planeacion de S o
Carmen Rosales municipio o distrito

transporte
e Ente gestor
e Consultor
Ramon Antonio Operacion de e Operador de transporte
Toro Pulgarin transporte e Consultor
Angélica Castro Planeacion de e Ente gestor
transporte e Consultor
e Autoridad de transporte en el area metropolitana,
Ménica Vanegas  Institucionalidad del municipio o distrito
Betancourt transporte e Ente gestor
e Consultor
Carlos Elias Institucionalidad del e  Autoridad de transporte en el area metropolitana,

Restrepo Ferro transporte municipio o distrito
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PRINCIPAL AREA

EXPERTO DE TRABAJO AGENTES EN LOS QUE HA TRABAJADO
Entidad publica de la Nacion
e Autoridad de transporte en el area metropolitana,
Leonardo Finanzas de municipio o distrito
Vasquez Samaca transporte e Ente gestor
e Operador de transporte
e Consultor
e Autoridad de transporte en el area metropolitana,
Dario Rincon Legislacion del municipio o distrito
Jaramillo transporte e Operador de transporte
e Consultor
César Augusto Economia de
; e Consultor
Ruiz transporte

Fuente: Elaboracion propia.

Considerando que la experiencia de los expertos es de gran variedad, se pondera la
experiencia de cada uno, con el objeto de dar mayor peso a las respuestas de aquellos
expertos que por su conocimiento en Sistemas Estratégicos del pais, sus afios de
experiencia y sus roles cumplidos, estén mas proximos a los procesos de los SETP. De
acuerdo a la informacién suministrada por cada experto, se pondera su experiencia de la

siguiente forma:

Tabla 6-3: Ponderacion de los aspectos considerados para la valoracion de expertos.

ASPECTO
Principal area de trabajo 15%
Ndmero de SITM del pais 15%
Numero de SETP del pais 20%
Agente de participacion 25%
Afos de experiencia 25%

Fuente: Elaboracién propia

Cada aspecto se califica de cero (0) a cien (100) dependiendo de la trayectoria de cada
experto, siendo cien la puntuacion méaxima otorgada y significa que el experto tiene un
conocimiento cercano a los procesos de los SETP. Los criterios se exponen con mas

detalle dentro del Anexo D.

A partir de los criterios, se calcularon las puntuaciones correspondientes de cada experto

y su respectiva ponderacion, que corresponde a la participacion o peso que tienen las
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respuestas de cada experto en la calificacién general de los cambios institucionales y la
definicion de la importancia de los efectos (beneficios) y costos evaluados dentro de la

encuesta.

Tabla 6-4: Calificacion de los expertos y sus respectivos ponderadores.

PUNTUACION PONDERADOR

EXPERTO EXPERTO (/100) DE EXPERTO
Experto 10 94,5 7,03%
Experto 11 93,5 6,96%
Experto 13 93,0 6,92%
Experto 2 91,0 6,77%
Experto 6 89,5 6,66%
Experto 9 89,0 6,62%
Experto 7 88,0 6,55%
Experto 8 88,0 6,55%
Experto 3 87,0 6,48%
Experto 12 85,5 6,36%
Experto 1 79,0 5,88%
Experto 5 78,0 5,81%
Experto 15 74,5 5,55%
Experto 4 73,0 5,43%
Experto 16 70,5 5,25%
Experto 14 69,5 5,17%

Fuente: Elaboracion propia

6.1.3 Criterios de evaluacion y costos asumidos por los agentes

Para la valoracién de los beneficios y los costos, se definen cinco (5) criterios de evaluacion
para cada cambio. En la consulta para valorar los beneficios, se pide al experto que dé una
calificacion entre -5 y 5 de cada cambio institucional desde los cinco criterios planteados,
siendo -5 un cambio que genera un impacto altamente negativo en el criterio, O (cero) un
impacto con efecto indiferente y 5 un impacto altamente positivo sobre la variable o criterio

evaluada.

A continuacién, se presentan los criterios que representan los potenciales beneficios que

fueron evaluados bajo la escala indicada previamente.
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1. Simetria de informacion entre agentes.
Corresponde al cambio en la transparencia o flujo de informacion entre los agentes
que intervienen: Operadores (agentes privados), Nacion y Municipio (agentes
publicos). Este criterio se califica con un numero positivo cuando el experto
considera una disminucion de la asimetria de informacién con el cambio a SETP,
gue significa que cada agente cuenta con méas informacion para "negociar" frente
a los otros y realizar mejor gestion de sus funciones en la provision de transporte
publico. Si el experto consideraba que aumenta la asimetria de informacion, puede

calificar con un nimero negativo.

2. Gobernabilidad publica.
Es la capacidad del Estado para cumplir sus funciones en la provision del transporte
publico de forma eficaz y buscar la maximizacién del bienestar social del conjunto
de los agentes implicados. En este caso, el Estado esta representado por el
Municipio y la Nacion. Cuando el experto considera que el cambio a SETP
promueve que las entidades publicas puedan ejercer mejor su funcién en la
provision del transporte, puede calificar con un nimero positivo. Si considera que

ocurre lo contrario, su calificacion debe ser negativa.

3. Interacciones entre agentes privados y publicos.
El cambio del esquema de provision del servicio de transporte publico a SETP,
puede sugerir la creacion, la simplificacion o poner mas dificultad en la interaccion
entre agentes privados y publicos. En este caso, el experto puede calificar con un
namero negativo cuando considere que el cambio a SETP vuelve las interacciones
mas dificiles de llevar o mas complejas. Mientras que puede dar una calificacion
positiva, si considera que el cambio a SETP supone una simplificacion de estas

interacciones.

4. Efecto sobre el usuario.
Corresponde al efecto generado sobre el usuario por el cambio del esquema de
transporte publico. El experto puede dar una valoracién positiva si considera que el
usuario percibe un efecto positivo, si considera lo contrario, su valoracién debe ser

negativa.
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5. Efecto sobre operador(es) de transporte.
Es el impacto generado sobre el operador (agente privado) por el cambio del
esquema de transporte publico. El experto puede dar una valoracién positiva si
considera que el operador percibe un efecto positivo, si considera lo contrario, su

valoracion deber ser negativa.

Asi mismo, la evaluacién propone evaluar los cambios a la luz de los costos asumidos por
cada uno de los agentes involucrados en los Sistemas Estratégicos de Transporte Publico.
A diferencia de los beneficios, el experto debia calificar estos elementos bajo una escala
entre 1y 5, siendo 1 si considera que el costo es muy bajo y 5 si considera que es un costo

muy alto.

1. Costo asumido por usuario.
Es la magnitud del costo o esfuerzo en que incurre un usuario con el cambio. El
experto puede calificar un valor cercano o igual a 5 cuando considere que el costo
asumido por el usuario es muy alto.

2. Costo asumido por operador.
Corresponde a la magnitud del costo o esfuerzo en que incurre el operador (agente
privado) con el cambio. El experto puede calificar un valor cercano o igual a 5
cuando considere que el costo asumido por el operador es muy alto.

3. Costo asumido por agente(s) publico(s).
Corresponde a la magnitud del costo o esfuerzo en que incurre(n) los agente(s)
publico(s) con el cambio a SETP. El experto puede calificar un valor cercano o igual

a 5 cuando considere que el costo asumido por el agente(s) publico(s) es muy alto.

Para definir la importancia de criterios, se emplea el principio de establecimiento de
prioridades utilizado en el método de Proceso de Andlisis Jerarquico (AHP) ampliamente
utilizado en evaluaciones multicriterio. De acuerdo con el manual metodolégico de
evaluacion multicriterio para programas y proyectos de la CEPAL, el calculo de la prioridad
se realiza en funciébn de comparaciones a pares con respecto a un criterio dado. Para
comparar los elementos se forma una matriz y se pregunta: ¢ Cuanto supera este elemento

(o actividad) al elemento con el cual se estd comparando- en la medida en que posee la
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propiedad, contribuye a ella, la domina, influye sobre ella, la satisface, o la beneficia?
(Pacheco & Contreras, 2008).

Lo que se busca a través del ejercicio de comparacion por pares entre diferentes criterios
a partir de los juicios de expertos es llegar a una escala de intensidades de preferencias
(prioridad) entre el total de elementos comparados. Para el establecimiento de estos juicios
en las comparaciones a pares se hace uso de la escala propuesta por Saaty presentada a

continuacion.
Tabla 6-5: Calificacion de los expertos y sus respectivos ponderadores.

MEDIDA

MEDIDA DE PRIORIDAD INTENSIDAD EXPLICACION

Ambos criterios tienen igual 2 actividades contribuyen de igual forma al
importancia objetivo

La experiencia y el juicio favorecen levemente

a una actividad sobre la otra

La experiencia y el juicio favorecen

Débil o moderada importancia 3

Importancia fuerte frente al otro

_ 5 .

criterio fuertemente una actividad sobre la otra
: Una actividad es mucho mas favorecida que

Importancia muy fuerte frente al otro . . .
criterio 7 la otra; su predominancia se demostré en la

practica
Importancia absoluta de un criterio 9 La evidencia que favorece una actividad sobre
sobre el otro la otra, es absoluta y totalmente clara

Fuente: (Pacheco & Contreras, 2008)

Para identificar la importancia de los criterios de evaluacion y los costos, se solicité a cada
experto realizar el ejercicio comparativo entre pares de criterios y determinar la importancia
de uno sobre el otro bajo la escala de Saaty. De esta forma se logra tener una priorizacion

de criterios desde el juicio de cada experto.

Para identificar el peso ponderado de cada criterio y costo generado por el cambio, se
tomaron las respuestas del 50% de los expertos con mejor calificacion, es decir los ocho
expertos con la puntuacion mas alta, tal como se relaciona en la Tabla 6-4. Dado que para
cada experto se cuenta con una matriz de priorizacion de criterios propia, se aplica la
propuesta establecida por Saaty de integrar los juicios de expertos a través de la media
geométrica. Las bases de los calculos de todo el procedimiento se encuentran detallados

en el Anexo D.
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Aplicada la metodologia descrita, se determinaron los siguientes vectores de ponderacion
de acuerdo a la importancia considerada para cada uno de los efectos que evaltan los
cambios institucionales. En sintesis, los expertos le dieron mayor importancia al impacto
sobre el usuario, mientras que al efecto sobre la simetria de informacién entre agentes le

dan una menor relevancia.

Tabla 6-6: Ponderacién de efectos que evaltan los cambios.

CRITERIO PONDERACION

Simetria de informacién entre agentes 7%
Gobernabilidad publica 27%
Impacto sobre el usuario 47%
Impacto sobre operador(es) de transporte 9%
Interacciéon entre agentes 10%

Fuente: Elaboracién propia.

En cuanto a los costos asumidos por cada uno de los agentes, el grupo de expertos valoro
con mayor importancia los costos asumidos por el usuario con un 60% de importancia,
mientras que los costos asumidos por el operador son los de menos importancia con

apenas el 9% de relevancia frente a los demas.

Tabla 6-7: Ponderacién de los costos asumidos por cada agente que evallan los cambios.

CRITERIO PONDERACION \
Costo para el Estado 31%
Costo para el usuario 60%
Costo para el operador 9%

Fuente: Elaboracién propia

6.2 Resultados de valoracioéon de los cambios
institucionales en la provision de transporte publico

Dentro de los resultados mas destacados de la encuesta se tiene que:

e Los expertos consideran con mayores beneficios y menos costos el fortalecimiento
de la autoridad de transporte frente al establecimiento de una Entidad Gestora para
la planeacién gestién y control del sistema de transporte publico. El efecto positivo

por la disminucion de la asimetria de informacion es el Unico que se mantiene igual
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entre ambos modelos de gestion, los demas efectos se valoran con beneficios
mayores en el esquema de fortalecimiento de la Autoridad de Transporte. En
cuanto a los costos, se considera que los percibidos por el agente publico se
mantienen, mientras que en el esquema de Ente Gestor de transporte publico se
valoran mas altos los costos asumidos por el usuario y el operador(es) privado.

o Frente al establecimiento de un operador exclusivo del recaudo, los expertos
valoran costos mas elevados para los tres agentes que interactlan con respecto a
gue sea el operador de transporte quien continde con el recaudo de la tarifa, pero
esta vez a través de una plataforma tecnolégica. Frente a los efectos, se consideran
mayores beneficios sobre el operador de transporte, la simplificacién de las
interacciones entre agentes, la gobernabilidad publica y la disminucién en la
asimetria de informacion.

e Los expertos consideran que los costos mas elevados por el desarrollo del Sistema
Estratégico de Transporte Publico se dan a través de contratos de concesion en
comparacion a los generados por la firma de un convenio de colaboracion
empresarial entre empresas.

e Frente a la estructura de mercado y el nimero de empresas que interactdan, los
expertos otorgan una valoracion més alta a los costos asumidos por el agente
publico a la situacion de mantener una Unica empresa de operacion frente a
mantener dos o tres empresas de transporte. Sin embargo, los expertos valoran los
costos asumidos por el agente privado mas bajos en el escenario de mantener una
Unica empresa operador el sistema de transporte publico. Frente a los beneficios,
desde los cinco efectos evaluados, se considera un escenario con mayores
beneficios el establecimiento de mas de una empresa de transporte publico.

e La formalizacién en la vinculacion de los conductores al sistema considera un
aumento de los costos para el agente privado. En cuanto a los beneficios, los
expertos valoran mayores beneficios para la gobernabilidad publica y la
disminucion de la asimetria de informacion entre agentes.

e El cambio en el esquema de remuneracion a los operadores de transporte supone
unos beneficios menores para el usuario frente a los demas actores. Sin embargo,
supone fuertes mejoras en materia de gobernabilidad publica y disminucion de la
asimetria de informacion. En cuanto a los costos asumidos por los diferentes

actores, los expertos evalian como un aumento de los costos para el agente
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privado, incluso por encima de la valoracion de los efectos positivos percibidos por
este.

o De acuerdo a las respuestas del grupo de expertos, considerar el recaudo en
efectivo a través de maquinas a bordo del vehiculo supone unos costos mayores
para los tres agentes que intervienen frente al recaudo a través de tarjeta
inteligente. Sin embargo, los expertos consideran que son mayores los beneficios
por mejora de la gobernabilidad, una simplificacion de la interaccion entre agentes
y una disminucion de la asimetria de informacion en el escenario de recaudo a
través de tarjeta inteligente.

e La administracion y gestién integral de la flota por parte de la(s) empresa(s)
operadora(s) se valora como uno de los cambios que genera mas efectos positivos.
En cuanto a los costos de este cambio, los expertos evallan unos costos mas
elevados para el agente privado en comparacioén a los otros dos agentes: el usuario
y el agente publico.

e El establecimiento de un sistema y gestion de flota se evalla de forma positiva por
parte de los expertos, teniendo mejores efectos en la disminucion de la asimetria,

la gobernabilidad publica y el efecto sobre el usuario.

En el Anexo E, se encuentran las gréficas detalladas con las tendencias de respuesta
dadas por los expertos y su valoracion frente a los cambios institucionales evaluados para

este trabajo académico.

Dada la evaluacion de los expertos frente a los cambios institucionales propuestos, se
identifica que la gestion integral y administracion de la flota por parte de los operadores es
el beneficio con valoracién mas positiva. Mientras que el cambio que considera un aumento
de los costos para los tres agentes es el de hacer el recaudo a través de una tarjeta

inteligente.

A continuacion, se presenta la tabla con los beneficios y los costos ponderados por cada
uno de los cambios, de acuerdo a la importancia de los criterios y a la puntuacion de cada

experto.
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Tabla 6-8: Resultados de los beneficios y costos de cada cambio institucional propuesto.

CAMBIO

Cambio 1

Cambio 2

Cambio 3

Cambio 4

Cambio 5

Cambio 6

Cambio 7

Cambio 8

Cambio 9

Cambio 10

Cambio 11

Cambio 12

Cambio 13

Cambio 14

Cambio 15

DESCRIPCION

Operador de transporte hace recaudo a través
de plataforma tecnoldgica.

Se establece entidad gestora para planear,
gestionar y participar en control

Contrato de concesién habilita operador(es) de
transporte y define rutas

Se mantienen entre 2 o0 maximo 3 empresas
operadoras

Operador(es) hace vinculaciéon formal de los
conductores

Se incluyen mas componentes en la
remuneracion, como kilémetros recorridos y
vehiculo

Se fortalece autoridad de transporte del
municipio para planear, gestionar y controlar
La tarifa se recauda en efectivo a través de
equipos a bordo de los vehiculos

Se establece un operador exclusivo de recaudo

Operador(es) son responsables de Ia
administracién y gestion integral de la flota

Se establece un Unico operador de transporte

Convenio de colaboracion empresarial delega
funciones a operador(es) y define
reestructuracion de rutas

Se establece un Sistema de Gestién y Control
de Flota administrada por un agente publico

La tarifa se recauda por medio de tarjeta
inteligente a través de plataforma tecnolégica

Mecanismos de control y sanciones se hacen
mas rigurosos a través del convenio de
colaboracibn empresarial o contrato de
concesion.

EFECTO
(BENEFICIOS)

2,12

2,23

2,25

2,44

2,95

2,17

2,30

1,64

1,80

3,62

1,21

2,13

3,56

2,21

3,30

COSTO

2,57

2,59

2,55

2,58

2,94

2,59

2,03

2,79

2,87

2,72

2,50

1,82

3,00

3,18

2,58

Fuente: Elaboracién propia.
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6.3 Resultados de la evaluacion de la dimensidon
institucional del SETP Monteria

Vale la pena anotar que no todos los cambios evaluados aplican para el Sistema
Estratégico de Transporte Publico de Monteria. Por lo tanto, para la evaluacion de la
dimensién institucional del SETP de Monteria se tomaron los cambios propuestos dentro
de la Estructuracion Técnica, Legal y Financiera del Consorcio Movilidad Monteria. Si bien,
el equipo consultor estructura varios escenarios para la implementacion del SETP en la

ciudad de Monteria, se dejan varios elementos abiertos para decision del Municipio.

Sin embargo, el equipo consultor realiza algunas recomendaciones en su estudio sobre lo
gue considera un escenario mas favorable para la puesta en marcha del SETP. Por otra
parte, se terminan de definir los algunos elementos a partir de informacion suministrada
por el Ente Gestor Monteria Ciudad Amable. De este modo, se definen los cambios
institucionales que orientan el desarrollo del Sistema Estratégico de Transporte Publico de
Monteria. Se asume que estos cambios estardn vigentes al afio 2034 y se identifican
aguellos que se encontraban vigentes en el horizonte de 2016, con el objeto de evaluar el

proceso de implementacion.

Tabla 6-9: Cambios institucionales propuestos para el Sistema Estratégico de Transporte
Publico de Monteria y su vigencia para los periodos de evaluacion.

. \\le} ANO ANO
CAMBIO DESCRIPCION 2009 2016 2034
Cambio 1 Ope,rador de transporte r)af:e recaudo a No No Sj
través de plataforma tecnoldgica.
Cambio 2 Se gstablece e_nt_ldad gestora para planear, NoO Si Si
gestionar y participar en control
Cambio 5 Operador(es) hace vinculacion formal de los No No Sj
conductores
Se incluyen mas componentes en la
Cambio 6 remuneracion, como kildometros recorridos y No No Si
vehiculo
Cambio 10 Opera.dor(e.s,) son .res.ponsables de la No No Si
administracién y gestion integral de la flota
Cambio 11 Se establece un Udnico operador de No No Sj
transporte
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ANO I\\(e} ANO

CAMBIO DESCRIPCION 2009 2016 2034

Convenio de colaboracion empresarial
Cambio 12 delega funciones a operador(es) y define No No Si
reestructuracion de rutas
Se establece un Sistema de Gestion y
Cambio 13 Control de Flota administrada por un agente No No Si
publico
La tarifa se recauda por medio de tarjeta

Cambio 14 . . L No Si Si
inteligente a través de plataforma tecnoldgica
Mecanismos de control y sanciones se hacen
. maés rigurosos a través del convenio de :
Cambio 15 9 No No Si

colaboracién empresarial o contrato de
concesion.

Fuente: Elaboracion propia.

A partir de la valoracion del grupo de expertos sobre los criterios, se evalldan de los
beneficios y costos sobre la implementacion del Sistema Estratégico de Transporte Publico
de Monteria y el escenario del SETP consolidado.

6.3.1 Valoracion de beneficios

En general, la mayoria de expertos consideré una valoracién positiva a todos los criterios
propuestos. Sin embargo, los beneficios percibidos por el usuario y por el operador de
transporte son los que cuentan con una valoracion menor frente a los demas criterios,

especialmente el de gobernabilidad publica.

Tabla 6-10: Valoracion de beneficios asociados a los cambios institucionales propuestos
por el Sistema Estratégico de Transporte Publico de Monteria.

BENEFICIO 2016 2034

F)|sm|nu9|pn de la asimetria de 0,70 3,20
informacion entre agentes
Aumento de la gobernabilidad publica 0,74 3,38
Beneficios percibidos por el usuario 0,62 2,10
Beneficios percibidos por el operador de 0.24 1.80
transporte
Disminucion de costos de transaccion por

e i _ 0,28 2,69
simplificacion de interaccion entre agentes

Fuente: Elaboracién propia.
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En cuanto a la evaluacién en la fase de implementacion (2016), se identifica que los
beneficios percibidos son bajos, puesto que el perfil de proyecto SETP de Monteria aln se
encuentra en etapa de maduracién y no existe un inicio formal de la prestacion del servicio
bajo el esquema del SETP. En la fase de implementacién, el usuario es el que ha
encontrado los beneficios méas bajos, los cuales estan valorados por debajo de 0,1 en una
escala de cero (0) a cinco (5).

En la etapa madura del proyecto, los beneficios del SETP de son valorados positivamente
por los expertos, siendo la disminucién de la asimetria de informacién entre agentes y el
aumento de la gobernabilidad publica los mejor valorados. En cuanto al operador de
transporte y el usuario, son los que perciben beneficios mas bajos debido a los cambios

institucionales propuestos en el marco del SETP de Monteria.

Una de las hipoétesis antes de hacer a evaluacién desde la dimension institucional era que,
los efectos generados suponian un aumento de costos de transaccion entre agentes por
aumento de la complejidad en su interaccion. Sin embargo, los expertos le otorgaron una
valoracion positiva a la interaccion entre agentes, lo que supone una simplificacion en las

relaciones entre los actores involucrados.

A continuacién, se presenta la valoracion de cada beneficio considerado de acuerdo al
cambio institucional propuesto en sus diferentes etapas de proyecto: implementacion y

etapa operativa.

Figura 6-1: Beneficios evaluados por cambio en la provisién del transporte publico.

Afio 2016 Afio 2034

Simetria de informacion entre agentes Simetria de inf
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Aiio 2016 Ao 2034

Gobernabilidad publica Gobernabilidad publica

Interaccion entre agentes teraccion entre agentes

Impacta sobre el usuario mpacta sobre el usuario

Fuente: Elaboracion propia.

6.3.2 Valoracion de costos

Los costos percibidos conservan magnitudes similares a los beneficios institucionales en
la etapa de implementacion los costos son muy bajos. Sin embargo, se identifica que los
costos asumidos por los tres agentes son superiores a la valoracion de los beneficios

evaluados para esta etapa del SETP.

En cuanto a la etapa madura del SETP, representada en el afio 2034, se identifica que la
valoracion de los costos aumenta en la medida que se implementan mas cambios

institucionales para la consolidacion de los cambios en la provision de transporte publico
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en Monteria bajo este esquema. Se infiere que el agente(s) privado(s) es el que asume
unos costos mas altos con los cambios en la provision del servicio publico, lo cual contrasta
al considerar que es el agente que menos beneficios percibe por dicho cambio. Por otra
parte, la consulta de expertos permite deducir que es el usuario el que asume unos costos

mas bajos por los cambios propuestos por el SETP de Monteria.

Tabla 6-11: Valoracién de costos asociados a los cambios institucionales propuestos por
el Sistema Estratégico de Transporte Publico de Monteria.

BENEFICIO
Costos asumidos por el agente publico 0,48 2,57
Costos asumidos por el agente privado 0,53 2,85
Costos asumidos por el usuario 0,60 2,30

Fuente: Elaboracién propia.

A continuacién, se presenta la valoracién de los costos asumidos por cada agente debido
al cambio institucional propuesto en sus diferentes etapas de proyecto: implementacion y

etapa operativa.

Figura 6-2: Costos evaluados por cambio en la provision del transporte publico.

Ano 2016 Ano 2034

Costos asumidos por el usuario Costos asumidos por el usuario
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Aiio 2016 Ao 2034

Costas asumidos por el agente publico Costos asumidos por el agente publico

Fuente: Elaboracion propia.

6.3.3 Beneficios y costos: Desde la perspectiva de cambios
institucionales

La evaluacion institucional desde la metodologia propuesta en este trabajo académico,

considera la valoracion de los beneficios y costos segun los pardmetros determinados,

como se ha mencionado a lo largo del capitulo. Esto permite entender el impacto de cada

cambio en la totalidad del proyecto.

Para visualizar los beneficios y los costos del proyecto, se grafican los costos y los
beneficios de cada cambio en un plano cartesiano, cuyos ejes son efectos beneficios (eje
horizontal) y costos (eje vertical), dependiendo de la ubicacién de los cambios,
representados por puntos, se puede identificar el nivel de beneficios generado por el

cambio.

Figura 6-3: Cuadrantes de los beneficios y costos de cada cambio en la provision del
servicio de transporte publico por la implementacion del SETP de Monteria-.

5

Se tienen “desbeneficios”
muy altos y costos muy
altos

Costos

(+)
Los beneficios son altos y
los costos son bajos

1

-5 0 5
Efectos (Beneficios)

Fuente: Elaboracién propia.



164 Evaluacion economica de Sistemas Estratégicos de Transporte Publico. Una visiéon

multidimensional del Sistemas de Transporte Publico de la ciudad de Monteria

En la Figura 6-3 se sefialan ocho cuadrantes, en la medida que se ubiquen los cambios
(puntos) en cada cuadrante se puede interpretar qué tan beneficioso y costoso resulta el
proyecto en general. Por ejemplo, si la mayoria de cambios se ubican se localizan en el
cuadrante verde (inferior — derecho) se interpreta que el cambio presenta unos beneficios
altos y los agentes asumen unos costos bajos. Caso contrario ocurre si los cambios se
ubican sobre el cuadrante de color rojo mas fuerte (superior izquierdo), ya que se
considerarian unos “desbeneficios” altos y unos costos altos asumidos por el conjunto de

agentes que intervienen en el sistema.

Figura 6-4: Beneficios y costos desde la dimension institucional por los cambios
propuestos por el Sistema Estratégico de Transporte Pablico de Monteria en su fase de
implementacion.

3 Cambio 1
Cambio 2
Cambio 5
Cambio 6
Cambio 10

Costo

Cambio 11
Cambio 12
2+ Cambio 13
Cambio 14
Cambio 15
¢ Promedio

L

-5 -4 -3 -2 -1 0 1 2 3 4 5
Efectos (Beneficios)

Fuente: Elaboracién propia.

Para la etapa de implementacién (afio 2016), se cuenta con dos cambios relacionados:

e Cambio en el esquema de recaudo, ya que el actual sistema de transporte publico
de Monteria realiza el recaudo a través de una tarjeta inteligente.
e Conformacién de una empresa gestora del transporte publico. Si bien en la

actualidad su rol se ha enfocado en la ejecucion de infraestructura asociada al
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SETP, este cambio es considerado ya que, el Ente Gestor estd planeando
activamente para madurar el perfil de proyecto de SETP y dar inicio a la prestacion

del servicio bajo el esquema del SETP.

Como se puede observar en la Figura 6-4, el conjunto de cambios institucionales en la fase
de implementacion tiene un promedio bajo de beneficios y costos, por lo tanto los efectos
desde esta dimensidon no se consideran importantes a pesar del tiempo transcurrido

después del inicio del Sistema Estratégico de Transporte Publico de Monteria.

Figura 6-5: Beneficios y costos desde la dimension institucional por los cambios
propuestos por el Sistema Estratégico de Transporte Publico de Monteria en su fase
madura de proyecto.

Costo
[ ]

-5 -4 -3 -2 -1 0 1 2 3 4 5

Efecto (Beneficio)

Fuente: Elaboracion propia.

La evaluacion del escenario de operaciéon del SETP (afio 2034) parte del supuesto que se
dara la totalidad de los cambios propuestos en el perfil de proyecto tomado. En la Figura
6-5, se identifica que la mayoria de los cambios se localizan en una posicion favorable,
teniendo unos beneficios positivos con una valoracion media-alta y asumiendo unos costos
por los agentes de una magnitud media-baja. Adicional, el promedio de los costos y
beneficios de la totalidad de los cambios institucionales se localiza en el cuadrante mas

favorable, en el que los beneficios son altos y los costos son bajos.






7.Resultados de una evaluacion econdomica
desde una vision multidimensional

Este capitulo tiene por objetivo compilar los hallazgos de los capitulos previos, en el que
se desarrolla una evaluacion econémica desde una aproximaciéon multidimensional. Dado
el alcance planteado en la propuesta de trabajo final de maestria, este capitulo se enmarca
en el tercer objetivo especifico: Evaluar desde una perspectiva econdmica Yy
multidimensional el modelo conceptual y el de implementacion del Sistema Estratégico de

Transporte Publico de Monteria.

Como quedé evidenciado a lo largo del documento, este analisis beneficio costo para el
SETP de Monteria presenta una dificultad en la construccion de una linea de proyecto, ya
gue las acciones desarrolladas alrededor de lograr la puesta en marcha del SETP de
Monteria se han dado durante un largo periodo, sin concretar el inicio de operacién bajo el
esquema propuesto desde la Politica Nacional de Transporte Urbano impulsado por la
Nacion. Esto no permite evidenciar de forma clara el inicio de la prestacion del servicio del
SETP bajo su esquema formal, puesto que a pesar de que el esquema de provisién de
servicio sigue siendo bajo el concepto tradicional, avances en infraestructura y algunos
ajustes en el esquema institucional han repercutido de cierta forma en el actual esquema

de transporte.

Las dificultades por baja disponibilidad de informacién o por la misma calidad y precision
de parte de esta informacion para el desarrollo de la evaluacion propuesta en este trabajo
de grado, hacen que los resultados presenten un nivel de incertidumbre importante. Sin
embargo, buscando cumplir con los objetivos propuestos en este proyecto académico, se
desarrollaron una serie de supuestos basados en informacion secundaria y conocimiento

de expertos con gran trayectoria que permitieron obtener una aproximacion frente a los
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beneficios y costos econdémicos generados y previstos en el marco del Sistema Estratégico
de Transporte Publico de Monteria.

Dadas estas consideraciones, este capitulo esta constituido por dos secciones:

e La primera seccion presenta los resultados de la etapa de implementacion
representada en el afio 2016

e La segunda seccion contiene los resultados de la evaluacion de acuerdo con un
escenario previsto para el Sistema Estratégico de Transporte Publico de Monteria,
evaluado al afio 2034.

7.1 Implementacion del Sistema Estratégico

La formulacién del SETP contiene acciones de diferente tipo, entre los que se resalta una
propuesta de reestructuracion de rutas y una reconfiguracion del esquema institucional de
la provision de transporte publico. El trabajo académico llamado “Lineamientos para el
disefio conceptual y puesta en marcha de la etapa pre-operativa en los componentes
operacional y de imagen de los SETP en ciudades amables— Estudio de caso para una
denominada ciudad amable del pais” (Bernal Gonzalez & Lota, 2015) desarrollado en el
marco de la maestria en ingenieria — transporte de la Universidad Nacional, sefiala que los
lineamientos de formulacion estan plasmados en los documentos Conpes de cada SETP
y resalta que ellos tienen una formulacién detallada del esquema operacional propuesto
para cada ciudad. Sin embargo, resalta las dificultades en la identificacion de
infraestructura e importantes diferencias entre el disefio conceptual y los estudios de
detalle. Complementando los hallazgos de Bernal & Lota (2015), se deduce que por el
analisis del desarrollo del SETP de Monteria, la formulacién tuvo dificultades en plasmar
un plan de accién acorde a las necesidades de Monteria y que facilitaran una hoja de ruta

para la implementacion formal del SETP.

Entre el afio 2010 y 2016, se ha ejecutado cerca del 75% del presupuesto contemplado en
el documento Conpes 3638 de 2010, que representa un poco mas de COP188 mil
millones. Asi mismo, se han enfocado esfuerzos en la transformacién institucional,
buscando generar un marco solido una vez inicie formalmente la prestacion del servicio de

transporte bajo el esquema de SETP. Pero como ya fue mencionado, las acciones no han
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permitido concretar un cambio formal en la provision de transporte publico bajo el esquema
de Sistema Estratégico de Transporte Publico. Lo desarrollado hasta el momento con el
SETP ha logrado una transformacién importante en la estructura urbana publica, es decir,
adecuacion de andenes, vias, paraderos, entre otros.

La evaluacién multidimensional en la etapa de formulacion considera la comparacién del
periodo comprendido entre los afios 2010, como inicio del SETP de Monteria, y el afio
2016, afo seleccionado de corte para el andlisis de la fase de implementacion, desde las

tres dimensiones analizadas: transporte, urbana e institucional.

Figura 7-1: Periodo de andlisis de una evaluacion multidimensional para la etapa de
implementacion

Periodo analizado

* Transporte
* Urbana
* Institucional

Fuente: Elaboracion propia

Los resultados obtenidos en esta etapa de la evaluacién suponen un grado importante de
incertidumbre, especialmente en las dimensiones urbana e institucional. En el caso de la
dimensién urbana, la evaluacion considera supuestos que, si bien se fundamentan en
trabajos académicos importantes o trabajos de entidades representativas como el IGAC,
se mantiene un grado de incertidumbre frente a los resultados determinados en el

desarrollo de este trabajo académico.

Frente a la evaluacién econdmica de la dimensidn institucional, se exploraron los cambios
institucionales considerados para el andlisis de esta dimensién. Sin embargo, las
respuestas de los expertos pueden estar sujetas a un sesgo, ya que, si bien cuentan con
una trayectoria profesional importante para identificar en cierto grado los beneficios y los
costos asociados a los Sistemas Estratégicos de Transporte Publico, sus respuestas estan

sujetas a su percepcién y valoracion de estos procesos.
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A continuacion, sintetiza los principales hallazgos de los resultados obtenidos de la
aproximacion del andlisis beneficio costo desarrollada en el presente trabajo académico,
que se desarrolld6 en funcién de la informacion disponible de las diferentes fuentes
consultadas.

» Dimension transporte

Dados los costos y los beneficios asociados a la dimension de transporte en este trabajo
académico, se determiné que la relacion beneficio/costo en la fase de implementacion
es igual a cero, puesto que no existe ningun tipo de beneficio asociado a la dimension
transporte como ahorros en tiempos de viaje, o disminucion de costos operacionales.
Por otra parte, debido a las altas inversiones ejecutadas a la fecha, especialmente en
materia de infraestructura, se estableci6 un VPN econdémico igual a COP-
89.118.578.780.

Teniendo en cuenta que el Municipio y la Nacién han ejecutado mas del 75% de las
inversiones previstas en el Conpes 3638 de 2010, pero aun asi no se identifican mejoras
en termino de transporte en la ciudad, se infiere que hay una pérdida de costo de

oportunidad de estas inversiones desde esta dimension.

Segun la informacién recopilada y suponiendo que la estimacion del tiempo de viaje de
ambas fuentes manejan los mismos supuestos y metodologia, se identifica que desde
gue iniciaron las inversiones en materia de infraestructura asociada al transporte
publico, el tiempo de viaje pasé de 36 minutos en el afio 2009 a 43 minutos en el afio
2016. Sin embargo, este efecto no se puede considerar atribuible al desarrollo actual
del SETP, sino mas bien a condiciones naturales de la ciudad, como incremento de la

poblacién, de la tasa de motorizacién, entre otros.

= Dimensioén urbana

Como resalté Bernal y Lota (2015) en su trabajo, la formulacién de los SETP no
contempl6 un componente asociado a la gestion territorial. Si bien, se espera un impacto
positivo de los SETP, no se identific6 un componente enfocado a esta dimensién. Esto

dificulta el establecimiento de una linea base desarrollada desde esta dimensién y el
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reconocimiento de cudl es el impacto esperado por el SETP una vez esté se encuentre

en una fase formal de prestacion.

A pesar de ello, esta dimension no puede ser desconocida y por el contrario, el presente
trabajo académico resalta las dificultades impuestas para desarrollar esta evaluacion

por la deficiencia en la informacion y desarrolla un andlisis con la informacién disponible.

Dentro de los elementos evaluados en esta dimensidn, se tiene que la mayoria de
elementos no han tenido impactos significativos, especificamente en lo que se refiere a
la cobertura espacial del sistema de rutas que se mantiene, cambio en usos de suelo,
cambios en precios de suelo o aumento del area construida en el &rea de influencia del

proyecto.

No obstante, se identifica un impacto importante en la transformacion de la estructura

publica urbana debido a las inversiones ejecutadas en el Municipio.

= Dimension institucional

Aunque la formulacién establece algunas acciones frente a la estructura institucional
necesaria, se infiere que su plan para fase de maduracién no ha sido suficiente en la
concrecién formal de un sistema de transporte bajo el concepto de SETP, como fue
concebido en sus inicios. Esto ha llevado a que actores que intervienen en este proceso,
vengan trabajando en la maduracion de un perfil de proyecto desde que dio inicio el

proyecto.

Considerando los costos y los beneficios institucionales identificados en el Capitulo 3 y
la metodologia propuesta de evaluacién multicriterio basada en una consulta a expertos
vinculados con procesos de SETP, se concluye que los beneficios y costos han sido
bajos en esta etapa de implementacion, puesto que los Unicos cambios institucionales
de impacto en la provisién del servicio de transporte han sido la implementacién de

medio de pago a través de una tarjeta inteligente y la constitucién de un Ente Gestor.

No obstante, en el caso de este ultimo, su funcién se ha enfocado en el desarrollo de

infraestructura en lo que ha transcurrido el proceso de implementacion y si bien, se ha
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venido acercando a los operadores actuales del transporte publico tradicional, esto aun
no ha concretado el inicio formal de la provision del transporte publico bajo el esquema
del SETP.

En sintesis, el Sistema Estratégico de Transporte Publico de Monteria inici6 hace ocho
afios, momento desde el que se ha ejecutado la mayoria de los recursos destinados para
la puesta en marcha del proyecto, los cuales estdn més relacionados con la infraestructura
prevista para el sistema. A pesar del esfuerzo del Municipio y la Nacion, estas inversiones
no han reflejado unos beneficios para la poblacion de Monteria, a la luz de la propuesta

metodolbgica desarrollada en el presente trabajo académico.

Considerando lo planteado dentro de la propuesta de trabajo final de maestria, se retoma
la pregunta de investigacion que dio origen a este trabajo académico:
¢, Como incide la visién en la concepcion de los Sistemas Estratégicos de
Transporte Publico en el estado actual del proceso de implementacion,
aplicado al caso de la ciudad de Monteria, visto desde los principales actores

de planeacion e intervencion: Nacion, Municipio y Operadores?

Responder esta pregunta puede llevar al analisis de mas dimensiones a las consideradas
en este trabajo académico e incluso, al desarrollo de otras investigaciones con diferentes
perspectivas, por lo cual no existe una respuesta definitiva. Sin embargo, entender que
las acciones desarrolladas por el Municipio y la Naciéon no han logrado dar inicio formal al
SETP de Monteria, puede llevar a pensar que su formulacion tuvo deficiencias frente a la
consideracion de dimensiones diferentes a la de transporte. Esto se refleja parcialmente
en los beneficios bajos que se han identificado a través del analisis de beneficios costo
asociados al SETP desarrollado en este trabajo académico, que al momento se

identificaron con baja incidencia en las condiciones de movilidad de Monteria.

A pesar de ello, se destaca el esfuerzo del Municipio y los Operadores, quienes a través
de mesas de trabajo han venido desarrollando y consolidando una propuesta para la
puesta en operacion del SETP de Monteria, con unos cambios sustanciales desde la
dimensién institucional, ajustando un esquema mas apropiado de acuerdo con las

necesidades de los monterianos y las capacidades de los operadores actuales.
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7.2 EI SETP en una etapa formal de provision del
transporte publico

Considerando que el trabajo académico sugiere la evaluacion del SETP de Monteria, se
hizo un analisis beneficio costo basado en una propuesta del perfil de proyecto del SETP
gue aun se encuentra en trabajo por parte del Monteria y los operadores, y que debe ser
avalada por la Nacion, corresponde al perfil de proyecto evaluado dentro de este trabajo
final de maestria. Por lo cual, se toma como perfil de proyecto el desarrollado en el estudio
de consultoria de la Estructuracion Técnica Legal y Financiera (Movilidad Monteria
Consorcio, 2015).

La evaluaciéon multidimensional en la etapa de formal de operacién del SETP considera la
comparacion del periodo comprendido entre los afios 2010, como inicio del SETP de
Monteria, y el afo 2034, afio seleccionado por ser el horizonte de la estructuracion
financiera del SETP desarrollado por el estudio de detalle desarrollado por Movilidad

Monteria Consorcio.

Figura 7-2: Periodo de analisis de una evaluacion multidimensional para la etapa de formal
de provisién de transporte publico

Periodo analizado

Transporte
Urbana
Institucional

Fuente: Elaboracion propia

Como se ha reiterado en el documento, la falta de informacién para el horizonte de
evaluacion 2034 y la metodologia propuesta, sugieren una incertidumbre importante frente
a los resultados obtenidos. Sin embargo, el trabajo académico busca concentrar en un
andlisis de beneficio costo dimensiones diferentes a la de transporte, resaltando la
importancia de otras dimensiones en la formulacién y desarrollo de los sistemas de

transporte publico, tomando como ejemplo el SETP de Monteria y por lo cual, deben ser
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tenidas en cuenta en la contabilizacion de beneficios y costos asociados a estas
estrategias de movilidad

Basados en la metodologia propuesta y en la informacion recopilada, los principales
resultados de las dimensiones evaluadas infieren valiosos beneficios asociados a cambios
operacionales y del esquema institucional de la provision de transporte publico, justamente
los elementos que a la fecha no han tenido mayor avance en el desarrollo del SETP de

Monteria.

= Dimensién transporte

De acuerdo a las inversiones ejecutadas y las que aun falta por ejecutar, se determiné
gue la relacidon beneficio/costo es igual a 1,33, es decir, que los beneficios son
superiores a las inversiones realizadas para la puesta en marcha del SETP. Asi mismo,
el VPN econdmico es COP 36,7 mil millones y una TIR economica de 14,52% superior

al 12% utilizado como tasa de descuento para el proyecto.

El beneficio asociado al tiempo de viaje tiene un gran impacto en los resultados
obtenidos, uno de los supuestos de la evaluacion corresponde al supuesto que se tiene
de la Estructuracion Técnica, Legal y Financiera desarrollada por el Consorcio Monteria
Movilidad en donde se indica que no existen aumentos de los tiempos de viaje en la
etapa de consolidacion del SETP. Esto puede ser un escenario optimista, si se tiene en
cuenta fenbmenos como el incremento en la tasa de motorizacion y por ende de

congestién en las ciudades intermedias en Colombia.

El beneficio principal que soporta el resultado de la evaluacion, corresponde al ahorro
de tiempo de viaje que en el ejercicio representa el 99,7% del total de beneficios. Al
hacer un andlisis de sensibilidad con una reduccion del 15% sobre los ahorros en tiempo
de viaje esperados, se observa que la evaluacion del proyecto se encuentra en un punto
de condicidn limite con una relacion costo beneficio de 1,06 un VPN econémico de COP
0 y una TIR del 12,5% muy cercana a la tasa de descuento utilizada para evaluar el

proyecto.
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La evaluacion econémica del proyecto desde la dimension transporte, si bien presenta
unos resultados positivos, concluye que estos se encuentran en un punto de condicion
limite, en el cual el no cumplimiento de algunos supuestos o variaciones pequefias

sobre los beneficios esperados, podrian llevar a un resultado negativo de la evaluacion.

= Dimensién urbana

Una de las limitaciones de la formulacion del SETP de Monteria corresponde a su falta
de vision frente a la integracion de la dimensién urbana con el sistema de transporte
publico. El proyecto no propone elementos importantes que definan una ruta de cambio
de los precios de suelo, los cambios de usos de suelo y aumento en densidades en el
area de influencia del proyecto. Por lo tanto, para la fase de consolidacién del SETP no
es posible identificar los beneficios asociados a la dimension urbana, al ser estos
impredecibles bajo los elementos de andlisis de los que se disponen.

= Dimension institucional

La dimension institucional, evaluada a través del uso de una herramienta de consulta a
expertos, representa un ejercicio interesante y sobre el que vale la pena profundizar a
futuro, ya que demostré ser una buena aproximacion en la estimaciéon de la magnitud
de los beneficios y los costos identificados en el marco de esta dimensién. Este puede
ser un insumo inicial para futuros trabajos académicos que busquen explorar los efectos

institucionales de los sistemas de transporte publico.

En los resultados de la evaluacién institucional, se identificé que el perfil de proyecto
evaluado contaria con unos beneficios importantes en componentes como la
disminucion de la asimetria de informacion y aumento de la gobernabilidad. Por otro
lado, la evaluacién indica que, si bien se tendrian beneficios sobre la calidad del servicio

al usuario y sobre los operadores, estos son menores a los mencionados inicialmente.

Asi mismo, los costos que serian asumidos por los agentes involucrados no muestran
ser mayores frente a los beneficios valorados. Sin embargo, se resalta que el resultado
estimado del costo que percibido por los operadores seria mas alto que el percibido por
otros agentes: Por otro lado, este ejercicio académico concluye que los operadores de

transporte percibirian un menor beneficio en contraste a los demas agentes.



176 Evaluacion economica de Sistemas Estratégicos de Transporte Publico. Una visiéon

multidimensional del Sistemas de Transporte Publico de la ciudad de Monteria

En términos generales, el ejercicio indica que los beneficios serian superiores en
comparacion a los costos, lo que permitiria determinar que la relacion beneficio-costo
seria superior a uno (1) desde la dimension institucional, lo que propone un proyecto
con altas oportunidades para mejorar las actuales condiciones en la provision del

transporte publico de Monteria.



8.Conclusiones y recomendaciones

Este capitulo recopila los principales hallazgos, conclusiones y recomendaciones que son

producto de este trabajo final de maestria.

8.1 Conclusiones

A continuacién, se enuncian las conclusiones de este trabajo académico, con el objeto de
sintetizar los principales hallazgos y consolidar una serie de reflexiones alrededor de varios
elementos: La multidimensionalidad de los sistemas de transporte, el Sistema Estratégico
de Transporte publico de Monteria, la propuesta de evaluacién multidimensional desde una
perspectiva econémica y los principales resultados obtenidos a partir de la evaluacion

desarrollada en este documento.

e Considerar una visién multidimensional de los sistemas de transporte publico se
establece como una necesidad para su fortalecimiento desde una fase temprana

de formulacion.

Es fundamental ampliar la vision “unidimensional” de los sistemas de transporte a una
visién que contemple mas que solo la dimension transporte, que busque ampliarse a una
visiobn multidimensional, que obedezca al nivel de complejidad que propone este tipo de
proyectos en las ciudades colombianas como estrategias para mejorar su movilidad. En
ese sentido, esta investigacion busca aportar en la conceptualizacion de los sistemas de
transporte publico desde el reconocimiento de al menos tres dimensiones: la de transporte,
la urbana y la institucional. Las tres cuentan con la misma importancia y considerarlas
desde etapas tempranas de la concepcion de los sistemas de transporte podria ayudar a
la formulacion de un plan de maduracibn de proyecto que, permita minimizar la
probabilidad de aparicion de problemas asociados a la definicién de sistemas de transporte

‘incompletos” que deban repensarse en el camino.
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o El perfil de proyecto del Sistema Estratégico de Transporte Publico de Monteria se
encuentra aun en etapa de maduracion, por lo tanto, no fue fécil establecer una

linea clara de evaluacion desde la vision de proyecto.

Desde el afio 2010, el Municipio, la Nacién y las empresas prestatarias del servicio han
venido trabajando en la maduracion de un perfil de proyecto del SETP de Monteria. Sin
embargo, en este lapso se han ejecutado sumas importantes de recursos relacionadas con
las inversiones previstas desde un inicio en el marco del Conpes 3638 de 2010 y el
Convenio de cofinanciacion. Esto permite inferir que ha existido un traslapo entre la etapa
de pre-inversién y la de puesta en marcha del SETP, ya que, si bien no existe una
prestacion del servicio de transporte bajo el esquema formal del SETP, si se ha
desarrollado una transformacion del municipio desde algunos ambitos institucionales y en

materia de estructura publica urbana.

Por lo tanto, este trabajo académico sugiere que el SETP de Monteria inicié en el afio 2010
sin concretar un perfil de proyecto acorde a la realidad del municipio y que fuese constante
a lo largo del tiempo. Esto significé una dificultad adicional a esta investigacion, puesto que
la definicién de perfil de proyecto y su linea de evaluacion debio6 ser analizada desde varios
aspectos, como los avances de las dimensiones propuestas en este trabajo. Esta dificultad
gueda manifiesta en el Capitulo 2 y muestra sus efectos a lo largo de la Seccién Il del
documento, donde la ausencia de informacién de una linea base y el perfil de proyecto en
fase de maduracion, llevo a varios supuestos con el animo de desarrollar un ejercicio bajo

el marco de esta investigacién de maestria.

e El ciclo de vida del Sistema Estratégico de Transporte Publico de Monteria no
contempla de forma amplia una vision multidimensional. Esto ha repercutido en su

maduracién como proceso de una estrategia de movilidad.

La concepcion de los Sistemas Estratégicos de Transporte Publico se ha enfocado
principalmente sobre la dimension transporte y ha fundamentado su inicio en la ejecucion
de infraestructura para su operacion. Esto puede estar repercutiendo en la maduracion de

estos proyectos como estrategias de movilidad, al minimizar u omitir teméticas y realidades
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comprendidas en otras dimensiones que pasan desde lo local hasta lo nacional.
Dimensiones como la urbana y la institucional llegan a ser igual de relevantes en cualquier

proyecto de transporte publico urbano en comparacion con la dimensién de transporte.

Este trabajo académico y trabajo como el de Bernal & Lota (2015), sugieren una vision en
la formulacion de los SETP sobre la dimension transporte, principalmente. Si bien la
dimensidn institucional se aborda desde la concepcién, esta investigacion sugiere que se
hizo sin contemplar la totalidad de las repercusiones que implica cambiar un esquema de
provision de transporte publico a un esquema mas formal. Por otro lado, la dimension
urbana no fue contemplada dentro de la concepcion de los SETP mas alld de unas
inversiones y transformacién de la estructura publica urbana, limitando el potencial de
transformacion que pueda llegar a tener estos sistemas de transporte y revertir tendencias

negativas de movilidad.

Retomando lo sugerido en la anterior conclusién, la definicion de una linea de evaluacion
del Sistema Estratégico de Transporte Publico de Monteria desde las dimensiones
analizadas presento un reto adicional en el desarrollo de esta investigacion, ya que adn no
existe una definicion clara y madura de perfil de proyecto sobre esas dimensiones y existen

limitaciones en la informacion requerida para su analisis.

e Las bases conceptuales de la evaluacion econdmica deben potenciarse para
buscar nuevos mecanismos en la valoracion de beneficios y costos desde una
vision multidimensional. Esto teniendo en cuenta que la tradicién de la evaluacion
economica como herramienta, dificulta la inclusibn de beneficios y costos de

dimensiones diferentes a la de transporte.

La evaluacion econ6mica suele asociarse en primer lugar a la herramienta como un paso
intermedio en el proceso de valoracion general. En ese sentido, los tomadores de decision
la han utilizado como una herramienta importante en la toma de decisiones. Sin embargo,
la herramienta tradicional dificulta la inclusion de los beneficios generados en el marco de

las dimensiones urbana e institucional.
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En este punto, este trabajo propuso rescatar la evaluacion econémica desde su visién
conceptual, para plantear alternativas de analisis que permitieran conocer al menos la
magnitud de beneficios y costos desde otras dimensiones, logrando abordar beneficios y

costos adicionales a los evaluados en la herramienta tradicional de evaluacién econdmica.

Lograr ampliar esta vision en las evaluaciones econdmicas de los sistemas de transporte,
podria sugerir un complemento importante de los resultados frente a la valoracién de
beneficios, especialmente de sistemas de transporte como los SETP, cuyo giro alrededor
de transformar la provision del transporte publico y dotar de mas herramientas al Gobierno
(municipal y nacional) para ejercer su funcibn como responsables de la provision del

transporte publico.

e Al formular el Sistema Estratégico de Transporte Publico de Monteria se generan
expectativas de beneficios por el cambio en el esquema de provision del servicio
de transporte publico. Sin embargo, al prolongar la etapa de implementacién estos
beneficios tienden a no aparecer e incluso, existen efectos ajenos al proyecto que

modifican el escenario bajo el que se formulé.

La ejecucion de inversiones por parte del Municipio y la Nacion llevan cerca de ocho afios.
A pesar de estos esfuerzos, a la fecha aln se encuentra en fase de maduracion el perfil
de proyecto, son contar con un perfil de proyecto claramente definido. Si bien, hace mas
de ocho afios la Nacién decidié formalizar el modelo conceptual del Sistema Estratégico
de Monteria a través del Conpes 3638 de 2010, su puesta en marcha ha encontrado
dificultades y el escenario bajo el que se concibié ha cambiado desde ese entonces. Un
ejemplo de ello es que el tiempo de viaje en transporte publico ha aumentado desde el

inicio del SETP, pasando de 36 minutos a 43 minutos entre el afio 2009 y el 2016.

Desde este ejercicio académico se determiné que, los beneficios del proyecto no han sido
importantes frente a las inversiones publicas para su puesta en marcha. Es valido y légico
no encontrar beneficios en una etapa de implementacion, pero al ser esta fase tan
prolongada se infiere que existe un aumento de esfuerzos (costos) por parte de los agentes

publicos en establecer el proyecto definitivo.
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o El perfil de proyecto del Sistema Estratégico de Transporte Publico de Monteria,
que viene madurandose desde el Municipio y los operadores, puede generar
beneficios en la dimension transporte e institucional. No obstante, el perfil de
proyecto sigue sin incorporar de forma clara la dimensién urbana, que puede

significar una oportunidad valiosa para el Municipio en su transformacion.

La evaluacion economica desde una vision multidimensional determind beneficios
asociados a la dimensién de transporte e institucional. No obstante, cuando se aborda la
evaluacion de dimensiéon urbana, adicional a las limitantes de informacion existentes en
este campo, se identifica que la concepcién y visién del Sistema Estratégico de Transporte
Publico Monteria, no considera planteamientos y expectativas claras frente al desarrollo
urbano o del territorio alrededor del sistema. Lo anterior incide en que para el horizonte del
proyecto en operacién no se cuente con aspectos de dimensién urbana que permitan

estimar beneficios aportados por el proyecto.

o Desde el ejercicio académico desarrollado, se identificé una alta incidencia en los
ahorros de tiempos de viaje en los resultados de la evaluacion econémica desde la

dimensién de transporte.

La evaluacion economica desde la dimensién transporte sugiere resultados positivos
llegando a obtener una relacion beneficio-costo de 1,33. Sin embargo, el beneficio
asociado al tiempo de viaje tiene un gran impacto en los resultados obtenidos y
probablemente, suponer que no existen aumentos en los tiempos de viaje al horizonte del
afio 2034, puede ser un escenario optimista. Esto considerando que los tiempos de viaje
representaron el 99,7% del total de los beneficios estimados en esta dimensién. Al hacer
un analisis de sensibilidad con una reduccion del 15% sobre los ahorros en tiempo de viaje
esperados, se determind que la evaluacion del proyecto se encuentra en un punto de
condicion limite con una relacion costo beneficio de 1,06 un VPN econémico de COP 0y

una TIR del 12,5% muy cercana a la tasa de descuento utilizada para evaluar el proyecto.

La evaluacién econdémica del proyecto desde la dimension transporte, si bien presenta

unos resultados positivos, concluye que estos se encuentran en un punto de condicion
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limite, en el cual el no cumplimiento de algunos supuestos o variaciones pequefias sobre

los beneficios esperados, podrian llevar a un resultado negativo de la evaluacion.

e La busqueda de valoracion de beneficios y costos asociados a la dimension
institucional a través de la consulta de expertos, es una buena aproximacion hacia
el deseo de involucrar mas elementos a los considerados en las evaluaciones

econdmicas desde su visidon neoclasica

Como se mencionod a lo largo del documento, la metodologia propuesta para valorar los
beneficios y costos asociados a la dimension institucional, estaba sujeta a sesgos por parte
de los expertos consultados. Sin embargo, se considera un ejercicio interesante que
demostré ser una buena aproximacion a un orden de magnitud de los beneficios y los
costos identificados en el marco de esta dimension. Este puede ser un insumo inicial para
futuros trabajos académicos que busquen explorar los efectos institucionales de los

sistemas de transporte publico.

Frente a los resultados obtenidos a lo largo de este trabajo, se determiné gue, los
beneficios serian superiores en comparacién a los costos, lo que permitiria inferir que la
relacion beneficio-costo seria positiva desde la dimensién institucional, lo que supone un
proyecto con altas oportunidades para mejorar las condiciones actuales en la provision del

transporte publico de Monteria.

8.2 Recomendaciones

El desarrollo de este trabajo académico y la exploracién de los procesos de los Sistemas
Estratégicos de Transporte Publico, especialmente el de la ciudad de Monteria, deja
grandes lecciones y se sugieren las siguientes recomendaciones en lo que continua en

adelante:

e Este trabajo académico puede ser la base para futuras investigaciones que quieran
profundizar en el andlisis de beneficio-costo de los sistemas de transporte publico,

especialmente, en los SETP.
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e Laautora concluye que la busqueda de valoracion de beneficios y costos asociados
a la dimensién institucional a través de la consulta de expertos es una buena
aproximacion hacia el deseo de involucrar mas elementos a los considerados en
las evaluaciones econémicas desde su vision neoclasica. Se recomienda a futuros
investigadores, no solo involucrados con la Ingenieria de Transporte, sino de mas
disciplinas, ahondar en esta herramienta y mejorar las alternativas de valoracién de
beneficios y costos desde la dimension institucional.

e A los investigadores y la academia en general se recomienda aprovechar la
oportunidad que brindan los procesos de los Sistemas Estratégicos de Transporte
Publico, ya que son un laboratorio de cara a los resultados y lecciones que se
vienen obteniendo en sus procesos de implementacion.

e Al Gobierno Nacional e investigadores se recomienda indagar mecanismos de
valoracion de beneficios y costos de otras dimensiones diferentes a la dimension
de transporte y que no sean de facil monetizacién. Esto permitiria explorar mas
herramientas para la toma de informacion sobre los sistemas de transporte publico.

e Al Municipio de Monteria y Monteria Ciudad Amable S.A.S. se recomienda
continuar con las actuales mesas de trabajo adelantadas con los operadores de
transporte publico de la ciudad. Esos espacios han venido consolidando una
propuesta mas madura de cara a las necesidades de la ciudad en comparacion con
el modelo conceptual inicialmente planteado.

e Al Municipio y al Gobierno Nacional se recomienda explorar alternativas de
financiacién para lograr una adecuada puesta en marcha del SETP de Monteria,
con el objeto de no aumentar la tarifa del transporte publico.

¢ Al Gobierno Nacional, como guia de los municipios en la implementacion de los
Sistemas Estratégicos de Transporte Publico de Monteria, se recomienda
profundizar en las bondades de ampliar a una visiébn multidimensional de estos
sistemas de transporte. Aprovechar el nivel de avance de estos sistemas de
transporte en las ciudades intermedias colombianas, es una oportunidad en el
fortalecimiento de la provisién del servicio de transporte publico y en la basqueda

de transformaciones urbanas que promuevan desarrollo de estas ciudades.






9.Bibliografia

Ballut Dajud, G., & Garza, N. (s/f). Segmentacion inmobiliaria en una ciudad intermedia del
Caribe Colombiano: El caso de Sincelejo. Revista de Economia del Caribe, 16.
Recuperado de http://www.scielo.org.co/pdf/ecoca/n16/n16a04.pdf

Banco de la Republica. (2018, septiembre). Proyecciones macroeconémicas de analistas
locales y extranjeros. Recuperado de http://www.banrep.gov.co/es/encuesta-
proyecciones-macroeconomicas

Banco Interamericano de Desarrollo. (2006). Manual de evaluacion econdmica de
proyectos de transporte. Washington, D. C. Recuperado de .pdf.

Banco Interamericano de Desarrollo. (2010). Programa de Sistemas Estratégicos de
Transporte Publico (SETP). Perfil de proyecto.

Banco Interamericano del Desarrollo - BID, & Instituto Interamericano para el Desarrollo
Econbémico y Social -INDES. (2014). Liderando el Desarrollo Sostenible de las
Ciudades. Unidad tematica: Sistema de transporte.

Bazant, J. (2011). Planeacion urbana estratégica: métodos y técnicas de analisis. México
D.F.: Trillas.

Bernal Gonzalez, J. D., & Lota, L. F. (2015). Lineamientos para el disefio conceptual y
puesta en marcha de la etapa pre-operativa en los componentes operacional y de
imagen de los SETP en ciudades amables— Estudio de caso para una denominada
ciudad amable del pais. Universidad Nacional de Colombia.

Castro, R., & Mokate, K. (2003). Evaluacién econémica y social de proyectos de inversion
(2a ed.). Bogota: Alfaomega.

Cervini, H. (1990). Estimacién de precios cuenta para Colombia. Divisién de Investigacion
de Politica de Desarrollo Banco Interamericano de Desarrollo.

Consejo Nacional de Politica Econémica y Social, Republica de Colombia, & Departamento
Nacional de Planeacién. (2010). Conpes 3638 - Sistema Estratégico de Transporte

Publico de pasajeros para la ciudad de Monteria.



186 Evaluacion economica de Sistemas Estratégicos de Transporte Publico. Una visiéon

multidimensional del Sistemas de Transporte Publico de la ciudad de Monteria

Convenio de cofinanciacion para el Sistema Estratégico de Transporte Publico de
pasajeros para el municipio de Monteria. (2010).

de Rus, G. (2008). Analisis Coste-Beneficio (3a ed.). Barcelona: Ariel Economia.

de Rus, G., Campos, J., & Nombela, G. (2003). Economia de transporte. Barcelona: Antoni
Bosch Editor.

Departamento Administrativo Nacional de Estadistica. (2009). Gran encuesta integrada de
hogares - Monteria.

Departamento Administrativo Nacional de Estadistica. (2017).

Departamento Nacional de Planeacion. (2006). 2019 Vision Colombia Il Centenario.
Construir Ciudades Amables. Bogota D.C.

Departamento Nacional de Planeacién. (2014, diciembre). ¢, Cual es el estado actual de la
politica del sector del transporte urbano? Presentado en Foro Semana -
Perspectivas del transporte masivo en Colombia ¢ Como enfrentar la crisis?, Bogota
D.C. Recuperado de http://lwww.forossemana.com/cms_images/wp-
content/uploads/2015/01/Cu%C3%A1l-es-el-estado-actual-de-la-pol%C3%ADtica-
del-sector-del-transporte-urbano.pdf

Escobar G, D. A., & Garcia O., F. J. (s/f). Andlisis de accesibilidad a nodos de actividad en
Manizales (Colombia). Universidad Nacional de Colombia. Sede Manizales.

FEDESARROLLO. (2013). La integracion de los sistemas de transporte urbano en
Colombia. Una reforma en transicién. Recuperado de .pdf.

Fernandez Guell, J. M. (2006). Planificacién estratégica de ciudades. Barcelona: Reverté.

Gobierno de Colombia. Decreto 3422 de 2009 (2009). Recuperado de
http://www.alcaldiabogota.gov.co/sisjur/normas/Normal.jsp?i=37515

Gomez Cortés, O. J., & Lota, L. F. (2013). Beneficios y costos de la adopcion de vehiculos
con tecnologias limpias en los Sistemas Estratégicos de Transporte Publico
(SETP): aplicacion en la ciudad de Monteria. Universidad Nacional de Colombia.
Recuperado de
http://bdigital.unal.edu.co/10835/1/oscarjuliangomezcortes.2013.pdf

GSD+, & Centro Nacional de Consultoria. (2012). “Levantamiento de una linea de base
gue permita describir técnicamente la situacion actual en materia de movilidad de
la ciudad de monteria, asi como los principales aspectos urbanisticos relacionados
con la prestacion del servicio de transporte publico colectivo, y la caracterizacion

de los usuarios y no usuarios de dicho servicio con el fin de contar con informacion



Bibliografia 187

precisa y actualizada, previa la entrada en funcionamiento del sistema estratégico

de transporte publico SETP de la ciudad, que sea util para su posterior evaluacion™
(No. 5). Bogota D.C.

La Razodn.co, Diario digital. (2018, enero). Obras para implementacion del SETP superan
el 90% de avances: Monteria Amable.

Mackie, P., Graham, D., & Laird, J. (2011). The indirect and wider impacts of transport
projects. En A Handbook of Transport Economics (pp. 501-526). Cheltenman, UK.
Northampton, USA: Edward Elgar Publishing Limited.

Ministerio de Transporte - Unidad de Movilidad Urbana Sostenible. (2016). Estado de
proyecto: Sistema Estratégico de Transporte Publico de Monteria. Monteria Ciudad
Amable S.A.S.

Miranda, J. J. (sff). Gestidn de proyectos. Identificacion - Formulacion - Evaluacion (4a ed.).

Movilidad Monteria Consorcio. (2015). Estructuracion operacional, tecnolégica, financiera
y juridica del Sistema Estratégico de Transporte Publico -SETP- del municipio de
Monteria.

North, D. C. (2012). Instituciones, cambio institucional y desempefio econémico (4a ed.).
México D.F.: Fondo de cultura econémica.

Pacheco, J. F., & Contreras, E. (2008). Manual metodolégico de evaluacion multicriterio
para programas y proyectos. Instituto Latinoamericano y del Caribe de Planificacién
Econdmica y Social (ILPES). CEPAL.

Project Management Institute Inc. (2008). Guia de los fundamentos para la direccién de
proyectos (Guia del PMBOK). PMI Book Service Center.

Rodrigue, J.-P., Comtois, C., & Slack, B. (2006). The Geography of Transport Systems.
New York: Routledge.

Ruiz Rojas, C. A. (2015). METROPOLIZACION DE LAS GRANDES CIUDADES EN
COLOMBIA: Una aproximacion desde las instituciones subnacionales y el
desarrollo econémico. Facultad de Economia. Universidad Nacional de Colombia,
Bogota D.C.

Secretaria Distrital de Planeacion. (2014). Analisis de los arreglos institucionales para
definir los hechos metropolitanos en el contexto de la Regién Metropolitana de
Bogota. Bogotéa D.C.

Suzuki, H., Cervero, R., & luchi, K. (2013). Transforming cities with transit. Transit and land-

use integration for sustainable urban (1a ed.). Washington, D. C.: Banco Mundial.



188 Evaluacion economica de Sistemas Estratégicos de Transporte Publico. Una visiéon

multidimensional del Sistemas de Transporte Publico de la ciudad de Monteria

The World Bank. (2004, mayo 14). Project appraisal document on a proposed loan in
amount of US$250.0 million to the Republic of Colombia for the integrated mass
transport system project.

Universidad Nacional de Colombia. (2010). Desarrollo del disefio conceptual y valoracion
de las inversiones del Sistema Estratégico de Transporte Publico para el Municipio
de Monteria. Bogota D.C.

Wills Herrera, E. (1997). Can transaction-cost theory ( principal-agent model) be applied to
explain public policies? The case of the decentralisation process as a governance
mechanism in colombia.

ZIMA - Ingenio Colectivo S.A.S. (2014). Sintesis de Evaluacion de los Sistemas Integrados
de Transporte Masivo de Colombia. Producto 4 - Conclusiones de la sintesis de

evaluacién (Producto de consultoria) (p. 90). Bogota. Recuperado de .pdf.



ANEXOS






Anexo A. Resultados de las
evaluaciones economicas de los SITM
de Colombia

En este anexo del documento se exponen los principales hallazgos de las evaluaciones
econdémicas y analisis posteriores de los Sistemas Integrados de Transporte Masivo en
Colombia. Estos hallazgos se abordan desde la visién de las dimensiones abordadas en
el trabajo final de maestria.

Con el objeto de estandarizar los parametros de evaluacion de los Sistemas Integrados de
Transporte Masivo y evaluar el impacto de la Politica Nacional de Transporte Urbano y
teniendo presente la incidencia de los proyectos de transporte sobre la sociedad, la Nacion
ha optado por la aplicaciéon de la metodologia de evaluacion econémica propuesta por el
Banco Mundial, con el objeto de tener un referente para el analisis de los resultados de los

SITM en las ciudades en que han sido adoptados.

El Banco Mundial est4 conformado por cinco organizaciones'?, que tiene como funcién
asistir a los paises en via de desarrollo desde aspectos técnicos y financieros.
Considerando que las ciudades son pilares para el crecimiento econémico y productivo del
pais, la Politica Nacional de Transporte Urbano — PNTU plante6 el desarrollo de Sistemas
de Transporte que propendan por mejorar la economia y productividad de las ciudades,

gue se traduce en mejor calidad de vida para sus habitantes.

12 Las cinco instituciones son: Banco Internacional de Reconstruccién y Desarrollo (BIRD), La
Asociacion Internacional de Fomento (AIF), la Corporacion Financiera Internacional (IFC), la
Agencia Multilateral de garantia (MIGA), y el Centro Internacional de Arreglo de Diferencias
Relativas a Inversiones (ICSID).
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Considerando que los Sistemas Integrados de Transporte Masivo -SITM- fueron los
primeros sistemas de transporte en ser implementados dentro del marco de la PNTU, el
Banco Mundial desarroll6 una metodologia de evaluacion econdémica de los SITM en
Colombia, aplicAndola inicialmente a TransMilenio. Los SITM promueven mejores
condiciones de movilidad para el sector de la poblacion de bajos recursos y una mejora
general de la calidad de vida en areas urbanas, considerandolos como proyectos

sostenibles para el desarrollo de las ciudades.

Para ello, el Banco Mundial considerd los siguientes objetivos e indicadores para la

formulacion de la metodologia de evaluacion econdémica de los SITM:

Anexo: Tabla 1. Resumen de indicadores segun objetivo.

OBJETIVO INDICADORES

Reduccion del costo generalizado de viaje
de los usuarios

e Porcentaje de personas que evaltan mejor
el servicio de transporte comparado con el

1. Desarrollar un BRT de alta calidad y
sostenible en grandes ciudades e intermedias
para mejorar la movilidad a través de los

corredores més estratégicos.

2. Mejorar la accesibilidad para la porcion
de bajos recursos a través de mayor
alimentacion e integracion tarifaria.

3. Construir una mejor capacidad
institucional a nivel nacional (Formular politicas
de transporte) y local

de la linea base

Aumento de usuarios del sistema de bajos
recursos econémicos a lo largo del area de
influencia del proyecto

A nivel nacional, funcionamiento exitoso de
tres (3) SITM, con seguimiento de la Nacién
en el desempefio del programa y su
impacto.

A nivel local, ocupacion del sistema por m2.

Fuente: Elaboracién propia a través de (The World Bank, 2004)

Si bien los aspectos mencionados enmarcan en buena medida el impacto de la
implementacion de un sistema de transporte urbano, estos no acoplan el conjunto de
efectos sobre el desarrollo de ciudad y el marco institucional de estos proyectos, desde la

vision abordada en el anterior apartado del presente capitulo.
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TransMilenio fue el primer Sistema BRT en el que se aplico esta metodologia de evaluacién
economica. Ha sido evidente el impacto del Sistema, principalmente sobre los indicadores
propios de la dimensién transporte. Sin embargo, se ha comprobado la incidencia de
TransMilenio en los precios de suelo alrededor de su red troncal y en cierta medida en
otras variables como densidades y usos de suelo.

Ahora bien, es importante tener en cuenta que el desarrollo del sistema TransMilenio se
orientd entorno a la mejora de las condiciones de transporte de los habitantes de la ciudad
y desarrollo de infraestructura asociada al transporte, mas que como proyecto
estructurador de ciudad y que impulsara cambios en los arreglos institucionales para la
prestacion del servicio publico. Sin embargo, a pesar del enfoque de la puesta en marcha
de TransMilenio, se generaron impactos en la estructura urbana del distrito capitalino y un
nuevo enfoque para establecer las relaciones entre las diferentes Entidades del Distrito
para la prestacion del servicio de transporte publico, estructura que ha buscado

reproducirse en las ciudades con nuevos sistemas de transporte publico.

Al igual que para el sistema TransMilenio, la Nacion ha venido adelantando estudios para
realizar las evaluaciones expost de otros SITM basandose en la experiencia de Bogota.
En ese sentido, se han desarrollado las evaluaciones expost de Megabus (Area
Metropolitana del Centro Occidente) en el afio 2010, MIO (Cali) en el 2011, Metrolinea
(Area Metropolitana de Bucaramanga) en el 2012 y TransMetro (Area Metropolitana de
Barranquilla) en el afio 2012.

A pesar de procurar mantener los mismos criterios para la evaluacion econémica basados
en lo establecido por el Banco Mundial, se encuentran varias diferencias entre los analisis
y resultados desarrollados para cada Sistema Masivo (ZIMA - Ingenio Colectivo S.A.S,

2014). Entre las principales diferencias que dificultan la comparacién entre resultados son:
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El momento de aplicacién de
la evaluacién econdmica
expost es diferente entre los
distintos sistemas masivos.

Los costos y los beneficios
analizados en cada
evaluacion son diferentes.

Se identificaron impactos a

El periodo de analisis de nivel urbano que no son
cada evaluacién econdmica equiparables entre
es diferente evaluaciones de sistemas
masivos

A continuacién, se desarrollardn de forma breve los principales hallazgos sobre las
evaluaciones econdmicas que ya fueron expuestos. Asi mismo, con el objeto de nutrir la
discusion en el marco de este trabajo académico, se hablara de los principales hallazgos
sobre la dimensién institucional que ha dado marco a los diferentes sistemas masivos del
pais.

¢,Cudles han sido los costos y beneficios analizados en
las evaluaciones econdmicas expost?

Dentro de la metodologia de evaluacion econdmica propuesta por el Banco Mundial, se
identifican una serie de costos y beneficios (The World Bank, 2004), los cuales se enuncian
a continuacion:
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- -
(Vp] eEstudios y preparacion del proyecto (Vp] eAhorro en tiempo de viaje en el sistema
O eConstruccién y/o rehabilitacién de O de transporte masivo
infraestructura o eAhorro en tiempo de viaje para
ml eMantenimiento infraestructura Q vehiculos privados en carriles mixtos
O eImplementacién del centro de control * — eAhorros en costos de operacién de los
eOperacién del centro de control ; vehiculos sustituidos
‘ ) «Costos de entidad pblica Q) -Aho,rros en costos de operacion para
«Adquisicién de tierras C vehiculos privados en carriles mixtos
s iy eAhorro en costo generalizado debido a
eAdquisicion y operacién de buses G) cambio modal
*Equipo .d,e talleres y patios m eAumento del bienestar debido a viajes
*Operacion empresas buses generados
*Costo de capital equipos de recaudo eAhorro en costos por menores tasas de
eQOperacion sistema de recaudo siniestralidad
eAhorro en costos por menor
contaminacion del aire

No obstante, las evaluaciones econdmicas de los sistemas masivos de transporte no han
desarrollado el analisis teniendo en cuenta los mismos costos asociados, presentando
diferencias entre los items analizados. Mientras en las evaluaciones de TransMilenio,
Megabus y Metrolinea se analizan mas de diez componentes asociados a los costos de
los sistemas de transporte, para los sistemas MIO y TransMetro se analizan apenas entre

seis y siete items asociados a los sistemas de transporte.

En el caso de los beneficios estudiados en cada proceso de evaluacion, no solo se
perciben diferencias en los beneficios asociados por la implementacion de cada sistema
masivo, sino que también existen diferencias en su cuantificacion. En ese sentido, hay
evaluaciones que infieren un determinan que los beneficios por la operacion del sistema
inciden notablemente en los ahorros de tiempo de viaje en transporte publico, como ocurre
en los casos de Megabus y TransMilenio. En tanto, hay otras evaluaciones econémicas
como la del sistema MIO, en la que se determina que cerca de tres cuartos de los
beneficios de este sistema estdn asociados con los ahorros en costos operativos por
vehiculos sustituidos (ZIMA - Ingenio Colectivo S.A.S, 2014).
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Anexo: Tabla 2. Balance de los costos y beneficios analizados para las evaluaciones
econbdmicas expost de los sistemas TransMilenio, Megabus, MIO, Metrolinea vy
Transmetro.

e <9

3 3 22

=) 0 3 g

20 B £ <

=e = L3

— =
Estudios y preparacion del proyecto Si Si Si Si
Construccion y/o rehabilitacion de infraestructura Si Si Si Si
Mantenimiento infraestructura Si Si -- Si
Implementacion del centro de control Si Si - Si
Operacion del centro de control* Si Si -- Si
Costos de entidad publica Si Si Si Si
Adquisicion de tierras Si Si -- Si
Adquisicion de buses Si Si Si Si
Operacion de buses Si Si -- Si
Equipo de talleres y patios - Si Si Si
Costo de capital equipos de recaudo Si Si -- Si
Operacion sistema de recaudo Si Si -- Si
Viabilizacién social -- -- Si --

Costos de operacion y mantenimiento - = - -
Costos financieros - - - -

NUMERO DE ITEMS ANALIZADOS 11 12 6 12
Ahorro de tiempo de viaje en transporte publico Si Si Si Si
Pérdida de tiempo de viaje durante construccion Si Si Si -
Ahorro de tiempo de viajes vehiculo privado -- Si -- --
Ahorros costos de operacién de vehiculos sustituidos Si Si Si Si
Ahorro costo siniestros viales (fatales y leves) Si Si Si --
Ahorros contaminacién del aire e impactos en salud Si Si Si Si
Ingresos totales generados por la operacion del SITM -- -- -- --
NUMERO DE ITEMS ANALIZADOS 5 6 5 3

o
o
|_
L
=
%2}
Z
<
o
l_

(BARRANQUILL

Fuente: Elaboracion propia a través de (ZIMA - Ingenio Colectivo S.A.S, 2014)

El hecho de no poder contar con valoraciones de costos y beneficios entre las diferentes
evaluaciones econdmicas de los sistemas masivos, impone una dificultad para comprender
la efectividad de la politica de transporte que se ha impulsado desde la Nacion.
Considerando que los Sistemas Estratégicos de Transporte Publico se encuentran en una
etapa de maduracion, seria importante que los Entes Territoriales en cabeza de la Nacién
estandarizaran el desarrollo de las evaluaciones econdmicas de los SETP, con el objeto

de establecer eficiencias en materia de politica publica.
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¢En qué momento se han aplicado las evaluaciones
econdémicas expost?

Por otra parte, se ha identificado que las evaluaciones econémicas expost de los sistemas
masivos se han realizado en momentos con respecto su inicio de operacion. De esto se
destaca que, en el caso de los sistemas masivos MIO, Metrolinea y Transmetro su
evaluacion economica fue aplicada a los dos afios de iniciada su operacion, en tanto la
evaluacion econdmica de Megabus se realizé 5 afios después de iniciada su operacion y
la de TransMilenio en el afio 8 de operacion.

Anexo: Tabla 3. Afio de aplicacion de la evaluacién econdémica expost de los diferentes
sistemas masivos.

- ANOS DE
SITM ANO OPERACION
TransMHgmo 2009 8 afios
(Bogota)
Megabus o
2010 5 afnos
(AMCO)
MIO
. 2011 2 afos
(Cali)
Metrolinea 2012 2 afios
(Bucaramanga)
TransmeFro 2012 2 afios
(Barranquilla)

Fuente: Elaboracion propia a través de (ZIMA - Ingenio Colectivo S.A.S, 2014)

Adicional a las dificultades manifestadas por la valoracion de los costos y los beneficios
para cada sistema, los cuales tienen serias dificultades de ser equiparados, el hecho de
desarrollar las evaluaciones expost dificulta la comparacion de resultados, considerando

gue el periodo de consolidacion de cada sistema masivo es diferente.

¢Qué impactos urbanos se han identificado por la
implementacion de SITM?

Fedesarrollo es una entidad privada sin &nimo de lucro que realiza investigaciones en
materia de economia politica y social, buscando hacer seguimiento a las politicas publicas
implementadas en diferentes sectores. En este sentido, Fedesarrollo ha analizado los

resultados de la Politica Nacional de Transporte Urbano, especificamente los reflejados a
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través de los Sistemas Integrados de Transporte Masivo en las ciudades de Bucaramanga,

Barranquilla, Pereira y Cali, encontrando resultados importantes en las dimensiones

urbana e institucional, las cuales no son contempladas en la metodologia de evaluacion

econdmica tradicional.

En este orden de ideas, en la dimensién urbana se evidenciaron cambios de uso de suelo

y valorizacion de predios aledafios a los sistemas troncal (residencial y comercial) de las

ciudades analizadas. Sin embargo, al no existir una metodologia estandarizada para la

medicion de estos impactos propios de esta dimensién, no fue posible comparar los

resultados obtenidos por no tener claridad en la forma de medicién de dichos impactos,

como se sefiala a continuacion.

Anexo: Tabla 4. Impactos de los SITM sobre la estructura urbana

INDICADOR

Cambios de uso
del suelo

Valorizacion de
predios
aledafios al
SITM-
Residencial

Valorizacion de
predios
aledafos al
SITM -
Comercial

METROLINEA

UNIPAD B/MANGA

% de industrial

i 1%
a comercial

% de predios
de residencial a
industrial o
comercial
AMBQ: Pesos
por m? por 1m
adicional de
distancia a de
estaciones o
portal

AMBQ: Pesos
por m? por 1 m
adicional de
distancia de
estacion o
portal

AMCO: Peso
por m?

Cali: % (no
residencial)

57%

0.33%

TRANSMETRO
B/QUILLA

MEGABUS
PEREIRA

25.81%

67.69%

MIO
CALI

14.90%

18.20%

Fuente: (FEDESARROLLO, 2013)
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Lo anterior, queda igualmente evidenciado en el informe 3 de ZIMA en el marco de la
consultoria de Sintesis de Evaluacion de los Sistemas Integrados de Transporte Masivo,
donde resaltan principalmente tres dificultades para la valoracién de los impactos urbanos
(ZIMA - Ingenio Colectivo S.A.S, 2014).

e Los sistemas MIO, Transmetro y Metrolinea desarrollaron sus evaluaciones
economicas en una etapa temprana de su operacion (2 afios desde su inicio), esto
implica que los impactos urbanos no son tan evidentes, considerando que por lo
general tienden a ser a largo plazo.

e La limitada disponibilidad de informacion catastral, de transacciones inmobiliarias
y/o precio y de usos de suelo, dificulta el desarrollo de los modelos que simulan
precios de suelo.

e Los criterios para cuantificar los impactos urbanos no son los mismos en las cinco
evaluaciones. Entre los elementos mas evidentes se encuentran la definicion de
area de influencia de los corredores troncales, elementos del sistema a analizar,

usos de suelo considerados, entre otros.

A continuacion, se presenta una tabla resumen con los resultados méas destacados de las
evaluaciones econémicas frente a los impactos urbanos identificados en los sistemas

masivos Megabus, Transmetro, MIO y Metrolinea.
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Anexo: Tabla 5. Impactos urbanos evaluados en las evaluaciones econdémicas de los Sistemas Integrados de Transporte Masivo.
ITEM MEGABUS MIO METROLINEA TRANSMETRO
(AMCO) ((e7\W))] (BUCARAMANGA) (BARRANQUILLA)
Area de analisis
Area de analisis Franja paralela de corredores " P
. . . , < P Area de analisis
Corredores y centralidades (Pereira y troncales (400m). Precision segin Areade anélisis o
. . B Corredores troncales. Division en 3
Dosquebradas) vias, manzanas, espacio publico. Troncales, pretroncales
L sectores.
Division en 11 zonas
Uso y estratos Uso y estratos Uso v estratos
Todos Uso y estratos 2,3,4,5,6 (Todo tipo de usos) NA )(/Todo tipo de usos)
5 ] Residencial (3,4,5,6), mixto, industrial , A P
-g Metodo.l,ogla e institucional Metodo.logla Metodologia
N Inspeccidn de campo Inspeccion de campo . .
3 Metodologia Inspeccion de campo. Poligonos
3] e . normativos del POT
g Resultados ) Inspeccion de campo. Fotografias Resultados VoS
5 o Renoya_tcu_nn urbana y desarrollos  jsreas. Poligonos normativos del POT ® Deterioro y renovacion del espacio Resultados
inmobiliarios. publico. Cambio de uso del suelo
e Cambios en ordenamiento fisico y Resultados e Cambios en ordenamiento fisico y . .
. e . . . residencial a uso del suelo
funcional del corredor. e Edificabilidad y tipologias funcional del corredor, y zonas comercial y mixto
e Recuperacién y generacion de urbanisticas peatonales. . S
L . ) ) 3 e Ausencia de espacio publico.
espacio publico. e  Estructura vial e Mejoramiento de vias locales. i ) h
. . . . . Mejoramiento de vias locales.
e Mejoramiento de vias locales e Espacio publico y estructura
ambiental
Area de analisis ) Area de analisis Area de analisis
° Zona centro_, Cut_)a y AV_' Trelnta de Franja paralela de corredores 3 zonas a lo largo del corredor con
g Agosto. Radio de influencia: 300m troncales (400m). Precision segun caracteristicas sociales y urbanas
3 Uso y estratos \Sas ) manzlainas, espacio publico. similares.
) ; ; ; ivision en 11 zonas
o Residencial y comercial Uso y estratos
z Metodologia Uso'y esFratos . . ' N.A. Residencial y no residencial
3 e Sin proyecto: 2003 Rgsn?t:nglal (|3,4,5,6), mixto, industrial Metodologia
e institucional
& * Conproyecto: 2008 e Sin proyecto: N:A:
% e Zonas homogéneas (fisicas) Metodologia ¢  Con proyecto: 2012
© Resultados e Sin proygcto: 2000 5 . Anélis.is cartogréfico, cruzando
Cuba: (10%). e Durante implementacién: 2007 espacialmente el trazado del SITM
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ITEM MEGABUS MIO METROLINEA TRANSMETRO
(AMCO) (CALI) (BUCARAMANGA) (BARRANQUILLA)
e Aumento zonas residenciales e Con proyecto: 2010 con los poligonos del POT vy los
e Disminucién zonas comerciales e Tipologias de cambio resultados de la visita de campo.
. (3% e  Comparacion fotografias e Analisis por sector
Cen'tAro. @ :) - e Andlisis por zona T
. umento zonas comerciales
e Disminucion zonas residenciales Resultados e Modificacion de tipologia del uso
e Avenida 30 de agosto: (17%) e Identificacién zonas con potencial del suelo de 950 predios.
e Aumento zonas comerciales edificabilidad, densificacion 'y e EI76% de los predios al lado de las
Reduccion zonas residenciales renovacion — ajustes a la troncales de la Avenida Murillo y
normatividad y propiciar la gestion Olaya .Herrera pasaron a ser
de proyectos comerciales. 38.33% para la
e Fortalecimiento de  calidad troncal de la calle 30y 3.42 % para
ambiental y espacio publico la via 40.
e 22 predios pasaron de uso
industrial a comercial
Area de analisis Area de analisis . i
) Area de analisis
e Cuba, Av. Ferrocarril, Av. 30 de e 11 zonas
: . . . e Tramos de Troncal (4)
agosto (con influencia) e Poligonos normativos
. . < . . . L e Tramo de Pretroncal (1)
e Providencia — Almendros, Alamos e  Disponibilidad informacion . .
. . e Zonasin Influencia
° — Los Alpes, Parque Industrial (sin
° influencia) Uso y estratos Uso y estratos
> Residencial, mixto, industrial e .
* o 2,3,4,5,6 (Todo tipo de usos)
) Uso y estratos institucional
; Residencial y comercial Metodologia Metodologia
I . ) g e  Sin proyecto: 2007 N.A
> Metodologia e Sin proyecto: 2008 Con brovecto: 2012 A
. ° .
o© e  Sin proyecto: 2003 e Con proyecto: 2010 p y L
3 . e Identificacion de las zonas de
=] e Con proyecto: 2008 e Zonas: poligonos y datos estudio
o) z . . .
£ e Zonas homogéneas disponibles e Comparacién de precios entre
S (econémicos) e Diferencia promedio y porcentaje 2007 v 2012
o Diferencia valor absoluto de variacion (general, zonal y por Dif y . d- . ;
promedio por m2 por uso uso) * s;ne;eggfmﬁug;e;:s entre zonas
e Diferencia porcentual entre e Diferencia promedio y porcentaje '
zonas sin y con influencia de variacion sin y con influencia Resultados
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TEM MEGABUS MIO METROLINEA TRANSMETRO
(AMCO) (CALI) (BUCARAMANGA) (BARRANQUILLA)

Resultados
Diferencia porcentual entre zonas con
y sin influencia

Zonas residenciales: 25% aprox —
atribucion SITM
Zonas comerciales: 68% aprox

Resultados

General: Incremento en la ciudad y
ponderado 16.5% respeto al area.
Zona: Sobre una misma troncal se
encontraron diferentes tendencias.
No relacion entre el incremento del
valor con areas normativas.
Influencia: Residencial incremento
medio o moderado

Mixtos aumento en rango alto.
Industrial aumento moderado
Institucional no informacion.

Sin influencia: Residencial rango
moderado, similar a zonas
residenciales con influencia.
Comerciales incrementos.

Los cambios de valorizacién de los
tramos Sin y Con influencia del
Sistema son similares.

No se atribuye la valorizacion de
los predios debido a Ia
implementacién  del  Sistema
(escasez de tierras)
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ITEM

Modelo econométrico

MEGABUS
(AMCO)
Area de analisis
Zona Cuba y Centro (300 m)

Uso y estratos
Residencial y No Residenciales

Metodologia

Modelo econométrico por cada uso
que explican el valor del m2 (area
construida, area lote, distancia al
corredor, Estratos)

Fuente datos
Informacion de transacciones de
inmuebles (2009)

Resultados

Centro:

e +Distancia

e Residencial

e Disminucién del valor del m2
Comercial

e Aumento del valor del m2

Cuba:
e +Distancia
e Residencial:
e Aumento del valor del m2
e Comercial:
e Disminucién del valor del m2

Conclusiones
No se tiene certeza sobre el efecto del
SITM

MIO
(CALI)

Area de analisis
e 11 zonas
e Poligonos normativos
e Disponibilidad informacion

Uso y estratos
Residencial y no residencial

Metodologia

Modelo econométrico residencial y no
residencial explica pecio del m2 con
base en caracteristicas propias y
entorno

Fuente datos
Lonja — Camacol Valle (nuevos
desarrollos)

Resultados

Residencial:

e 9,8% mas respecto a las que no
estan en zona influencia

No residencial:

e 1% en distancia troncal -91%
precio m2

e 1% en distancia estacibn 77%
precio m2

Conclusiones

e Inmuebles nuevos

e Pocas observaciones

e Significancia de las variables

METROLINEA
(BUCARAMANGA)

N.A.

TRANSMETRO
(BARRANQUILLA)
Area de analisis
Area de influencia a 500 metros de las
troncales del SITM

Uso y estratos
Residencial y no residencial

Metodologia

e Modelo econométrico (precios
hedbnicos y Box-Cox) para
predios residenciales dentro y
fuera del area de influencia

e Modelo economeétrico
(Comparacion de  promedios
estadisticos) para predios no
residenciales dentro y fuera del
area de influencia

Fuente datos

Encuestas en predios aledafios

Resultados

Residencial:

Por un incremento en un 1% en la
distancia entre el predio y el SITM, el
valor del metro cuadrado decrece en
un 0.33%

No residencial:

No hay diferencia en el valor del m2
entre predios dentro y fuera del area
de influencia

Conclusiones
Pocas observaciones

Fuente: (ZIMA - Ingenio Colectivo S.A.S,

2014)
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Los principales hallazgos frente a la dimension
institucional

En cuanto a la dimension institucional, Fedesarrollo identificé una serie de aspectos que
han incidido de manera contundente en el desarrollo de estos proyectos de transporte
publico y que han incidido en gran medida en los ingresos previstos, difiriendo de los
ejercicios prospectivos de demanda que se realizaron en su fase de concepcion.

Son bien conocidas las dificultades financieras que atraviesan los Sistemas de Transporte
Publico a nivel nacional, puesto que la demanda prevista no ha alcanzado las expectativas
gue se tenian en la fase de concepcién del proyecto. Esto ha desembocado en un circulo
vicioso del funcionamiento de los SITM, en el que la baja demanda incide en los balances
financieros de los operadores y esto a su vez obliga a tener una menor oferta de transporte,

conllevando a una baja de la demanda y asi sucesivamente.

Anexo: Figura 1. Circulo vicioso del funcionamiento de los Sistemas Integrados de
Transporte Masivo.

Problemas
financieros de los
operadores
Menor Contratos
recaudo
Demanda menor a Menor frecuencia de
la esperada buses

N

Fuente: Elaboracion propia a través de (FEDESARROLLO, 2013)

De los andlisis de Fedesarrollo, se percibe la preocupacion existente sobre la formulacion
de los contratos con los operadores, que no son otra cosa sino las reglas de juego en la
provision de este servicio, ya que se identifica que estos estdn mas orientados a garantizar
la autosostenibilidad financiera del sistema que a la 6ptima prestacion del servicio de

transporte publico.
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Sin lugar a dudas, la configuracién de estos contratos de concesion es el reflejo de una
desalienacion en los incentivos que tiene cada uno de los actores involucrados: Gobierno
Nacional, Gobierno Local y Operadores. Esto quiere decir que cada actor ha venido
persiguiendo objetivos distintos, lo que ha provocado un inconveniente en el desarrollo de
la politica. Si bien el Gobierno Nacional impone el marco para el desarrollo de la politica,
los Gobiernos Locales se enfrentan a la realidad de su implementacion, dificultad que se

ve acentuada en gran medida por la baja capacidad técnica de varios municipios.

Sin embargo, el marco impuesto por el Gobierno Nacional y acordado con los Gobierno
Locales, se orienta principalmente sobre el desarrollo de infraestructura, mas que a la
generacién de incentivos que promuevan una adecuada prestacion del servicio. Esto,
conlleva a una configuracion deficiente de las reglas de juego con los operadores privados,
guienes tienen como objeto maximizar su rentabilidad financiera, lo que desemboca en la

prestacion de un servicio de transporte de forma deficiente.

El analisis institucional realizado por Fedesarrollo pone en evidencia las dificultades y retos
institucionales de los actores involucrados. Estos aspectos institucionales han incidido
sobre el desemperio del proyecto, pero ellos ho son tenidos en cuenta en el marco de una
evaluacion econémica tradicional. Basados en estos hallazgos, se confirma la importancia
de la dimension institucional y su capacidad de incidir en los costos y beneficios de estos

proyectos.

Tanto la dimension urbana como la institucional se encuentran presentes a lo largo de los
proyectos de transporte publico urbano en la misma medida como lo hace la dimension
transporte. Estas dimensiones tienen un aporte considerable en los costos y beneficios de
los sistemas de transporte publico; sin embargo, al no contar con una metodologia que
aproxime a una cuantificacion de sus efectos, no es posible identificar claramente su
impacto en el desarrollo del proyecto. Si bien hay una especial atencién en la
determinacion de los objetivos, actividades y productos propios de la actividad transporte
de estos proyectos, no se ha hecho énfasis en establecer una vision multidimensional

sobre la trascendencia de los proyectos en las ciudades






Anexo B.Bases de Ila evaluacidén
economica dimensidén transporte

A continuacién, se presentan paradmetros generales, flujos de costos econémicos, flujo de

beneficios y flujo de neto econémico resultado de la evaluacién econdmica realizada para

la dimensién transporte

Anexo: Tabla 6. Parametros generales utilizados en evaluacion dimension transporte

GENERALES

Factor expansién demanda Hora pico-dia (Transporte Publico) 9,01
Factor expansién demanda Dia-afio (Transporte Publico) 230
Factor expansién oferta km Hora pico - Dia (Transporte Publico) 9,96
Factor expansién oferta km Dia-afio (Transporte Publico) 220,5
Tasa de descuento 12,00%
RPC Costos de operacion 0,79
RPC Construccion 0,79
RPC Predios 1,00
RPC Mano obra calificada 0,87
TRM 3.000
Horas al mes 192
Afos de Analisis 24
Afio Base Precios 2009
Multiplicador OPEX 1
Afio Inicio 2010
Valor Hora media laboral ponderada por motivo viaje COP 3.364

Fuente: Elaboracién propia.
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Anexo: Tabla 7. Flujo de costos econémicos SETP Monteria 2010 - 2034

COSTOS ECONOMICOS

INVERSIONES
GERENCIA DEL
PROYECTO +
COSTOS
FINANCIEROS

INVERSIONES INVERSIONES
PREDIOS, DISENOS E
SISTEMA DE INTERVENTORIAS

CONTROL (COP) (COP)

COSTOS DE
MANTENIMIENTO
(COP)

INVERSIONES
OBRA CIVIL (COP)

2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024
2025
2026
2027

9.205.213.729
29.301.643.730
16.169.056.957
29.706.121.301
2.071.804.315
12.650.307.366
7.999.364.325
3.603.337.410
11.319.212.694
11.062.428.506

1.119.140.439
929.189.189
840.850.191
811.618.656
1.860.888.775
256.738.236
542.110.206
4.814.424.895
4.705.206.328

2.980.785.129
1.270.123.752
880.014.946
1.474.491.415
726.321.097
712.974.742
998.818.681
237.114.303
1.558.182.760
1.522.834.304

(COP)

147.558.824
1.216.031.188
1.484.287.948
2.144.426.519
1.876.226.538
1.082.846.174
1.649.564.482
1.108.167.341
1.558.182.760
1.522.834.304

3.660.781.855
3.660.781.855
3.660.781.855
3.660.781.855
3.660.781.855
3.660.781.855
3.660.781.855
3.660.781.855
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COSTOS ECONOMICOS

INVERSIONES
INVERSIONES INVERSIONES ~ GERENCIA DEL
INVERSIONES PREDIOS, DISENOS E PROYECTO+ A(l:\l?E-II;ICI)I\iIEDIET o
OBRA CIVIL (COP)  SISTEMADE  INTERVENTORIAS COSTOS e
CONTROL (COP) (COP) FINANCIEROS
(COP)
2028 - - - - 3.660.781.855
2029 - - - - 3.660.781.855
2030 - - - - 3.660.781.855
2031 - - - - 3.660.781.855
2032 - - - - 3.660.781.855
2033 - - - - 3.660.781.855
2034 - - - - 3.660.781.855
Valor Presente 82.267.722.322 7.077.409.255 7.610.532.219 7.379.652.743 8.027.787.408
Valor przza%te 2010 - 73.168.767.295 3.607.379.643 6.462.557.516 5.879.874.327 0

Fuente: Elaboracién propia
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Anexo:Tabla 8. Flujo de beneficios evaluacion econdmica dimension transporte SETP
Monteria 2010 - 2034

BENEFICIOS

AHORROS EN PRECIO
GENERALIZADO DE VIAJE

DISMINUCION COSTOS
OPERACIONALES (COP)

(COP)
2010 a -
2011 ; ;
2012 ; -
2013 ; ;
2014 ; -
2015 ; ;
2016 ; -
2017 ; -
2018 ; -
2019 ; 141.425.383
2020 ; 141.425.383
2021 65.252.557.860 141.425.383
2022 65.252.557.860 141.425.383
2023 65.252.557.860 141.425.383
2024 65.252.557.860 141.425.383
2025 65.252.557.860 141.425.383
2026 65.252.557.860 141.425.383
2027 65.252.557.860 141.425.383
2028 65.252.557.860 141.425.383
2029 65.252.557.860 141.425.383
2030 130.505.115.719 141.425.383
2031 130.505.115.719 141.425.383
2032 130.505.115.719 141.425.383
2033 130.505.115.719 141.425.383
2034 130.505.115.719 141.425.383
Valor P";Z‘;)Te 2009 - 148.719.418.949,26 355.669.185,42
Valor presente 2009 -

P o 0,00 0,00

Fuente: Elaboracion propia
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Anexo: Tabla 9.:Resultados de la evaluacion desde la dimension transporte al afio 2034.

2010 -2034

VPN Beneficios Totales (COP) 149.075.088.134,68
| VPN Costos otales (CoP) , 112.363.103.947,77

Relacién Beneficio/Costo Econémica 1,33

VPN Econémica (COP) 36.711.984.187

TIR Econémica (%) 14,52%
Fuente: Elaboracién propia







Anexo C. Estimacion de precio de suelo
en Monteria — Aihno 2016

En este anexo se encuentra la informacién recopilada para la determinacion de precios de
suelo que fue usada en la evaluacion de la dimension urbana. La informacion de precio de
inmuebles en Monteria fue consultada para el mes de marzo de 2018, usando la
informacion registrada a través de las plataformas Metro Cuadrado y Finca Raiz.

Considerando que la evaluacion tiene como corte el afio 2016, se tom6 informacion del
Banco de la Republica de la variacion de IPC entre los afios 2016 y 2018 correspondiente
a 5,05%. Esta fue aplicada a los precios consultados, con el objeto de hacer una

aproximacion del valor del metro cuadrado del inmueble.

Finalmente, para estimar el valor del metro cuadrado del suelo, se asumié una relacion de
24,93% entre el valor de metro cuadrado del inmueble y el del suelo. Este valor es tomado
de un estudio realizado en el 2014 por Gaston Ballut Dajud y Néstor Garza, de la
Universidad de Sucre y del Instituto de Estudios Econdmicos de la Universidad del Norte,
respectivamente. El estudio llamado: Segmentacion inmobiliaria en una ciudad intermedia
del Caribe Colombiano: El caso de Sincelejo; hace un andlisis histérico entre los afios 2000
y 2010 sobre la evolucién de la relacion entre el precio del metro del suelo y el del inmueble

en la ciudad de Sincelejo.

En el caso de los inmuebles consultados que estan dispuestos en arriendo, se asumio que
el precio mensual de arrendamiento es igual al 1% del valor comercial del inmueble. Esto
considerando lo establecido en la Ley 820 de 2003, que menciona este porcentaje como

valor tope para la fijacion del monto de arriendo mensual.
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A continuacién, se muestra la informacion consultada y los resultados obtenidos de valor

de precio de metro cuadrado de suelo para cada uno de ellos.

Anexo: Tabla 10. Predios consultados para la determinacion del valor metro cuadrado de
suelo para evaluacion dese la dimension urbana.

PRECIO M2 PRECIO M2
INMUEBLE SUELO
2016 (COP) 2016 (COP)

PRECIO 2018 PRECIO 2016 AREA

UBICACION

(COoP) (COP) (M2)

ARRIENDO 1 Urbanizacion 90.000.000 85.455.000 79 1.081.709 269.670
vallejo
ARRIENDO 2 Pasatiempo 500.000.000 375.350.000 539 696.382 173.608
ARRIENDO 3 La Castellana 141.000.000 141.000.000 214 658.879 164.258
ARRIENDO 4 Centro 180.000.000 180.000.000 180 1.000.000 249.300
ARRIENDO 5 La Castellana 200.000.000 200.000.000 200 1.000.000 249.300
ARRIENDO 6 La Castellana 800.000.000 800.000.000 600 1.333.333 332.400
ARRIENDO 7 El Recreo 400.000.000 400.000.000 380 1.052.632 262.421
ARRIENDO 8 El Recreo 134.000.000 134.000.000 170 788.235 196.507
ARRIENDO 9 Costa De Oro 200.000.000 200.000.000 250 800.000 199.440
ARRIENDO 10  Pasatiempo 250.000.000 250.000.000 430 581.395 144.942
ARRIENDO 12 Los Angeles 200.000.000 200.000.000 200 1.000.000 249.300
ARRIENDO 13 El Eden 550.000.000 550.000.000 450 1.222.222 304.700
ARRIENDO 14 La Castellana 200.000.000 200.000.000 280 714.286 178.071
ARRIENDO 15 La Castellana 200.000.000 200.000.000 200 1.000.000 249.300
ARRIENDO 16 Villa 140.000.000 140.000.000 137 1.021.898 254.759
Campestre
ARRIENDO 17  Urapanes 90.000.000 90.000.000 100 900.000 224.370
ARRIENDO 18  La Castellana 190.000.000 190.000.000 300 633.333 157.890
ARRIENDO 19 La Castellana 160.000.000 160.000.000 300 533.333 132.960
ARRIENDO 20 El Recreo 500.000.000 500.000.000 500 1.000.000 249.300
ARRIENDO 21 El Limonar 80.000.000 80.000.000 100 800.000 199.440
ARRIENDO 22 Pasatiempo 400.000.000 400.000.000 310 1.290.323 321.677
ARRIENDO 23  Centro 1.000.000.000 1.000.000.000 474 2.109.705 525.949
ARRIENDO 25  Centro 250.000.000 250.000.000 300 833.333 207.750
ARRIENDO 26  Centro 350.000.000 350.000.000 264 1.325.758 330.511
ARRIENDO 27  LaCastellana 500.000.000 500.000.000 815 613.497 152.945
ARRIENDO 28 Pasatiempo 690.000.000 690.000.000 530 1.301.887 324.560
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ARRIENDO
ARRIENDO
ARRIENDO
ARRIENDO
ARRIENDO
ARRIENDO
ARRIENDO
ARRIENDO
ARRIENDO
ARRIENDO
ARRIENDO
ARRIENDO
ARRIENDO
ARRIENDO
ARRIENDO
ARRIENDO
ARRIENDO
ARRIENDO
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VENTA

VENTA
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VENTA

VENTA

VENTA
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UBICACION

Centro
Los Laureles
Centro
Centro
Centro

El Amparo
Urbina
Pasatiempo
El Limonar
Centro

El Limonar
La Esmeralda
Centro

La Esperanza
Centro

Villa Jardin
Pasatiempo
Pasatiempo
Urbina

La Castellana
Centro

Urbina

Costa De Oro
Centro

La Castellana
La Castellana
El Dorado

La Pradera
La victoria

El Amparo
Campo Alegre
La Castellana
El Alivio

PRECIO 2018
(COoP)

280.000.000
450.000.000
600.000.000
400.000.000
250.000.000
120.000.000
500.000.000
550.000.000
70.000.000
250.000.000
75.000.000
120.000.000
320.000.000
200.000.000
230.000.000
300.000.000
300.000.000
300.000.000
230.000.000
400.000.000
150.000.000
300.000.000
1.000.000.000
400.000.000
400.000.000
375.000.000
320.000.000
132.000.000
80.000.000
203.400.000
220.000.000
350.000.000

95.000.000

PRECIO 2016
(COP)

280.000.000
450.000.000
600.000.000
400.000.000
250.000.000
120.000.000
500.000.000
550.000.000
70.000.000
250.000.000
75.000.000
120.000.000
320.000.000
200.000.000
230.000.000
300.000.000
300.000.000
300.000.000
230.000.000
400.000.000
150.000.000
300.000.000
1.000.000.000
400.000.000
400.000.000
356.062.500
303.840.000
125.334.000
75.960.000
193.128.300
208.890.000
332.325.000

90.202.500

AREA
(M2)

304
250
400
350
250
113
410
540
100
350
98
160
300
220
283
517
337
337
288
800
230
211
600
264
220
260
324
120
84
113
122,75
189
90

PRECIO M2
INMUEBLE
2016 (COP)
921.053
1.800.000
1.500.000
1.142.857
1.000.000
1.061.947
1.219.512
1.018.519
700.000
714.286
765.306
750.000
1.066.667
909.091
812.721
580.271
890.208
890.208
798.611
500.000
652.174
1.421.801
1.666.667
1.515.152
1.818.182
1.369.471
937.778
1.044.450
904.286
1.709.100
1.701.752
1.758.333
1.002.250

PRECIO M2
SUELO

2016 (COP)
229.618
448.740
373.950
284.914
249.300
264.743
304.024
253.917
174.510
178.071
190.791
186.975
265.920
226.636
202.611
144.662
221.929
221.929
199.094
124.650
162.587
354.455
415.500
377.727
453.273
341.409
233.788
260.381
225.438
426.079
424.247
438.353
249.861
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PRECIO M2 PRECIO M2
INMUEBLE SUELO
2016 (COP) 2016 (COP)

UBICACION

VENTA
VENTA
VENTA

VENTA

VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA

VENTA

VENTA

VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA

13

14
15
16
17
18
19
20

21

22

23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35
36
37
38

La Castellana

Campo Alegre

La Castellana
Villa Sorrento
Urbanizacion
Monterrobles
La Julia
Santa Elena
Candelaria
cantaclaro
Lorica

La Floresta
El Recreo
Urbanizacion

Vallejo

Portal de

Navarra
Monteverde
Picacho

Villa Venecia
Chuchurubi
Chuchurubi
Mi Refugio
El Eden
Chuchurubi

La Castellana

San Francisco

Centro
La Castellana
Centro
Santa Teresa
La Castellana

La Castellana

PRECIO 2018 PRECIO 2016 AREA
(COP) (COP) (M2)
780.000.000 740.610.000
220.000.000 208.890.000 176
350.000.000 332.325.000 189
150.000.000 142.425.000 98
80.000.000 75.960.000 123
250.000.000 237.375.000 185
118.000.000 112.041.000 98
290.000.000 275.355.000 155
160.000.000 151.920.000 120
108.000.000 102.546.000 86
1.420.000.000 1.348.290.000 240
1.800.000.000 1.709.100.000 1080
120.000.000 113.940.000 84
138.000.000 131.031.000 91
350.000.000 332.325.000 196
700.000.000 664.650.000 280
95.000.000 90.202.500 90
800.000.000 759.600.000 332
700.000.000 664.650.000 509
230.000.000 218.385.000 150
650.000.000 617.175.000 400
900.000.000 854.550.000 210
350.000.000 332.325.000 158
350.000.000 332.325.000 276
500.000.000 474.750.000 350
416.000.000 394.992.000 153
1.200.000.000 1.139.400.000 460
230.000.000 218.385.000 136
300.000.000 284.850.000 125
360.000.000 341.820.000 200

1.851.525
1.186.875
1.758.333
1.453.316

617.561

1.283.108
1.143.276
1.776.484
1.266.000
1.192.395
5.617.875
1.582.500

1.356.429

1.439.901

1.695.536
2.373.750
1.002.250
2.287.952
1.305.796
1.455.900
1.542.938
4.069.286
2.103.323
1.204.076
1.356.429
2.581.647
2.476.957
1.605.772
2.278.800
1.709.100

461.585
295.888
438.353
362.312

153.958

319.879
285.019
442.877
315.614
297.264
1.400.536
394.517

338.158

358.967

422.697
591.776
249.861
570.386
325.535
362.956
384.654
1.014.473
524.358
300.176
338.158
643.605
617.505
400.319
568.105
426.079
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PRECIO M2 PRECIO M2
INMUEBLE SUELO
2016 (COP) 2016 (COP)

PRECIO 2016 AREA
(COP) (M2)

: PRECIO 2018
UBICACION

(COP)

VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA

VENTA

VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA

VENTA

VENTA

VENTA
VENTA
VENTA
VENTA

40
41
42
43
44
45

46

47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62

63

64

65
66
67
68

Monteverde
Villareal
Chuchurubi
Centro
Laures

Villa Venecia
La Castellana
Mercado de
Oriente
Centro

La Granja

El Recreo
Santa Teresa
Centro

La Castellana
Centro

La Castellana
California

La Castellana
La Granja
Monteverde
El Dorado
Campo Alegre
6 de marzo
Monteverde Il
Urbanizacion
Vallejo

Portal de
Navarra
cantaclaro
Santa Elena
Chuchurubi

Montevede

600.000.000
182.000.000
440.000.000
1.000.000.000
600.000.000
95.000.000
439.000.000

195.000.000

650.000.000
140.000.000
350.000.000
215.000.000
350.000.000
449.000.000
550.000.000
520.000.000
320.000.000
439.000.000
145.000.000
330.000.000

80.000.000
290.000.000
142.900.000
435.000.000

153.000.000

150.000.000

55.000.000
156.000.000
260.000.000
290.000.000

569.700.000
172.809.000
417.780.000
949.500.000
569.700.000

90.202.500
416.830.500

185.152.500

617.175.000
132.930.000
332.325.000
204.142.500
332.325.000
426.325.500
522.225.000
493.740.000
303.840.000
416.830.500
137.677.500
313.335.000

75.960.000
275.355.000
135.683.550
413.032.500

145.273.500

142.425.000

52.222.500
148.122.000
246.870.000
275.355.000

145
200
354
220

90
225

130

378
162
140
126
250
225
205
380
165
225
162
210
100
185
156
230

98

94

56
98
187
170

2.354.132
1.191.786
2.088.900
2.682.203
2.589.545
1.002.250
1.852.580

1.424.250

1.632.738

820.556
2.373.750
1.620.179
1.329.300
1.894.780
2.547.439
1.299.316
1.841.455
1.852.580

849.861
1.492.071

759.600
1.488.405

869.766
1.795.793

1.482.383

1.515.160

932.545
1.511.449
1.320.160
1.619.735

586.885
297.112
520.763
668.673
645.574
249.861
461.848

355.066

407.042
204.565
591.776
403.911
331.394
472.369
635.077
323.919
459.075
461.848
211.870
371.973
189.368
371.059
216.833
447.691

369.558

377.729

232.483
376.804
329.116
403.800




VENTA

VENTA

VENTA

VENTA
VENTA
VENTA
VENTA

VENTA

VENTA

VENTA

VENTA

VENTA

VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
VENTA
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70

71

72

73
74
75
76

77

78

79

80

81

82
83
84
85
86
87
88
89
90
91
92

UBICACION

Monteverde
La Castellana

Portal de

Almeria
Bonanza
Oriental

El Recreo

La Castellana
La Pradera

El Amparo
Urbanizacion
Venecia

La Floresta
Urbanizacion
Venecia
Guadalajara
Urbanizacion
Verona

La Castellana
Juan Xl

La Floresta
La Castellana
La Castellana
El Alivio

El Alivio
Pasatiempo
Centro

El Recreo

La Castellana

PRECIO 2018

(COP)

378.000.000
235.000.000

380.000.000

180.000.000

600.000.000
220.000.000
165.000.000
203.400.000

225.000.000

175.000.000

245.000.000

110.000.000

145.000.000

360.000.000
135.000.000
220.000.000
650.000.000
360.000.000
145.000.000
135.000.000
600.000.000
800.000.000
950.000.000
625.000.000

PRECIO 2016
(COP)

358.911.000
223.132.500

360.810.000

170.910.000

569.700.000
208.890.000
156.667.500
193.128.300

213.637.500

166.162.500

232.627.500

104.445.000

137.677.500

341.820.000
128.182.500
208.890.000
617.175.000
341.820.000
137.677.500
128.182.500
569.700.000
759.600.000
902.025.000
593.437.500

AREA
(M2)

140

160

91

190
140
106
113

130
144
145
17
86

150
100
200
570
300
196
130
300
432
500
400

PRECIO M2

INMUEBLE

2016 (COP)
2.441.571
1.593.804

2.255.063

1.878.132

2.998.421
1.492.071
1.477.995
1.709.100

1.643.365
1.153.906
1.604.328
6.143.824
1.600.901

2.278.800
1.281.825
1.044.450
1.082.763
1.139.400

702.436

986.019
1.899.000
1.758.333
1.804.050
1.483.594

PRECIO M2

SUELO

2016 (COP)
608.684
397.335

562.187

468.218

747.506
371.973
368.464
426.079

409.691

287.669

399.959

1.531.655

399.105

568.105
319.559
260.381
269.933
284.052
175.117
245.815
473.421
438.353
449.750
369.860

Fuente: Elaboracion propia
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En la siguiente figura, se encuentra la localizacion espacial de los predios consultados para

el levantamiento de informacién del valor de inmuebles en la ciudad de Monteria.

Anexo: Figura 2. Localizacion de predios consultados en las plataformas de
Metrocuadrado y Finca raiz.

Fuente: Elaboracioén propia






Anexo D.Bases de calculo de Ila
evaluacion de la dimension
institucional

Este anexo contiene las memorias de célculo de la evaluacion multicriterio empleada para
el desarrollo de la evaluacion de la dimension institucional. En general, el anexo se divide
en dos secciones, la primera de ellas enuncia los criterios de puntuacién del grupo de
expertos que participd en la encuesta y el segundo numeral contiene los elementos de
priorizacion de los criterios de evaluacion de efectos y costos asociados a cada cambio

institucional.

Puntuacion del grupo de expertos

Se evaluaron cinco aspectos para otorgar una puntuacion a cada experto que participé en

la consulta, como se sefiala a continuacion.

Anexo: Tabla 11. Ponderacion de los aspectos considerados en la evaluacién de expertos

ASPECTO
Principal area de trabajo 15%
Numero de SITM del pais 15%
Numero de SETP del pais 20%
Agente de participacion 25%
Afios de experiencia 25%

Fuente: Elaboracién propia

Para cada aspecto, se definieron los criterios 0 elementos seglin orden de importancia
para dar una valoracion a cada experto dependiendo de su experiencia en el marco de
esta evaluacion. Para ello, se definieron una serie de parametros en los que se daba una

calificacion igual a cien (100) a aquellos que aportaban mas herramientas al experto para
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responder la encuesta y en la medida que dicho parametro aportaba menos experiencia al
experto en el marco de esta evaluacion, se daba una calificacion inferior a cien (100). A

continuacion, se presentan las tablas con los criterios de evaluacion de los expertos.

1. Principal area de trabajo.
Para dar calificacion a los expertos frente a su experiencia desde su area principal de
trabajo, se considera que aquellos expertos con experiencia en Institucionalidad de
transporte y Economia de transporte son los que cuentan con mayores herramientas para
resolver el cuestionario. Posteriormente, aquellos expertos con experiencia en planeacion
y legislacién de transporte cuentan un ligero grado menor de experiencia para resolver la
encuesta. Seguido a estas areas, se encuentra la de operaciones y de finanzas en
transporte. Por dltimo, se considera que aquellos expertos en temas de modelacién y
tecnologia de transporte cuentan con menos herramientas para dar respuesta a la
evaluacién de los cambios institucionales planteados en la encuesta. No obstante, ninguno
de los expertos que respondié el cuestionario tenia como area principal de trabajo la

modelacion y tecnologia para el transporte.

Anexo: Tabla 12. Puntuacién segun area principal del experto.

AREA DE TRABAJO PESO (/100) |
Institucionalidad del transporte 100
Economia de transporte 100
Planeacién de transporte 90
Legislacion del transporte 90
Operacidn de transporte 80
Finanzas de transporte 70
Modelacién de transporte 40
Tecnologia en transporte 40

Fuente: Elaboracion propia

2. Numero de Sistemas Integrados de Transporte Masivo para los que ha
trabajado.
Dentro de la calificacion, se considera que la experiencia en SITM es de gran relevancia,
aunque no del mismo nivel que la relacionada con Sistemas Estratégicos. No obstante, el
marco institucional en el que se han desarrollado los Sistemas Masivos diferentes a Bogota

mantiene ciertas similitudes con el de los SETP, especialmente el de la participacion de la
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Nacion en la implementacion y seguimiento de los SITM. Sin embargo, se considera que
la participacion del experto en la formulacién y/o implementacion del Sistema de
Transporte Publico Unicamente en Bogoté no le otorga las suficientes herramientas para

la resolucién de la encuesta.

Anexo: Tabla 13. Puntuacion segun numero de Sistemas Integrados de Transporte
Masivo en los que haya participado.

NUMERO DE SITM PUNTUACION (/100)
50 maés 100
Entre 3y 4 90
Entrely?2 80
Solo Bogota 40
Ninguno 0

Fuente: Elaboracién propia

3. Numero de Sistemas Estratégicos de Transporte Publico en el pais
Considerando que la evaluacion esta relacionada con los cambios institucionales
propuestos por el SETP, este aspecto es de los que mayor puntuacion tiene entre los
aspectos. La puntuacion asociada a este aspecto esta relacionada con el numero de SETP

en los que ha patrticipado, sin importar su rol desarrollado.

Anexo: Tabla 14. Puntuaciéon segun nuimero de Sistemas Estratégico de Transporte
Publico en los que haya participado.

NUMERO DE SITM PUNTUACION (/100)
50 mas 100
Entre 3y 4 90
Entrely?2 80
Ninguno 0

Fuente: Elaboracioén propia

4. Principal agente en el que ha trabajado
Asi mismo, se considera dentro de la evaluacién del experto el agente desde el que ha
trabajado. Para efectos de la evaluacion, se considera que aquellos expertos que han
trabajado en el Ente Gestor o Autoridad de Transporte cuentan con mas herramientas para
resolver el cuestionario. Luego, son los expertos que se han desempefiado desde
operadores de transporte como aquellos que cuentan con un ligero grado menor para

identificar los beneficios y costos de los cambios institucionales. En cuanto a los expertos
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gue han trabajado en alguna Entidad de la Nacién cuentan con una calificacion igual a
70/100. Seguido a este agente, se encuentran los expertos que se han desempefiado

Unicamente como consultores y desde un operador de recaudo.

Considerando que la mayoria de los expertos han trabajado desde varios actores, se

selecciona el de mayor relevancia para la evaluacion.

Anexo: Tabla 15. Puntuacion segun el agente en el que ha trabajado.

AGENTE PUNTUACION (/100)

Ente Gestor 100
Autoridad transporte 100
Operador de transporte 90
Entidad de la Nacién 80
Consultor 70
Operador de recaudo 50

Fuente: Elaboracién propia

5. Afos de experiencia
Sin lugar a dudas, los afios de experiencia es uno de los elementos que da mas
herramientas a los expertos para la identificacion de los potenciales beneficios y costos
asociados por los cambios institucionales propuestos por los Sistemas Estratégicos de

Transporte Publico.

Anexo: Tabla 16. Puntuacién de acuerdo a los afios de experiencia.

ANOS DE EXPERIENCIA PUNTUACION (/100)

Méas de 20 afios 100
Entre 15y 19 afios 90
Entre 10 y 14 afios 80
Entre 5y 9 afios 70

Fuente: Elaboracion propia

Dados los anteriores criterios, se asignaron las siguientes puntuaciones a cada experto.
Esta puntuacion es empleada en la calificacion general de los cambios institucionales y la

definicion de la importancia de los efectos y costos evaluados dentro de la encuesta. A
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partir de la puntuacion se construye un vector de pesos que representa la ponderacion

dada a cada experto para la construccién de resultados.

Anexo: Tabla 17. Calificacion de los expertos.

EXPERTO

Experto 10
Experto 11
Experto 13
Experto 2
Experto 6
Experto 9
Experto 7
Experto 8
Experto 3
Experto 12
Experto 1
Experto 5
Experto 15
Experto 4
Experto 16
Experto 14

PUNTUACION (/100)

94,5
93,5
93,0
91,0
89,5
89,0
88,0
88,0
87,0
85,5
79,0
78,0
74,5
73,0
70,5
69,5

PESO

7,03%
6,96%
6,92%
6,77%
6,66%
6,62%
6,55%
6,55%
6,48%
6,36%
5,88%
5,81%
5,55%
5,43%
5,25%
5,17%

Fuente: Elaboracion propia

Priorizacion de criterios de evaluacion

Metodologia de evaluacion multicriterio

= Metodologia general multicriterio

Teniendo en cuenta, que las diferentes variables a calificar no se encuentran en una misma

escala de evaluacién, realizar la unificacién de las mismas, afiade subjetividad a la

evaluacion, se empleé el proceso analitico jerarquico AHP (Analytic Hierarchy Process),

para la evaluacion de soluciones, el cual es un analisis multicriterio discreto que emplea

variables cualitativas y cuantitativas frente a varios objetivos “se trata de desmenuzar un
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problema y luego unir todas las soluciones de los subproblemas en una conclusion”13.

Esta metodologia involucra tres principios basicos:

e Construccion de las jerarquias. Los sistemas complejos pueden ser mejor
comprendidos mediante su descomposicion en elementos constituyentes, la
estructuracion de dichos elementos jerarquicamente, y la composicion de los
juicios, de acuerdo con la importancia relativa de los elementos de cada nivel de la
jerarquia.

e Establecimiento de prioridades. Los seres humanos perciben relaciones entre
los elementos que describen una situacion, pueden realizar comparaciones a pares
entre ellos con respecto a cierto criterio y de esta manera expresar la preferencia
de uno sobre otro.

e Consistencia logica. Existe en el cerebro un ordenamiento jerarquico para los
elementos. Dada la ausencia de valores exactos para esta escala en la mente
humana, esta no esta preparada para emitir juicios 100% consistentes, por lo tanto,
deben ser verificados.

A continuacién, se muestran las comparaciones ante las cuales los expertos presentaron

sus criterios y la escala bajo la cual se califico.

Anexo: Tabla 18. Comparaciones evaluadas por expertos.

COMPARACIONES EVALUADAS

Simetria de informacidn entre agentes Vs Gobernabilidad publica

Simetria de informacion entre agentes Vs Impacto sobre el usuario

Simetria de informacion entre agentes Vs Impacto sobre operador(es) de transporte
Simetria de informacion entre agentes Vs Interaccion entre agentes

Gobernabilidad publica Vs Impacto sobre el usuario

Gobernabilidad publica Vs Impacto sobre operador(es) de transporte
Gobernabilidad publica Vs Interaccién entre agentes

Impacto sobre el usuario Vs Impacto sobre operador(es) de transporte

Impacto sobre el usuario Vs Interaccidn entre agentes

Impacto sobre operador(es) de transporte Vs Interaccidn entre agentes

Fuente: Elaboracién propia

13 Thomas L Saaty. The Analytical Hierarchical Process”, J Willey, New York, 1980
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Cada uno de los expertos realizo la evaluacion de los criterios expuestos anteriormente, el
célculo de la prioridad se determind en funcion de una comparacion de dos criterios
diferentes, para realizar dicha evaluacion se disefia una matriz la cual califica cuanto es

mas importante una actividad frente a otra.

El segundo elemento que es de importancia resaltar, es la capacidad de establecer un
orden de jerarquias, el cual es una escala de prioridades, las cuales permitan definir

criterios que no se basen en escales existentes en los diferentes componentes.

Anexo: Tabla 19. Medida de prioridad seleccionada por expertos.

MEDIDA DE PRIORIDAD MEDIDA PRIORIDAD

Ambos criterios tienen igual importancia
Débil o moderada importancia
Importancia fuerte frente al otro criterio

Importancia muy fuerte frente al otro criterio

© N 01 W ke

Importancia absoluta de un criterio sobre el otro

Fuente: Elaboracion propia

Dentro del proceso de jerarquizacion, los expertos también fueron objetos de los mismos,
se establecié una puntuacién para cada uno de ellos, la cual dependia de su experiencia,
en afos laborados y las areas de trabajo relacionadas con la investigacion, y se seleccioné
al 50% de ellos, es decir los ocho expertos con la puntuacién mas alta para entrar a la

construccion de la priorizacién de criterios,

La matriz de cada experto es como se indico anteriormente una evaluacion de prioridades
frente a criterios evaluados en pares, cada criterio de evaluacion emitido por los diferentes
especialistas, fue convertido bajo las medidas de prioridad (Anexo: Tabla 19), y con ella se
carg0 la matriz, el valor otorgado al criterio no seleccionado fue el inverso en importancia

frente a la calificacion otorgada al criterio seleccionado del par evaluado.

Con la obtencién de la matriz por experto, se normaliza estableciendo los porcentajes de

importancia de cada criterio frente a un Unico elemento comparativo.
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= Construcciéon de un vector Unico de priorizacion de criterios de efectos

Con la obtencién de cada una de las matrices de los expertos es necesario crear una nueva
matriz que logre el establecimiento de prioridades a través de un consenso de los expertos
involucrados, para este caso en particular se utilizé la siguiente expresion algebraical4, la
cual integra a los participantes y permite obtener un valor consensuado para cada uno de

los criterios evaluados.

Siendo:
Aj. el resultado de la integracion de los juicios para el par de criterios i, j
A" el juicio del involucrado para el par de criterios

n: el numero de involucrados que expresan sus juicios sobre los criterios.

= Construccién de un vector Gnico de priorizacion para costos

La matriz Unica de costos se construye a partir del supuesto de igual jerarquia en la
importancia, se establecen relaciones uno a uno entre Gobernabilidad publica y Costo para
el Estado; Impacto sobre el usuario y Costo para el usuario, Impacto sobre operador(es)
de transporte y Costo para el operador. Es decir que entre mayor sea la gobernabilidad
publica, el costo asumido por el estado sera igualmente alto, y en la misma media si el

costo para el usuario es bajo, el impacto sobre el mismo sera bajo en la misma medida.

14 Expresion resuelta en el método Saaty para establecimiento de prioridades cuando hay mas de
un experto involucrado en las evaluaciones formuladas.
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Matrices de ponderacion y vector de criterios por experto

Experto 10
Matriz normalizada
. . i | Ef . . .
CRITERIO S |metr|a.d’e Gobernabilidad C_a,ldad de . ectosobre Relaciones -Slmetna-d'e Gobernabilidad (Ea!ldad del . Efecto sobre el Relaciones Vef.tor.de
informacion servicio al usuario el operador informacion servicio al usuario operador Criterios
Simetria de informacion 1,00 0,20 0,14 0,33 0,33 0,05 0,11 0,03 0,02] 0,02 0,05
Gobernabilidad 5,00 1,00 3,00 7,00 7,00 0,26 0,55 0,68 0,34 0,45 0,46
Calidad del servicio al usuario 7,00 0,33 1,00 7,00 7,00 0,37 0,18] 0,23] 0,34 0,45 0,31
Efecto sobre le operador 3,00 0,14 0,14 1,00 0,20 0,16 0,08] 0,03] 0,05 0,01 0,07
Relaciones 3,00 0,14 0,14 5,00 1,00 0,16 0,08 0,03 0,25 0,06 0,12
SUMA 19 1,819047619 4,428571429 20,33333333 | 15,5333333 1 1 1 1 1 1,00
Experto 11
Matriz normalizada
SEGEL Calidad del Efecto sob Simetria d Calidad del Efecto sob Vector d
CRITERIO ‘|me rla. 'e Gobernabilidad ,a,l adde . €CLo SORIE Relaciones ime rla”e Gobernabilidad .a.| adde . €ctosobre Relaciones e. or. <
informacion servicio al usuario el operador informacion servicio al usuario | el operador Criterios
Simetria de informacidn 1,00 0,33 0,14 3,00 1,00 0,08 0,05 0,08 0,24 0,07 0,10
Gobernabilidad 3,00 1,00 0,20 3,00 3,00 0,24 0,14 0,12 0,24 0,20 0,19
Calidad del servicio al usuario 7,00 5,00 1,00 5,00 7,00 0,57 0,71 0,59 0,41 0,47 0,55
Efecto sobre le operador 0,33 0,33 0,20 1,00 3,00 0,03 0,05 0,12 0,08| 0,20 0,09
Relaciones 1,00 0,33 0,14 0,33 1,00 0,08 0,05 0,08 0,03 0,07 0,06
SUMA 12,3333333 7 1,685714286 12,33333333 15 1 1 1 1 1 1,00
Experto 13
Matriz normalizada
Simetria d Calidad del Efecto sob Simetria d Calidad del Efecto sob Vector d
CRITERIO ) 'me rla”e Gobernabilidad _a_l adae ) €10 SOBrE Relaciones Ime rla”e Gobernabilidad _a_l adde ) €cto sobre Relaciones e. 0|: €
informacion servicio al usuario el operador informacion servicio al usuario| el operador Criterios
Simetria de informacion 1,00 0,20 0,20 0,20 0,20 0,05 0,03 0,11 0,03 0,01 0,05
Gobernabilidad 5,00 1,00 0,20 1,00 5,00 0,24 0,14 0,11 0,14 0,31 0,19
Calidad del servicio al usuario 5,00 5,00 1,00 5,00 5,00 0,24 0,68| 0,56 0,68 0,31 0,49
Efecto sobre le operador 5,00 1,00 0,20 1,00 5,00 0,24 0,14 0,11 0,14 0,31 0,19
Relaciones 5,00 0,20 0,20 0,20 1,00 0,24 0,03 0,11 0,03 0,06/ 0,09
SUMA 21 74 1,8 74 16,2 1 1 1 1 1 1,00
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Experto 2
Matriz normalizada
imetriad Calidad del Efecto sob i i li | Ef Vi
CRITERIO ‘Snme "a, 'e Gobernabilidad ,a_lda € . €€tosobre Relaciones .Slmetrla.d’e Gobernabilidad C.a.ldad de . ecto sobre Relaciones ef:tor.de
informacion servicio al usuario el operador informacion servicio al usuario| el operador Criterios
Simetria de informacion 1,00 0,33 0,20 1,00 0,33 0,08 0,05 0,11 0,08 0,02 0,07
Gobernabilidad 3,00 1,00 0,20 5,00 5,00 0,23 0,15 0,11 0,41 0,35 0,25
Calidad del servicio al usuario 5,00 5,00 1,00 5,00 5,00 0,38 0,74 0,56 0,41 0,35 0,49
Efecto sobre le operador 1,00 0,20 0,20 1,00 3,00 0,08 0,03 0,11 0,08| 0,21 0,10
Relaciones 3,00 0,20 0,20 0,33 1,00 0,23 0,03 0,11 0,03 0,07 0,09
SUMA 13 6,733333333 1,8 12,33333333 | 14,3333333 1 1 1 1 1 1,00
Experto 6
Matriz normalizada
imetria d Calidad del Efi bre el i i li | Ef Vv
CRITERIO 'Slme "a, ,e Gobernabilidad ‘a.ldad € ) ecto sobre e Relaciones 'Slmetrla.d’e Gobernabilidad C'a'ldad de ) ecto sobre Relaciones ef:tor.de
informacion servicio al usuario operador informacién servicio al usuario| el operador Criterios
Simetria de informacién 1,00 0,20 0,20 0,33 5,00 0,07 0,03 0,11] 0,02 0,27 0,10
Gobernabilidad 5,00 1,00 0,20 5,00 7,00 0,35 0,15] 0,11] 0,31 0,38 0,26
Calidad del servicio al usuario 5,00 5,00 1,00 5,00 5,00] 0,35 0,76 0,56 0,31 0,27 0,45
Efecto sobre le operador 3,00 0,20 0,20 1,00 0,20] 0,21 0,03| 0,11 0,06 0,01 0,09
Relaciones 0,20 0,14 0,20 5,00 1,00} 0,01 0,02 0,11 0,31 0,05 0,10
SUMA 14,2 6,542857143 1,8 16,33333333 18,2 1 1 1 1 1 1,00
Experto 9
Matriz normalizada
Simetria d Calidad del Efecto sob Simetriad Calidad del Efecto sob Vectord
CRITERIO ) 'me rla”e Gobernabilidad ,a,l adae ) €10 SOBIE Relaciones [ ime rla”e Gobernabilidad ,a,l adde ) €cto sobre Relaciones e. or. <
informacion servicio al usuario el operador informacion servicio al usuario | el operador Criterios
Simetria de informacion 1,00 5,00 0,20 0,20 0,14 0,05] 0,37 0,01 0,01] 0,08 0,11
Gobernabilidad 0,20 1,00 7,00 5,00 0,14 0,01 0,07 0,52 0,31 0,08 0,20
Calidad del servicio al usuario 5,00 0,14 1,00 5,00 0,20 0,27 0,01 0,07 0,31] 0,12 0,16
Efecto sobre le operador 5,00 0,20 0,20 1,00 0,20 0,27 0,01 0,01 0,06 0,12 0,10
Relaciones 7,00 7,00 5,00 5,00 1,00] 0,38 0,52 0,37 0,31] 0,59 0,44
SUMA 18,2 13,34285714 13,4 16,2 1,68571429 1 1 1 1 1 1,00
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Experto 7
Matriz normalizada
Simetria d Calidad del Efecto sob Simetria d Calidad del Efecto sob Vectord
CRITERIO ) ime "a_,e Gobernabilidad ,a,l adge . €cto sobre Relaciones .|me "a, 'e Gobernabilidad .a.| adde . €ctosobre Relaciones e. or. <
informacion servicio al usuario el operador informacion servicio al usuario | el operador Criterios
Simetria de informacion 1,00 0,20 0,20 0,20 1,00 0,06 0,02 0,12 0,02 0,05 0,05
Gobernabilidad 5,00 1,00 0,14 5,00 7,00 0,29 0,12 0,08 0,44 0,33 0,25
Calidad del servicio al usuario 5,00 7,00 1,00 5,00 7,00 0,29 0,82 0,59 0,44 0,33 0,50
Efecto sobre le operador 5,00 0,20 0,20 1,00 5,00 0,29 0,02 0,12 0,09 0,24 0,15
Relaciones 1,00 0,14 0,14 0,20 1,00] 0,06 0,02 0,08 0,02 0,05 0,05
SUMA 17 8,542857143 1,685714286 11,4 21 1 1 1 1,00
Experto 8
Matriz normalizada
Simetria d Calidad del Efecto sob Simetria d Calidad del Efecto sob Vector d
CRITERIO ) ime ”a_,e Gobernabilidad ,a,l adde . €0 Sobre Relaciones [ ime rla”e Gobernabilidad ,a,l adde ) €ctosobre Relaciones e. or. €
informacion servicio al usuario el operador informacién servicio al usuario | el operador Criterios
Simetria de informacién 1,00 0,11 0,14 5,00 1,00 0,05 0,02 0,09 0,22 0,07| 0,09
Gobernabilidad 9,00 1,00 0,20 7,00 5,00 0,49 0,15 0,12 0,30 0,35 0,29
Calidad del servicio al usuario 7,00 5,00 1,00 7,00 7,00 0,38, 0,77, 0,61 0,30, 0,49 0,51
Efecto sobre le operador 0,20 0,14 0,14 1,00 0,33 0,01 0,02 0,09 0,04} 0,02 0,04
Relaciones 1,00 0,20 0,14 3,00 1,00 0,05, 0,03 0,09 0,13 0,07| 0,07
SUMA 18,2 6,453968254 1,628571429 23 14,3333333 1 1 1 1,00
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Matriz y vector de criterios Unico de efectos
Matriz normalizada
N3 0 SO . , - Impacto sobre .. Vector
CRITERIO b b oh - 1o 'Slmetrla'd'e Gober'na.bllldad Impacto sc?bre T Yo Interaccion de
0 pub informacion publica el usuario entre agentes .
po transporte Criterios
Simetria de informacién 7%
entre agentes 1,00 0,32 0,18 0,58 0,60 0,08 0,07 0,09 0,05 0,06 °
Gobernabilidad publica 3,17 1,00 0,42 4,17 3,41 0,24 0,24 0,21 0,34 0,34 27%
Impacto sobre el usuario 5,67 2,38 1,00 5,44 3,96 0,43 0,56 0,49 0,44 0,40 47%
Impacto sobre operador(es) 9%
de transporte 1,72 0,24 0,18 1,00 0,94 0,13 0,06 0,09 0,08 0,09 °
Interaccién entre agentes 1,68 0,29 0,25 1,07 1,00 0,13 0,07 0,12 0,09 0,10 10%
SUMA 13,23 4,23 2,03 12,26 9,90 1 1 1 1 1 100%
Matriz y vector de criterios unico de costos
Matriz Normalizada
osto 0 of osto p Costo para el|Costo para el|Costo para el|Vector de
CRITERIO
ado 0 operado Estado usuario operador Costos
Costo para el Estado 1,00 0,42 4,17 0,28 0,26 0,39 31%
Costo para el usuario 2,38 1,00 5,44 0,66 0,62 0,51 60%
Costo para el operador 0,24 0,18 1,00 0,07 0,11 0,09 9%
SUMA 3,62 1,60 10,61 1 1 1 100%




Anexo E. Resultados de consulta de
expertos frente a evaluacién de la
dimension institucional

Este anexo presenta los resultados de la consulta de expertos para la construccién de la
evaluacion institucional. La siguiente tabla muestra los cambios institucionales evaluados

dentro de la evaluacion.

Anexo: Tabla 20. Descripcién de los cambios.

CAMBIO DESCRIPCION

Cambio 1 Operador de transporte hace recaudo a través de plataforma tecnolégica.

Cambio 2 Se establece entidad gestora para planear, gestionar y participar en control

Cambio 3 Contrato de concesién habilita operador(es) de transporte y define rutas

Cambio 4 Se mantienen entre 2 0 maximo 3 empresas operadoras

Cambio 5 Operador(es) hace vinculacion formal de los conductores

Cambio 6 Se incluyen mas componentes en la remuneracion, como kilémetros recorridos
y vehiculo

Cambio 7 Se fortalece autoridad de transporte del municipio para planear, gestionar y
controlar

Cambio 8 La tarifa se recauda en efectivo a través de equipos a bordo de los vehiculos

Cambio 9 Se establece un operador exclusivo de recaudo

Cambio 10 Operador(es) son responsables de la administracién y gestion integral de la flota

Cambio 11 Se establece un Unico operador de transporte

Cambio 12 Convenio de _colaboracién empresarial delega funciones a operador(es) y define
reestructuracion de rutas

. Se establece un Sistema de Gestion y Control de Flota administrada por un

Cambio 13 -
agente publico

Cambio 14 La tari’fa_ se recauda por medio de tarjeta inteligente a través de plataforma
tecnolégica
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CAMBIO

DESCRIPCION

Cambio 15

Mecanismos de control y sanciones se hacen mas rigurosos a través del

convenio de colaboracion empresarial o contrato de concesion.

Fuente: Elaboracion propia

Expertos consultados

El grupo de expertos estuvo conformado por personas de altas capacidades y con

conocimiento en la formulacién e implementacion de sistemas de transporte publico en el

pais. La consulta contd con la participacién de 16 expertos, como se sefiala a continuacion:

Anexo: Tabla 21. Grupo de expertos participantes en la consulta.

EXPERTO

lvan Cano

Carolina Martinez Cuellar

Oscar Julian Gémez Cortés

Katherine Ariza

Luz Piedad Gémez

PRINCIPAL AREA DE

TRABAJO

Planeacion de transporte

Operacion de transporte

Planeacién de transporte

Economia de transporte

Legislacion del transporte

Ernesto Mario Castro Coronado Planeacion de transporte

AGENTES EN LOS QUE HA

TRABAJADO
Entidad publica de Ia
Nacion
Autoridad de transporte en
el area metropolitana,
municipio o distrito
Ente gestor
Operador de transporte
Operador de recaudo
Entidad publica de Ia
Nacion
Ente gestor
Consultor
Autoridad de transporte en
el é&rea metropolitana,
municipio o distrito
Consultor
Autoridad de transporte en
el area metropolitana,
municipio o distrito
Ente gestor
Consultor
Entidad publica de Ia
Nacion
Autoridad de transporte en
el é&rea metropolitana,
municipio o distrito
Ente gestor
Operador de transporte
Consultor
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PRINCIPAL AREA DE AGENTES EN LOS QUE HA
EXPERTO TRABAJO TRABAJADO
Luis Guillermo Ramos R Planeacion de transporte e Consultor

Jorge Hernando Cote Ante

Carmen Rosales

Ramaén Antonio Toro Pulgarin

Angélica Castro

Ménica Vanegas Betancourt

Carlos Elias Restrepo Ferro

Leonardo Vasquez Samaca

Dario Rincén Jaramillo

César Augusto Ruiz

Institucionalidad del
transporte

Planeacién de transporte

Operacion de transporte

Planeacién de transporte

Institucionalidad del
transporte

Institucionalidad del
transporte

Finanzas de transporte

Legislacion del transporte

Economia de transporte

Ente gestor

Consultor

Entidad publica de la
Nacion

Autoridad de transporte en
el area metropolitana,
municipio o distrito

Ente gestor

Consultor

Operador de transporte
Consultor

Ente gestor

Consultor

Autoridad de transporte en
el area metropolitana,
municipio o distrito

Ente gestor

Consultor

Autoridad de transporte en
el area metropolitana,
municipio o distrito

Entidad publica de Ia
Nacion

Autoridad de transporte en
el area metropolitana,
municipio o distrito

Ente gestor

Operador de transporte
Consultor

Autoridad de transporte en
el area metropolitana,
municipio o distrito
Operador de transporte
Consultor

Consultor

Fuente: Elaboracion propia

Se seleccionaron expertos de varias disciplinas y con areas de trabajo diversas, con el

objeto de alimentar los resultados sobre la valoracién de los cambios propuestos. El grupo

de expertos estuvo conformado por profesionales con experiencia desde autoridades de
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transporte, entes gestores, entidades de la Nacion, operadores y consultores. Asi mismo,
las é&reas de especializacion varian entre economia, institucionalidad, planeacion,

legislacion, operacion y finanzas de transporte. A continuacion, se sefialan las principales
caracteristicas del grupo de expertos.
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Anexo: Figura 3. Areas de trabajo de los expertos consultados.

35%
30%
25%

20%

: I I |
0% I I

Economia de Finanzas de Institucionalidad Legislacion del Operacion de Planeacion de
transporte transporte del transporte transporte transporte transporte

Expertos

15%

wn
x

Area de trabajo

Fuente: Elaboracién propia

Anexo: Figura 4. Experiencia de los expertos consultados. Elaboracion propia

35%
30%

25%

5-10 afos 11-15 aios 16-20 anos >a20aios

Expertos
: N
£ 2

g

w
P

Rango de tiempo

Fuente: Elaboracion propia
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Anexo: Figura 5. Entidades en las cuales han laburado los expertos. Elaboracion propia

90%
80%
70%
60%
50%

40%
30%
20%
10%
0% -

Entidad publica Autoridad de Ente gestor Operadorde  Operador de Consultor

Expertos

de la Nacién transporte en el transporte recaudo
municipio o
distrito
Entidad

Fuente: Elaboracién propia

Anexo: Figura 6. Sistemas de transporte en los que tienen experiencia los expertos
consultados. Elaboracién propia

60%
50%
40%

30%
W SETP

Expertos

W Masivos

20%

10%

1 2a4 50+
Rango

Fuente: Elaboracion propia
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Respuestas frente a los principales cambios propuestos
por el SETP

La encuesta realizada a cada experto, plantea 15 cambios especificos. Cada uno brindo
sus conceptos y determino sus efectos y sus costos frente a actores directos.

A continuacion, por medio de gréficas de frecuencia se indican los resultados obtenidos al
aplicar los ponderadores por calificacion de expertos.

1. Operador de transporte hace recaudo a través de plataforma tecnoldgica.

TPC SETP

(Situacion exante) (Situacién expost)
. . . El dinero de pago de tarifa seguira siendo
El dinero proveniente del pago de tarifa pag g
; recaudado por el operador de transporte,
por el usuario es recaudado por el ) -
pero lo hara a través de una plataforma
conductor del bus y entregado o . ——

. tecnolégica. Se establecerd una fiducia

directamente a la empresa. . . o

para la administracién de los ingresos.

Anexo: Figura 7: Respuestas frente a los efectos por el cambio en el recaudo.

M Simetria de informacién
entre agentes

W Gobernabilidad publica

Interaccion entre agentes
20%
Impacto sobre el usuario
Impacto sobre operador(es)
10% de transporte
0% I I
[} 1 2 3 4 5

5 -4 3 2 1

Expertos

Calificacién

Fuente: Elaboracion propia
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Anexo: Figura 8: Respuestas frente a los costos por el cambio en el recaudo.

60%
50%
40%
a M Costos asumidos por el usuario
E_ 30%
X M Costos asumidos por el operador
(Agente privado)
20% Costos asumidos por el agente
publico
10%
1 2 3 4 5

Calificacion

Fuente: Elaboracion propia

Anexo: Figura 9: Resultados con ponderadores de expertos sobre el cambio en el
recaudo.

Costos asumidos por el agente publico

Costos asumidos por el operador (Agente privado)

Costos asumidos por el usuario

Impacto sobre operador(es) de transporte
Impacto sobre el usuario

Interaccion entre agentes

Gobemabilidad publica

Simetria de informacién entre agentes

5 -4 3 2 1

=}
=
M
w
s
w

Fuente: Elaboracion propia
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2. Se establece entidad gestora para planear, gestionar y participar en control

TPC SETP
(Situacién exante) (Situacion expost)
Autoridad de transporte del municipio se Se establecera una entidad gestora del
encarga de la planeacion, gestion y SETP para planear, gestionar y participar
control de transporte publico. en el control del transporte publico.

Anexo: Figura 10: Respuestas frente a los efectos por el cambio en establecimiento de la

entidad gestora.

50%
45%
40%
35%
30%

25%

20%
15%
10%
o |
0%
- - - -1 0 1 2 3 4 5

Calificacién

Fuente: Elaboracion propia

M Simetria de informacién
entre agentes

B Gobernabilidad publica
Interaccion entre agentes

Impacto sobre el usuario

Impacto sobre operador(es)
de transporte
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Anexo: Figura 11: Respuestas frente a los costos por el cambio en establecimiento de la
entidad gestora.

35%

30%
25%
20% M Costos asumidos por el usuario
15% B Costos asumidos por el operador
(Agente privado)
. Costos asumidos por el agente

10% publico

5%

0%

1 2 3 4 5

Calificacién

Expertos

Fuente: Elaboracion propia

Anexo: Figura 12: Resultados con ponderadores de expertos sobre el cambio en
establecimiento de la entidad gestora.

Costos asumidos por el operador (Agente privado) _
Costos asumidos por el usuario _

Impacto sobre operador(es) de transporte
Impacto sobre el usuario

Interaccién entre agentes

Gobernabilidad publica

Simetria de informacion entre agentes

-5 -4 -3 -2 -1 0 1 2 3 4

Fuente: Elaboracion propia
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3. Contrato de concesion habilita operador(es) de transporte y define rutas

TPC SETP
(Situacién exante) (Situacion expost)

Se habilitaran empresas y se delegaran

Las empresas se habilitan para la ) )
funciones a través de contrato de

prestacién del servicio de transporte =, = .
g . concesidén para la prestacion del servicio
publico segun reglas decreto 170. dot e otiblico. L :
. . e transporte publico. Las rutas se
Mediante resoluciones se otorgan . P P
. L. definen dentro de este contrato de
permisos para la operacién de rutas. .
concesion.

Anexo: Figura 13: Respuestas frente a los efectos por el cambio de contrato de concesion.

50%
45%

40%

M Simetria de informacién
entre agentes

25% B Gobernabilidad publica
20% .
Interaccion entre agentes
15%
Impacto sobre el usuario
10%
5% I I
0%
0 1 2 3 4 5

-5 -4 -3 2 -1
Calificacion

Fuente: Elaboracion propia
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Anexo: Figura 14: Respuestas frente a los costos por el cambio de contrato de concesion.

45%
40%

35%

30%
M Costos asumidos por el
usuario
B Costos asumidos por el
operador (Agente privado)
15%
’ Costos asumidos por el
10% agente publico
5%
0%
1 2 3 4 5

Calificacién

N
4]
X

Expertos
N
o
X

Fuente: Elaboracion propia

Anexo: Figura 15: Resultados con ponderadores de expertos sobre el cambio de contrato
de concesion.

Costos asumidos por el agente publico _
Costos asumidos por el operador (Agente privado) _
Costos asumidos por el usuario _

Impacto sobre operador(es) de transporte
Impacto sobre el usuario

Interaccion entre agentes

Gobernabilidad publica

Simetria de informacion entre agentes

-5 -4 -3 -2 -1 0 1 2 3 4

Fuente: Elaboracion propia
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4. Se mantienen entre 2 o maximo 3 empresas operadoras

TPC SETP

(Situacion exante) (Situacion expost)

= -E

Anexo: Figura 16: Respuestas frente a los efectos por el cambio de mantener entre 2 o

méaximo 3 empresas operadoras.

45%
40%
35%

30%

Fuente: Elaboracion propia

25%
20%
15%
10%
il |
0%
. 3 2 1 0 1 2 3 4 5

Calificaciéon

M Simetria de informacién
entre agentes

MW Gobernabilidad publica
Interaccion entre agentes

® Impacto sobre el usuario

% Impacto sobre operador(es)
de transporte
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Anexo: Figura 17: Respuestas frente a los costos por el cambio de mantener entre 2 o
maximo 3 empresas operadoras.

45%
40%

35%

30%
§ 25% B Costos asumidos por el usuario
2
X 20% B Costos asumidos por el operador
(Agente privado)
15% Costos asumidos por el agente
publico
10%
5%
0%
1 2 3 4 5

Calificacion

Fuente: Elaboracién propia

Anexo: Figura 18: Resultados con ponderadores de expertos sobre el cambio de
mantener entre 2 0 maximo 3 empresas operadoras.

Costos asumidos por el agente publico _
Costos asumidos por el operador (Agente privado) _
Costos asumidos por el usuario _

Impacto sobre operador(es) de transporte
Impacto sobre el usuario

Interaccién entre agentes

Gobernabilidad publica

Simetria de informacidn entre agentes

-5 -4 -3 -2 -1 0 1 2 3 4

Fuente: Elaboracién propia
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5. Operador(es) hace vinculacion formal de los conductores

TPC SETP
(Situacién exante) (Situacién expost)
Informalidad en la vinculacién de los Operador(es) realizaran la vinculacién
conductores del sistema de transporte formal de conductores en el SETP con
publico sin claridad en las condiciones condiciones laborales en cumplimiento
laborales. de legislacion laboral.

Anexo: Figura 19: Respuestas frente a los efectos por el cambio en el que el Operador(es)
hace vinculacién formal de los conductores.

50%
45%
40%

35%

30% M Simetria de informacion
entre agentes
25% B Gobernabilidad publica
20% Interaccion entre agentes
15% Impacto sobre el usuario
10% Impacto sobre operador(es)
de transporte
5% I I
0%
1 2 3 4 5

5 -4 3 2 -1 0
Calificacién

Fuente: Elaboracion propia
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Anexo: Figura 20: Respuestas frente a los costos por el cambio en el que el Operador(es)
hace vinculacion formal de los conductores.

50%
45%
40%

35%

10,
30% M Costos asumidos por el usuario
25
B Costos asumidos por el operador
20% (Agente privado)
15% C(/)st-os asumidos por el agente
publico

10%

5%

0%

1 2 3 4 5

Calificacién

Expertos
X

Fuente: Elaboracién propia

Anexo: Figura 21: Resultados con ponderadores de expertos sobre el cambio en el que
el Operador(es) hace vinculacion formal de los conductores.

Costos asumidos por el agente publico _
Costos asumidos por el operador (Agente privado) _
Costos asumidos por el usuario _

Impacto sobre operador(es) de transporte
Impacto sobre el usuario

Interaccion entre agentes

Gobernabilidad publica

Simetria de informacidn entre agentes

-5 -4 -3 -2 -1 0 1 2 3 4 5

Fuente: Elaboracién propia
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institucional

6. Se incluyen mas componentes en la remuneraciéon, como kilometros recorridos y

vehiculo

TPC
(Situacion exante)

Dentro del transporte publico colectivo,

el Unico componente de remuneracién a
las empresas operadoras es el pasajero

bajo resolucién 4350 de 1998.

SETP

(Situacion expost)

En el SETP, se modifica el esquema de
remuneracién a operador(es) incluyendo
mas componentes, por ejemplo kilémetro
o vehiculo. Sin embargo, el pasajero es el
componente con mayor peso.

Anexo: Figura 22: Respuestas frente a los efectos por el cambio de incluir mas

componentes en la remuneracion.

45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%

10%
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0%
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Fuente: Elaboracién propia
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de transporte
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Anexo: Figura 23: Respuestas frente a los costos por el cambio de incluir mas
componentes en la remuneracion.

50%
45%
40%
35%
0,
30% M Costos asumidos por el usuario

25%

Expertos

B Costos asumidos por el operador
20% (Agente privado)

15% Costos asumidos por el agente

publico
10%
5%
0%
3 4 5
Calificacion

Fuente: Elaboracion propia

Anexo: Figura 24: Resultados con ponderadores de expertos sobre el cambio de incluir
mas componentes en la remuneracion.

Costos asumidos por el agente publico _
Costos asumidos por el operador (Agente privado) _
Costos asumidos por el usuario _

Impacto sobre operador(es) de transporte
Impacto sobre el usuario

Interaccion entre agentes

Gobernabilidad publica

Simetria de informacion entre agentes

-5 -4 -3 -2 -1 0 1 2 3 4

Fuente: Elaboracion propia
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institucional

7. Se fortalece autoridad de transporte del municipio para planear, gestionar y

controlar

TPC SETP
(Situacion exante) (Situacion expost)

Autoridad de transporte, representada
Autoridad de transporte del municipio se por la Alcaldia o Secretaria de Transito, se
encarga de la planeacién, gestiony m fortalecera institucionalmente para
control de transporte publico. planear, gestionar y controlar el SETP. (No
existira Ente Gestor)

Anexo: Figura 25: Respuestas frente a los efectos por el cambio en fortalecer autoridad
de transporte del municipio.

45%

40%
35%
30%
M Simetria de informacion
259% entre agentes
M Gobernabilidad publica
20%
Interaccién entre agentes
15%
Impacto sobre el usuario
10%
° Impacto sobre operador(es)
de transporte
) I I I I I
0%
2 3 4 5

-5 -4 -3 -2 -1 0 1
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Fuente: Elaboracién propia
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Anexo: Figura 26: Respuestas frente a los costos por el cambio en fortalecer autoridad
de transporte del municipio.
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M Costos asumidos por el usuario
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(Agente privado)

Expertos

20% Costos asumidos por el agente
publico
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0% .
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Calificacion

192}

Fuente: Elaboracién propia

Anexo: Figura 27: Resultados con ponderadores de expertos sobre el cambio en
fortalecer autoridad de transporte del municipio.

Costos asumidos por el agente publico
Costos asumidos por el operador (Agente privado)

Costos asumidos por el usuario

Impacto sobre operador(es) de transporte
Impacto sobre el usuario

Interaccion entre agentes

Gobernabilidad publica

Simetria de informacion entre agentes

o
-
N
w
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5 -4 -3 2 -1

Fuente: Elaboracion propia
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institucional

8. Latarifa se recauda en efectivo a través de equipos a bordo de los vehiculos

TPC SETP
(Situacion exante) (Situacién expost)
El recaudo de la tarifa continuara siendo
Conductores recaudan la tarifa en en efectivo, pero se hard a través de
efectivo. equipos o maquinas de pago a bordo del

vehiculo.

Anexo: Figura 28: Respuestas frente a los efectos por el cambio en el cual la tarifa se

recauda en efectivo a través de equipos a bordo de los vehiculos.

35%
30%

25%

20%
15%
10%
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0
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Calificacién

xX

Fuente: Elaboracion propia
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Anexo: Figura 29: Respuestas frente a los costos por el cambio en el cual la tarifa se
recauda en efectivo a través de equipos a bordo de los vehiculos.

45%
40%

35%

30%
25% M Costos asumidos por el usuario
20% M Costos asumidos por el operador
(Agente privado)
15% Costos asumidos por el agente
publico
10%
) I
0%
1 2 3 4 5

Calificacion

Expertos

Fuente: Elaboracién propia

Anexo: Figura 30: Resultados con ponderadores de expertos sobre el cambio en el cual
la tarifa se recauda en efectivo a través de equipos a bordo de los vehiculos.

Costos asumidos por el agente publico

Costos asumidos por el operador (Agente privado)

Costos asumidos por el usuario

Impacto sobre operador(es) de transporte
Impacto sobre el usuario

Interaccion entre agentes

Gobernabilidad publica

Simetria de informacion entre agentes
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Fuente: Elaboracion propia
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institucional

9. Se establece un operador exclusivo de recaudo

TPC SETP
(Situacién exante) (Situacién expost)

El dinero de pago de la tarifa sera

. . . recaudado por un nuevo operador
El dinero proveniente del pago de tarifa P D

por el usuario es recaudado por el exclusivo de recaudo, independiente de
conductor del bus y entregado TISTELE | D2 TR, T
directamente a la empresa proveera la plataforma tecnolégica.

También, se establecera una fiducia para
la administracién de los ingresos.

Anexo: Figura 31: Respuestas frente a los efectos por el cambio de establecer un
operador exclusivo de recaudo.
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40%

B Simetria de informacion
entre agentes
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Interaccion entre agentes
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Impacto sobre el usuario
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10% de transporte
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Fuente: Elaboracién propia
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Anexo: Figura 32: Respuestas frente a los costos por el cambio de establecer un operador
exclusivo de recaudo.

35%

30%
25%
20% M Costos asumidos por el usuario
15% B Costos asumidos por el operador
(Agente privado)
Costos asumidos por el agente
0,
10% publico
5%
0%
1 2 3 4 5

Calificacion

Expertos

Fuente: Elaboracion propia

Anexo: Figura 33: Resultados con ponderadores de expertos sobre el cambio de
establecer un operador exclusivo de recaudo.

Costos asumidos por el agente publico

Costos asumidos por el operador (Agente privado)

Costos asumidos por el usuario

Impacto sobre operador(es) de transporte
Impacto sobre el usuario

Interaccion entre agentes

Gobernabilidad publica

Simetria de informacion entre agentes

5 -4 -3 2 -1
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-
N
w
~

Fuente: Elaboracion propia
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institucional

10. Operador(es) son responsables de la administracion y gestion integral de la flota

TPC SETP

(Situacién exante) (Situacién expost)

- Las empresas operadoras de transporte
Empresas afiliadoras no son responsables ¥
.. . del SETP seran las responsables de la
de administrar la flota, sino que lo hacen T o ——
administracion vy gestion integral de la

los propietarios de los vehiculos de forma — S
. . flota (mantenimiento, abastecimiento de
independiente. .
combustibles, entre otros).

Anexo: Figura 34: Respuestas frente a los efectos por el cambio en el cual el operador(es)
son responsables de la administracion y gestion integral de la flota.
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20% Interaccion entre agentes
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de transporte
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Fuente: Elaboracién propia
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Anexo: Figura 35: Respuestas frente a los costos por el cambio en el cual el operador(es)
son responsables de la administracion y gestion integral de la flota.
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25% M Costos asumidos por el usuario
20% M Costos asumidos por el operador
(Agente privado)
15% Costos asumidos por el agente
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Fuente: Elaboracién propia

Anexo: Figura 36: Resultados con ponderadores de expertos sobre el cambio en el cual
el operador(es) son responsables de la administracion y gestion integral de la flota.

Costos asumidos por el agente publico

Costos asumidos por el operador (Agente privado)

Costos asumidos por el usuario

Impacto sobre operador(es) de transporte
Impacto sobre el usuario

Interaccion entre agentes

Gobernabilidad publica

Simetria de informacion entre agentes
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Fuente: Elaboracion propia
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institucional

11. Se establece un unico operador de transporte

TPC SETP

(Situacion exante) (Situacion expost)

il

Anexo: Figura 37: Respuestas frente a los efectos por el cambio de establecer un Unico
operador de transporte.
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Anexo: Figura 38: Respuestas frente a los costos por el cambio de establecer un Unico
operador de transporte.
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Fuente: Elaboracion propia

Anexo: Figura 39: Resultados con ponderadores de expertos sobre el cambio de
establecer un Unico operador de transporte.

Costos asumidos por el agente publico

Costos asumidos por el operador (Agente privado)

Costos asumidos por el usuario

Impacto sobre operador(es) de transporte
Impacto sobre el usuario

Interaccion entre agentes

Gobernabilidad publica

Simetria de informacion entre agentes
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Fuente: Elaboracion propia
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institucional

12. Convenio de colaboracion empresarial delega funciones a operador(es) y define

reestructuracion de rutas

TPC SETP
(Situacion exante) (Situacién expost)
Se habilitan empresas para la prestacion Se delegara funciones de prestacion del
del servicio de transporte publico segtin servicio a través de convenio de
reglas decreto 170. Mediante m colaboracién empresarial. La
resoluciones se otorgan permisos para la reestructuracién de rutas se define

operacion de rutas. dentro del convenio.

Anexo: Figura 40: Respuestas frente a los efectos por el cambio de convenio de
colaboracién empresarial.
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B Simetria de informacion
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20% entre agentes
B Gobernabilidad publica
15%
Interaccion entre agentes
10% Impacto sobre el usuario
Impacto sobre operador(es)
59 de transporte
0%
- - - -1 0 1 2 3 4 5

Calificacion
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Anexo: Figura 41. Respuestas frente a los costos por el cambio de convenio de
colaboracién empresarial.

70%
60%

50%

40% B Costos asumidos por el usuario
30% M Costos asumidos por el operador
(Agente privado)
) Costos asumidos por el agente
20% publico
10%
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Calificacion
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Fuente: Elaboracion propia

Anexo: Figura 42: Resultados con ponderadores de expertos sobre el cambio de convenio
de colaboracion empresarial.

Costos asumidos por el agente publico _
Costos asumidos por el operador (Agente privado) _
Costos asumidos por el usuario _

Impacto sobre operador(es) de transporte
Impacto sobre el usuario

Interaccion entre agentes

Gobernabilidad publica

Simetria de informacion entre agentes

-5 -4 -3 -2 -1 0 1 2 3 4

Fuente: Elaboracion propia
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institucional

13. Se establece un Sistema de Gestion y Control de Flota administrada por un agente

publico

TPC

(Situacion exante)

El control y vigilancia de la prestacién del
servicio se hace a través de inspecciones
periodicas en campo realizadas por
agentes y/o técnicos autorizados.

e

SETP

(Situacion expost)

El seguimiento de la prestacion del
servicio de SETP se hard de forma
continua y se soportara en una
plataforma tecnolégica de Sistema
Gestidén y Control de Flota, administrada
por la autoridad de transporte y/o ente
gestor.

Anexo: Figura 43: Respuestas frente a los efectos por el cambio de establecer un Sistema

de Gestién y Control de Flota.
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Anexo: Figura 44: Respuestas frente a los costos por el cambio de establecer un Sistema
de Gestién y Control de Flota.
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Anexo: Figura 45: Resultados con ponderadores de expertos sobre el cambio de
establecer un Sistema de Gestion y Control de Flota.
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Fuente: Elaboracion propia
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institucional

14. La tarifa se recauda por medio de tarjeta inteligente a través de plataforma

tecnoldgica

TPC

(Situacion exante)

Conductores recaudan la tarifa en

efectivo.

SETP

(Situacion expost)

El mecanismo de recaudo cambiara y se

haré a través de una plataforma
tecnolégica con el uso de tarjeta

inteligente por parte del usuario.

Anexo: Figura 46: Respuestas frente a los efectos por el cambio de la tarifa se recauda

por medio de tarjeta inteligente.
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Anexo: Figura 47: Respuestas frente a los costos por el cambio de la tarifa se recauda
por medio de tarjeta inteligente.
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Fuente: Elaboracion propia

Anexo: Figura 48: Resultados con ponderadores de expertos sobre el cambio de la tarifa
se recauda por medio de tarjeta inteligente.

Costos asumidos por el agente publico
Costos asumidos por el operador (Agente privado)
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Fuente: Elaboracion propia
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15. Mecanismos de control y sanciones se hacen mas rigurosos a través del

convenio de colaboracion empresarial o contrato de concesion

TPC

(Situacion exante)

La principal herramienta de control son
los operativos que se realizan de forma
ocasional. Las sanciones son las
establecidas en la normatividad del
cddigo nacional de transito y la de
transporte.

=)

SETP
(Situacién expost)

Adicional a los mecanismos establecidos,
el convenio de colaboracién empresarial
o contrato de concesién incorporara
indicadores de calidad, permitiendo
asociar remuneracién al desempefio de
operador(es), multas y desincentivos a
aplicar por incumplimiento de
indicadores.

Anexo: Figura 49: Respuestas frente a los efectos por el cambio de mecanismos de
control y sanciones se hacen mas rigurosos.
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Anexo: Figura 50: Respuestas frente a los costos por el cambio de mecanismos de control
y sanciones se hacen mas rigurosos.
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Anexo: Figura 51. Resultados con ponderadores de expertos sobre el cambio de
mecanismos de control y sanciones se hacen mas rigurosos.
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Respuestas frente a los criterios de evaluacion

A continuacion, se representan por medio de graficas de frecuencia, las respuestas de los

expertos; agrupadas frente a los diferentes criterios (5 efectos y 3 costos) que contiene

cada uno de los cambios evaluados

Anexo: Figura 52: Evaluacion frente a simetria de informacién entre agentes (1/2).
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Fuente: Elaboracion propia

W Operador de transporte hace recaudo a través de
plataforma tecnoldgica.

M Se establece entidad gestora para planear,
gestionar y participar en control

Contrato de concesién habilita operador(es) de
transporte y define rutas

Se mantienen entre 2 o maximo 3 empresas
operadoras

Operador(es) hace vinculacién formal de los
conductores

M Se incluyen mas componentes en la
remuneracion, como kilémetros recorridos y
vehiculo

M Se fortalece autoridad de transporte del municipio
para planear, gestionar y controlar

M La tarifa se recauda en efectivo a través de
equipos a bordo de los vehiculos

Anexo: Figura 53: Evaluacién frente a simetria de informacién entre agentes (2/2).
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Fuente: Elaboracién propia

M Se establece un operador exclusivo de recaudo

W Operador(es) son responsables de la
administracion y gestion integral de la flota

Se establece un Unico operador de transporte

Convenio de colaboracién empresarial delega
funciones a operador(es) y define reestructuracion
de rutas

Se establece un Sistema de Gestién y Control de
Flota administrada por un agente publico

M La tarifa se recauda por medio de tarjeta
inteligente a través de plataforma tecnolégica

W Mecanismos de control y sanciones se hacen mas
rigurosos a través del convenio de colaboracion
empresarial o contrato de concesion.
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Anexo: Figura 54: Resultados de simetria de informacion entre agentes con ponderadores
de experto aplicados.
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Anexo: Figura 55: Evaluacién frente a gobernabilidad publica (1/2). Elaboracion propia
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Anexo: Figura 56: Evaluacion frente a gobernabilidad publica (2/2).
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Anexo: Figura 57: Resultados de gobernabilidad publica entre agentes con ponderadores
de experto aplicados.
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Anexo: Figura 58: Evaluacion frente a interaccion entre agentes (1/2).
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Anexo: Figura 59: Evaluacion frente a interaccion entre agentes (2/2).
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Anexo: Figura 60: Resultados de iteracion entre agentes con ponderadores de experto
aplicados.
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Anexo: Figura 61: Evaluacién frente al impacto sobre el usuario entre agentes (1/2).
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Anexo: Figura 62: Evaluacion frente al impacto sobre el usuario entre agentes (2/2).
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Anexo: Figura 63: Resultados de impacto sobre el usuario entre agentes con
ponderadores de experto aplicados.
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Anexo: Figura 64: Evaluacién frente al impacto sobre operador(es) de transporte (1/2).
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Fuente: Elaboracion propia

Anexo: Figura 65: Evaluacion frente al impacto sobre operador(es) de transporte (2/2)
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Anexo: Figura 66: Resultados al impacto sobre operador(es) de transporte entre agentes
con ponderadores de experto aplicados.
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Anexo: Figura 67: Evaluacion frente al costo asumido por el usuario (1/2).
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Anexo: Figura 68: Evaluacion frente al costo asumido por el usuario (2/2).
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Anexo: Figura 69: Resultados frente al costo asumido por el usuario entre agentes con
ponderadores de experto aplicados.
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Anexo: Figura 70: Evaluacién frente al costo asumido por el operador (1/2).
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Anexo: Figura 71: Evaluacion frente al costo asumido por el operador (2/2).
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Anexo: Figura 72: Resultados frente al costo asumido por el operador entre agentes con
ponderadores de experto aplicados.
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Anexo: Figura 73: Evaluacién frente al costo asumido por el agente publico (1/2).
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Anexo: Figura 74: Evaluacion frente al costo asumido por el agente publico (2/2).
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Anexo: Figura 75: Resultados frente al costo asumido por el agente publico entre agentes
con ponderadores de experto aplicados.
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