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RESUMEN

La asociatividad o integracion entre las entidades territoriales son mecanismos e
instancias que permiten materializar proyectos estratégicos para el desarrollo
territorial. Los esquemas asociativos fueron establecidos en la Ley Organica de
Ordenamiento Territorial (LOOT), en especial los Contratos Plan, en los cuales
permite hacer convenios entre las entidades territoriales para efectuar proyectos,
donde se debe establecer la distribucion y asignacion de recursos para ejecutarlos.
En el presente documento se propone unos criterios generales para la asignacion
de recursos en el proyecto tren de cercanias sabana occidental, ya que se ve la
necesidad de que la LOOT profundice mas sobre la aplicacion de tan importante
estatuto, mediante decretos reglamentarios. Los criterios de distribucion de recursos
se realizaron en funcién de la competitividad territorial y los principios de ejecucion
de competencias, donde se propuso una medicion cuantitativa por medio de un
modelo de regresion multiple, obteniendo asi la posicion competitiva y la
participacion financiera de los municipios involucrados en el proyecto tren de
cercanias sabana occidental.

Palabras Claves: Competitividad Territorial, Contratos Plan, Region, Desarrollo.
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INTRODUCCION

Desde el afio 2011, cuando se expidi6 la LOOT, ley esperada desde la constitucion
del 91, se ha generado discusiones sobre dicho estatuto, ya que carece de
contenido practico para su ejecucion en cuanto a los esquemas de asociatividad
territorial. Para la ejecucién asociada de proyectos estratégicos para el desarrollo
territorial, la LOOT establece los Contratos Plan o convenios entre entidades
territoriales, en donde solo se limita a su definicion sin indicar su aplicacion. En los
contratos plan, segun la ley, se deben establecer los aportes (recursos) que haran
los entes territoriales, pero la ley se queda corta en definir bajo qué criterios y
parametros se deben fijar los aportes que deben realizar cada una de las entidades
territoriales en un determinado proyecto estratégico de desarrollo territorial,
entendido que cada territorio es diferente en cuanto a sus capacidades
presupuestales, fiscales, sociales, econdémicas, entre otras. Por lo anterior es
necesario reglamentar la LOOT mediante decretos que amplien los mecanismos e
instancias mencionadas alli.

Con el presente trabajo pretendo establecer criterios generales de asignacion de
recursos en el proyecto tren de cercanias sabana occidental con base en la
competitividad territorial y los principios de ejecucién de competencias establecidos
en la LOOT, para esto se desarrollaron tres capitulos (tercero, cuarto y quinto) que
dan respuesta al objetivo general y los objetivos especificos planteados.

En el capitulo tercero se realiza una descripcion de la situacion actual del proyecto
tren de cercanias sabana occidental, en cuanto a sus aspectos técnicos,
contractuales y de recursos. Se pretende mostrar el panorama actual y bajo que
marco normativo esta, en términos de asociatividad territorial.

En el cuarto capitulo se determina la posicibn competitiva de los municipios
involucrados en el proyecto tren de cercanias sabana occidental mediante un
modelo de regresion multiple (medicién cuantitativa), para esto me base en un
articulo denominado “Competitividad Territorial: Ambitos e Indicadores de Analisis”
de Jaime Sobrino (2005). En dicho articulo el autor establece una serie de
explicaciones y reflexiones en torno a la competitividad territorial y su medicion
cuantitativa, las cuales utilice como fundamentos tedricos e hipotesis. Para la
realizacion del modelo utilice datos oficiales del DANE y el DNP de todos los
municipios del departamento de Cundinamarca, para asi, generar una muestra
significativa de datos. Las variables utilizadas fueron las siguientes: Peso relativo
en el valor agregado, necesidades basicas insatisfechas, poblacion y desempefio
fiscal.

Por ultimo, en el capitulo quinto se establecen los criterios generales para la
distribucion de obligaciones financieras en el proyecto regional tren de cercanias
sabana occidental con base en los resultados del capitulo cuarto y los principios de
coordinacion, subsidiaridad y concurrencia previstos en la LOOT, dando respuesta
al problema de investigacion y al objetivo general del presente proyecto.
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OBJETIVOS

OBJETIVO GENERAL

Evaluar la participacion financiera de entidades territoriales bajo los principios de la
LOOQOT, en el proyecto regional del tren de cercanias corredor occidental de la
sabana de Bogota; con el fin de establecer los criterios para la distribucion de
obligaciones en proyectos con impacto para la competitividad territorial.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

e Identificar la situacion y el panorama actual del proyecto regional del tren de
cercanias en cuanto a sus aspectos técnicos, contractuales y de recursos.

e Evaluar la posicién competitiva de los municipios de Funza, Mosquera, Madrid,
Facatativa y el Distrito Capital, que sirva como base para establecer la
distribucion o participacion financiera en el proyecto tren de cercanias en la
sabana occidental.

e Plantear criterios respecto a la distribucion de obligaciones financieras en el
proyecto regional tren de cercanias sabana occidental, atendiendo a la
competitividad territorial y a los principios de coordinacion, subsidiaridad y
concurrencia previstos en la LOOT.
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1. DELIMITACION DE LA INVESTIGACION
1.1 ANTECEDENTES DEL PROBLEMA

La planificacion y ordenamiento territorial en Colombia es relativamente reciente
como campo de estudio y como instrumentos del desarrollo. En el afio de 1951 una
comision del Banco Mundial dirigida por el economista Lauchlin Currie, realizaron
un documento denominado “Bases de un programa de fomento para Colombia” en
donde establecieron lineamientos de la planeacion en Colombia con un enfoque
economista y recomendaron la creacion de un Concejo de Planeacion Econdmica,
gue es lo que conocemos hoy como CONPES, creada en 1958, y el Departamento
Nacional de Planeacion. Los lineamientos establecidos para la planeacion en
Colombia aun no contaban con un direccionamiento hacia los aspectos territoriales,
solo aspectos econdmicos y sociales, es por esto que el enfoque territorial en la
planeacién y ordenamiento en Colombia se puso en marcha con la ley de reforma
urbana, ley 9 de 1989, la Constitucion Politica de 1991 y la ley 388 de 1997.

La Constitucién Politica de 1991 establecido el proceso de descentralizacion,
dandole autonomia politico-administrativa a las entidades territoriales y desde alli
se concibié la Ley Organica de Ordenamiento Territorial, la cual solo hasta el afio
2011 fue expedida. La LOOT es una norma que propicia la integracion territorial
para generar mayor competitividad e inversion estratégica en los territorios. Es por
esto que dicho estatuto es la base actual para la planificacién y ordenamiento
regional en proyectos de desarrollo estratégicos que impulsen la competitividad y
cohesion en los territorios. Desafortunadamente la ley es muy general y se queda
corta en temas especificos, es por esto, que debe reglamentarse bajo decretos en
Sus aspectos mas importantes, para que asi se aplique de manera eficiente y eficaz
entre las entidades territoriales.

1.2 SITUACION PROBLEMATICA

La Regidn Capital, en cualquiera de los esquemas asociativos territoriales, es la
solucién a los problemas fisicos, sociales y econdmicos en la Sabana de Bogota;
se requiere con urgencia un modelo de gobernanza que permita coordinar, articular
y fortalecer el ordenamiento territorial en la region, esto se lograra Unicamente si los
municipios de la sabana y Bogota trabajan de manera integrada bajo instrumentos
y mecanismos apropiados.

La poca disposicion politica, institucional y presupuestal por parte de los municipios
y Bogota ha generado el atraso de la conformacion de la regibn como un
instrumento para el desarrollo sostenible y la competitividad. En el afio 2011 surgio
la Ley Orgéanica de Ordenamiento Territorial, concebida desde la Constitucién del
91, la cual nos proporciona mecanismos, muy generales, de integracion y
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asociacion de los territorios para conformar las regiones como instrumentos del
desarrollo, sin embargo, la carencia de profundizacién en los temas que aborda la
ley genera la necesidad que se expidan decretos reglamentarios que aclaren el
panorama de aplicacion de tan importante estatuto.

La ley establece una serie de esquemas de asociacion entre los entes territoriales
mediante convenios o contratos plan, los cuales permiten organizar conjuntamente
la ejecucidn de proyectos de desarrollo integral. En dichos contratos, segun la ley,
se deben establecer los aportes (recursos) que haran los entes territoriales y
también las fuentes de financiacion, pero la ley se queda corta en definir bajo qué
criterios y parametros se deben fijar los aportes que deben realizar cada una de las
entidades territoriales en un determinado proyecto de inversion, entendido que cada
territorio es diferente en cuanto a sus capacidades presupuestales, fiscales,
sociales, econémicas, entre otras, sin embargo, es importante tener en cuenta los
posibles beneficios generados en términos de competitividad territorial y las cargas
emanadas de la ejecucién de los proyectos en cada uno de entes territoriales, para
qgue asi, la asignacion de recursos se dé de la manera mas justa, concertada y
armoénicamente posible, cumpliendo con los principios del ejercicio de competencias
y de ordenamiento territorial que trata la LOOT.

1.3 PROBLEMA DE INVESTIGACION

¢,Como debe ser la participacion financiera de las entidades territoriales
involucradas en un proyecto de tren de cercanias en la sabana de Bogota en funcion
de competitividad territorial y de la aplicacion de los principios de coordinacion,
concurrencia y subsidiaridad previstos en la LOOT?

1.4 ALCANCES Y LIMITANTES

El alcance del proyecto esta dirigido a establecer unos posibles criterios en la
asignacion de recursos para la celebracion de contratos plan entre entidades
territoriales en donde la competitividad seran la justificacion para establecer los
pardmetros, ya que la LOOT carece de contenido especifico para su aplicabilidad,
lo que genera la necesidad de reglamentarla. Se revisara el caso de estudio del
Tren de Cercanias en la sabana occidental de Bogota, pero no con el fin de proponer
un modelo de asignacién de recursos para este proyecto en especifico, sino se
tomara como ejemplo para desarrollar los analisis respectivos que permita en la
metodologia de investigacion ir de lo particular a lo general. Lo anterior debido a
qgue, segun articulos consultados, ya existe un modelo de financiacion publico-
privado donde la Nacion y el Departamento de Cundinamarca Unicamente aportaran
el 30% del valor total del proyecto y el restante seran recursos privados, dejando
por fuera a los municipios involucrados y la Capital. La idea es plantear un escenario
hipotético en donde los actores (municipios) estén dispuestos asociarse de acuerdo
a lo establecido en la LOOT para la ejecucion del tren de cercanias.
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En cuanto a los limitantes en el desarrollo del proyecto solo se espera dificultades
en la obtencion de informacion y datos para realizar un buen analisis, ya que dicha
informacion se concentra en la entidades oficiales y municipales, lo cual generara
inconvenientes por tema de tiempo y gestion, por lo tanto, se trabajara con la
informacion disponible en los portales web de las entidades oficiales y en algunos
casos tocara realizar hipotesis si los datos e informaciébn no se encuentran
disponibles.
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2. DISENO METODOLOGICO

Cuadro 1. Disefio Metodologico

Objetivo Especifico Actividades Técnicas de
Recoleccion
Identificar la situacion y el panorama actual del | 1- Revision | Documental.
proyecto regional del tren de cercanias en | documental. Observacion de
cuanto a sus aspectos técnicos, contractuales | o_ Revision | planos e imagenes.
y de recursos. Cartografica
imagenes de

satélite y Planos.

Evaluar la posicibn competitiva de los | 1- Revision y | Documental.
municipios de Funza, Mosquera, Madrid, | gnalisis Tabulacién de
Facatativa y el Distrito Capital, que sirva como | qocumental. datos.
base para establecer la distribucion o 2. Analisis
participacion financiera en el proyecto tren de L
cercanias en la sabana occidental. estadistico de
datos.
3- Medicidn
cuantitativa -
modelos
economeétricos.
Plantear criterios respecto a la distribucion de | 1- Descripcién e | Documental.

obligaciones financieras en el proyecto
regional tren de cercanias sabana occidental,
atendiendo a la competitividad territorial y a
los principios de coordinacioén, subsidiaridad y
concurrencia previstos en la LOOT.

Interpretacion de

resultados.

2- Conclusiones

Fuente: Elaborada por el autor.
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3. MARCO TEORICO Y CONCEPTUAL

Colombia actualmente se constituye como una Republica Unitaria, descentralizada,
con autonomia politico-administrativa en sus entidades territoriales, aspecto
consagrado en la Constitucion Politica del 91, en donde se establecid la
organizacion territorial y la diversificacion de competencias, en el sentido politico —
administrativo, entre la Nacién y las entidades territoriales. En el articulo 286 de la
Constitucion se establecio que “La ley organica de ordenamiento territorial
establecera la distribucion de competencias entre la Nacion y las entidades
territoriales. Las competencias atribuidas a los distintos niveles territoriales seran
ejercidas conforme a los principios de coordinacion, concurrencia y subsidiariedad
en los términos que establezca la ley.”, es decir, desde 1991 se ordend la creacion
de la LOOT que constituiria los principios, directrices, lineamientos e instrumentos
del ordenamiento territorial en Colombia, pero fue hasta después de 20 afios su
expedicion, la cual no cumple con lo esperado.

Para nadie es un secreto que la LOOT no cumplié con las expectativas en cuanto
a los aspectos que debe tratar una ley organica en materia de ordenamiento, ya que
esta ley debio ser casi como un manual para las entidades territoriales en donde se
encontraran las disposiciones en cuanto a la descentralizacion y traslado de
competencias de la Nacién a las entidades territoriales, acompafiado de un modelo
de asignacion y distribucion de recursos e incentivos, ademas y lo mas importante,
los instrumentos de ordenamiento territorial con un enfoque regional que sentaran
las bases para el desarrollo y competitividad en los territorios. Por su parte la LOOT
se limita Gnicamente definir, de manera muy general, los esquemas asociativos que
en algin momento podrian establecer las entidades territoriales, pero que en
ltimas, no dice nada, porque en la practica dichas definiciones ¢,cémo se aplican?

Si se realiza una lectura simultanea de la LOOT y Constitucion Politica del 91 en su
titulo XI capitulo 1, muchas cosas que se dicen en la LOOT ya estaban consagradas
en la Constitucion, entonces qué sentido tiene haber hecho una ley que reitera lo
gue ya estaba legislado. Por otra parte la LOOT deja inconclusos varios aspectos
que debid legislar como “los principios minimos de economia y buen Gobierno que
deberian garantizar los distintos niveles territoriales y las diferentes asociaciones,
los incentivos por la vinculacion a esquemas asociativos, los conflictos de
competencia, los términos de acceso a los recursos del Fondo de Desarrollo
Regional, la conversion de una Region Administrativa y de Planificacion en Region
Entidad Territorial, el régimen especial para los departamentos, la reforma del
régimen municipal y la reforma a la legislacion de areas metropolitanas, la
conformacioén de las Entidades Territoriales Indigena...”?, entre otros.

1 COLOMBIA, ASAMBLEA NACIONAL CONSTITUYENTE. Constitucién Politica de Colombia afio 1991.
Titulo XI, De la Organizacion Territorial. Capitulo 1, De las Disposiciones Generales. Art. 286.

2 LERMA CARRENO, Carlos Alberto. La Ley Organica de Ordenamiento Territorial (LOOT): una causa perdida
para la autonomia regional, 2011. Disponible en: http://www.razonpublica.com/index.php/recomendado/2034-
la-ley-organica-de-ordenamiento-territorial-loot-una-causa-perdida-para-la-autonomia-regional-.html
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En cuanto a lo que atafie el presente proyecto miraremos algunos conceptos que
aborta la LOOT?. La ley crea una figura de asociacion territorial que nos interesa
mirar de cerca y los llamados contratos o convenios plan, las cuales se definen a
continuacion:

Cuadro 2. Articulo 19 LOOT - Ley 1454 de 2011
J—

* Instancias de asociacion de
entidades territoriales.

* Permitan promover y aplicar de
manera armonica y sostenible los
principios de complementariedad,
concurrenciay subsidiariedad.

* Podran actuar como bancos de
Regiones de Planeacidony Gestion ————  proyectos de inversion estratégicos
de impacto regional durante el
tiempo de desarrollo y ejecucién
de los mismos.

* Seran los mecanismos encargados
de planear y ejecutar la
designacién de los recursos del
Fondo de Desarrollo Regional.

\\——_

Fuente: Elaborado por el autor.

3 COLOMBIA, CONGRESO DE LA REPUBLICA. Ley 1454 de 2011, por la cual se dictan normas orgénicas
sobre ordenamiento territorial y se modifican otras disposiciones. Diario Oficial. Bogot4, D.C., junio 29 de 2011.
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Cuadro 3. Articulo 18 LOOT - Ley 1454 de 2011

Convenios para la ejecucidn
asociada de proyectos estratégicos
de desarrollo territorial.

Se podran convenir con la Nacién,
las entidades territoriales, con las

asociaciones de entidades
Contratos o Convenios Plan —— territoriales 'y con las areas

metropolitanas

* Enlos contratos plan que celebren

las partes, se estableceranlos

aportes que haran, asi como las

fuentes de financiacion

respectivas.

\‘_‘—*_

Fuente: Elaborado por el autor.

En el articulo 27 de la LOOT* se establece los principios del ejercicio de
competencias de las entidades territoriales, de los cuales, para los convenios y
contratos plan y las Regiones de Planeacion y Gestion, aplican los siguientes:

4 COLOMBIA, CONGRESO DE LA REPUBLICA. Ley 1454 de 2011, por la cual se dictan normas organicas
sobre ordenamiento territorial y se modifican otras disposiciones. Diario Oficial. Bogota, D.C., junio 29 de 2011.
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Cuadro 4. Articulo 27, LOOT - Ley 1454 de 2011

Principios del Ejercicio de Competencias

Coordinacién Concurrencia Subsidiariedad

La Nacién vy las Las entidades territoriales Las entidades o

entidades territoriales desarrollaran acciones esquemas asociativos

deberdn ejercer sus conjuntas en busca de un apoyara en forma

competencias de objeto comun transitoria y parcial en

manera articulada, el ejercicio de sus

coherentey armoénica. competencias, a las
entidades de menor
categoria fiscal,
desarrollo econémico y
social

Fuente: Elaborado por el autor.

Por otra parte para el desarrollo del presente proyecto es importante tener claro los
conceptos de region, desarrollo y competitividad. El concepto de Region puede
presentar diferentes variantes dependiendo del enfoque con que se aborde, si lo
analizamos desde un enfoque formal, la region es una porcién del territorio con
continuidad geografica que guarda ciertas caracteristicas comunes o circunstancias
especiales, como puede ser el clima, la topografia o la forma de gobierno. Si no
tenemos en cuenta la continuidad geografica de los territorios, concebimos la region
desde un enfoque funcional, en donde solo basta con identificar las dependencias,
interacciones o las condiciones de enlace entre diferentes elementos de los
territorios para establecer una region nodal. Por otra parte, desde el enfoque
moderno la region se concibe como un instrumento del desarrollo, y es este el
enfoque que utilizare para abordar el presente proyecto.

El desarrollo es una imposicion o idea de progreso y evolucion del sistema
capitalista; es una ideologia que usa a la region como instrumento de ordenamiento
territorial. Actualmente el concepto de desarrollo incorpora la palabra sostenible, ya
gue no basta con que haya crecimiento econdémico en los territorios sino que este
debe venir acompafnado de un equilibrio y sostenibilidad entre el medio ambiente,
el bienestar y la calidad de vida de los habitantes de un territorio. De acuerdo a
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Silva® en general, los procesos de desarrollo territorial tienen como objetivos
principales la transformacion de los sistemas productivos locales, el incremento de
la produccion, la generacion de empleo y la mejora en la calidad de vida de la
poblacion.

La palabra competitividad es cada vez mas utilizada en la literatura econémica y en
la vida cotidiana; su concepto ha crecido significativamente para referirse no sélo al
desempefio de las empresas, sino también al comportamiento econdémico de
paises, ciudades y regiones. De acuerdo a Sobrino®, aun no es del todo claro el
significado de competitividad de territorios, que tiene objetivos distintos de aquellos
de las unidades productivas privadas, en las cuales la estructura de costos y la
obtencion de ganancias se constituyen en medidas comunes para la evaluacion y
seguimiento de su desempefio. Para Téth’ la competitividad es una estrategia de
la region, esta ultima concebida como un instrumento del desarrollo, ademas se
considera el puente entre el capital y la cohesion territorial.

5 SILVA LIRA, Ivan. Desarrollo econémico local y competitividad territorial en América Latina. En: Revista de
la CEPAL — Abril afio 2005, p.81.

6 SOBRINO, Jaime. Competitividad Territorial: &mbitos e indicadores de andlisis. En: Economia, Sociedad y
Territorio, nim. Esp., 2005, pp. 123-183. El Colegio Mexiquense, A.C. Toluca, México.

7 TOTH, Balazs Istvan. Territorial Capital: Theory, Empirics and Critical Remarks. En: European Planning
Studies, 2014. Disponible en: http://dx.doi.org/10.1080/09654313.2014.928675
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4. SITUACION Y PANORAMA ACTUAL DEL PROYECTO REGIONAL TREN DE
CERCANIAS

Para entender la situacion y panorama actual del proyecto regional tren de
cercanias es importante explicar el marco normativo en el que se desenvuelve y
como surgié dicha iniciativa. En primera instancia existe una ley antes de la
constitucion politica y la LOOT donde se dictaron normas sobre los sistemas de
servicio publico urbano de transporte masivo de pasajeros y se establecio los
requisitos de financiamiento por parte de las entidades territoriales donde la Nacién
servia como garante ante créditos externos, dicho estatuto es la Ley 86 de 1989,
que posteriormente fue modificada por la Ley 310 de 1996 la cual extendio el
sistema de transporte masivo de pasajeros mas alla de lo urbana (interconexion
municipal) y establecié la cofinanciacion o participacion con aportes de la Nacioén y
las entidades territoriales, también bajo ciertos requisitos; es importante rescatar de
esta ley que uno de los aportes fundamentales por parte de la Nacion son los
corredores férreos de su propiedad, que en su momento eran administrados por
Ferrovias, entidad publica, que actualmente esta a manos de la ANI.

Los trenes ligeros o de cercania entre Bogota y los municipios aledafios nacié como
una iniciativa de articulacion del sistema integrado de transporte masivo de Bogota
con un sistema de trenes de cercania en el documento técnico CONPES 2999 de
1998, denominado “Sistema del servicio publico urbano de transporte masivo de
pasajeros de Santafé de Bogota™. Antes de continuar es importante precisar que el
Consejo Nacional de Politica Econémica y Social - CONPES - fue creado por la Ley
19 de 1958. Esta es la maxima autoridad nacional de planeacion y se desempefia
como organismo asesor del Gobierno en todos los aspectos relacionados con el
desarrollo econémico y social del pais. Para lograrlo, coordina y orienta a los
organismos encargados de la direcciébn econdmica y social en el Gobierno, a través
del estudio y aprobacion de documentos sobre el desarrollo de politicas generales
gque son presentados en sesion. El Departamento Nacional de Planeaciéon
desempefia las funciones de Secretaria Ejecutiva del CONPES, y por lo tanto es la
entidad encargada de coordinar y presentar todos los documentos para discutir en
sesion.

De acuerdo con la recomendacion del documento CONPES 2999 de articular el
sistema de trenes de cercania con el sistema integrado de transporte de Bogota, en
el aflo 2002 se realizaron los estudios de viabilidad del proyecto del tren de
cercanias, en el marco de un convenio interadministrativo suscrito entre la
Gobernacién de Cundinamarca y el Distrito Capital, dicho marco normativo se
sustenta bajo la Ley 489 de 1998 en su articulo 95 el cual establece que “...Las
entidades publicas podran asociarse con el fin de cooperar en el cumplimiento de

8 DEPARTAMENTO NACIONAL DE PLANEACION. Documento CONPES 2999 - Sistema del servicio publico
urbano de transporte masivo de pasajeros de Santafé de Bogota, 1998.
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funciones administrativas o de prestar conjuntamente servicios que se hallen a su
cargo, mediante la celebracion de convenios interadministrativos o la conformacién
de personas juridicas sin animo de lucro” 9, lo anterior cumpliendo los principios
sefalados en el articulo 209 de la Constitucion Politica la cual establece que “La
funcién administrativa esta al servicio de los intereses generales y se desarrolla con
fundamento en los principios de igualdad, moralidad, eficacia, economia, celeridad,
imparcialidad y publicidad, mediante la descentralizacion, la delegacion y la
desconcentracion de funciones.” 10, Por otra parte con base en el concepto de
Region Capital, la Gobernacion de Cundinamarca y el Ministerio de Transporte
desarrollaron la iniciativa del proyecto a través del Estudio de Estructuracion
Técnica, Legal y Financiera del Tren de Cercanias realizado por Consultoria
Colombian en el afio 2008. A partir de estos resultados, en el afio 2009, la Asamblea
Departamental de Cundinamarca autorizo las vigencias futuras excepcionales para
el desarrollo del proyecto, mediante la Ordenanza 038 de 2009.

La Ordenanza 038 de 20091, por medio de la cual se autoriza al Gobernador del
Departamento de Cundinamarca para comprometer recursos de vigencias futuras
excepcionales en materia de infraestructura vial y férrea, para los afios 2010 a 2029
con cargo en los ingresos corrientes del Departamento ha permitido financiar los
proyectos de infraestructura vial, tren de cercanias y sistema férreo enmarcados en
el Plan de Desarrollo “Cundinamarca, Corazén de Colombia” (2008-2012). A
continuacion se muestra la proyeccién de vigencias futuras para los proyectos viales
y tren de cercanias:

9 COLOMBIA, CONGRESO DE LA REPUBLICA. Ley 489 de 1998, por la cual se dictan normas sobre la
organizacion y funcionamiento de las entidades del orden nacional, se expiden las disposiciones, principios y
reglas generales para el ejercicio de las atribuciones previstas en los numerales 15 y 16 del articulo 189 de la
Constitucién Politica y se dictan otras disposiciones. Diario Oficial. Bogota, D.C., Diciembre 30 de 1998. Art. 95.

10 COLOMBIA, ASAMBLEA NACIONAL CONSTITUYENTE. Constitucién Politica de Colombia afio 1991.
Titulo VII, De La Rama Ejecutiva. Capitulo 5, De Funcion Administrativa. Art. 209.

11 DEPARTAMENTO DE CUNDINAMARCA, ASAMBLEA DE CUNDINAMARCA. Ordenanza 038 de 2009, por
el cual se autoriza al Gobernador del Departamento de Cundinamarca para comprometer recursos de vigencias
futuras excepcionales en materia de infraestructura vial y férrea, y se dictan otras disposiciones. Despacho del
Gobernador. Bogota, D.C., 30 de septiembre de 2009.
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Tabla 1. Proyeccioén de Vigencias Futuras 2010-2029 para el proyecto tren de cercanias

PROYECCION VIGENCIAS FUTURAS 2010 - 2029 o
Vigenciaa I ' Vigencias
2 Vigencias Fubirse Trpn Totu = Vigencias | Futuras Tren | Total Vigencias
Afio de Cercanias Vigencias | Afio 5
Futuras Vias g Futuras Vias | de Cercanias Futuras
Sistema Futuras | & .
Fé | Sistema Férreo
4 erreo + 4 — 44— R —— T -
2010| 5.000.000.000 | 1.000.000.000 | 6.000.000.000 | 2020 | 75.271.297.772 | 25.000.000.000 | 100.271.297.772 |
2011 L 20.000.000.000 | 7.500.000.000 | 27.500.000.000 | 2021 | 78.282.149.683 | 25.000.000.000 | 103.282.149.683
2012 | 56.000.000.000 | 25.000.000.000 | 80.000.000.000 | 2022 | 81.413435671| 25.000.000.000 | 106.413 435,671
_@1;4{;2 200.000.000 | 25.000.000.000 | 82.200.000.000 | 2023 | 84.669.973.097 | 25.000.000.000 | 109.669.973.07
2014 | 59.488.000.000 | 25,000.000.000 | 84.488.000.000 | 2024 | 88.056.772.021 | 25.000.000.000 | 113.056.772.021 ||
2015|61.867.520.000 | 25.000.000.000 | 86.867.520000 | 2025| 0] 117.013.759.042 | 117.013759.042
2016 | 64.342.220.800 | 25.000.000.000 | 89.342.220 g@q}' 2026|  0[121.109.240.608 | 121.109.240.608
2017 66.915.909.632 | 25.000.000.000 | 91.915.909.632 [2027 0125.348.064.029 | 125.348.064.029
2018 69.592.546.017 | 25.000.000.000 | 94.592.546.017 | 2028 0129.735.246.271 | 129.735.246.271
2019 | 72.376.247.858 | 25.000,000,000 | 97,376,247 858 | 2029 0 134.275.979.890 | 134.275.979.890
By A | ‘ : it ,
FUENTE: Oficina de Analisis Financiero Secretaria de Hacienda

Fuente: Tabla extraida de la Ordenanza 038 de 2009.

Es importante mencionar que en dicha ordenanza se autoriza al Gobernador de
Cundinamarca para constituir una sociedad comercial, con la participacion exclusiva
de aportes estatales o con participacion mixta de aportes publicos y de capital
privado, la cual tendra personeria juridica, autonomia administrativa, financiera,
presupuestal y patrimonio propio, para el desarrollo, establecimiento, explotacion y
operacion del sistema de transporte masivo y ferroviario. Esa figura de sociedad
comercial es lo que hoy se conoce como una APP bajo otro marco normativo.

Con base en los estudios realizados en el afio 2008 por Consultoria Colombian —
CONCOL -y la aprobacion de vigencias futuras, la Gobernacion de Cundinamarca,
en mayo de 2013, recibié una propuesta de asociacién publico privada (APP) con
iniciativa privada por parte de las sociedades Torrescamara y Cia. de obras S.A.,
Vossloh Espafia S.A. sucursal Colombia y CONCONCRETO S.A. como
proponentes de la iniciativa, la cual busca dar una solucién de la movilidad para el
occidente de la Region Capital, mediante un tren que amplia la oferta de transporte
en la zona, conformando asi una estructura de sociedad multidisciplinar para
estructurar dicha solucién, la cual se denomina Regiotram. Lo anterior en el marco
de la Ley 1508 de 2012, por el cual se establece el régimen juridico de las
asociaciones publico privadas, y dando cumplimiento al Programa Nacional de
Transporte Urbano (PNTU) establecido en el primer gobierno de Santos. Dicho
programa corresponde a una estrategia de politica publica que promueve la
vinculacion de inversion privada en la operacién de los sistemas de transporte y en
la construccion de su infraestructura asociada, con el proposito de minimizar los
aportes publicos a la implementacién de este tipo de sistemas, mediante la
generacion de los estimulos econémicos adecuados y motivando la eficiencia en la
prestacion de este servicio publico.
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El proyecto Regiotram corresponde a la construccion, operacion y mantenimiento
de 41 km de corredor férreo aproximadamente (por el trazado del antiguo Tren de
la Sabana) para la puesta en servicio de una estructura tipo tren-tram, linea
ferroviaria que actia como un tren de cercanias en el area interurbana para, en el
momento de atravesar un nucleo urbano, comportarse como una tipica linea de
tranvia 0 metro ligero, que operaria entre Bogota y los municipios de Funza,
Mosquera, Madrid y Facatativ4, incluyendo 12 estaciones al interior de Bogota y 6
estaciones suburbanas. La iniciativa de APP para el proyecto Regiotram, considera
que los aportes publicos requeridos serian inferiores al 30% del valor de la inversion
del proyecto y su objeto se establece como la “Construccién, puesta en marcha,
mantenimiento y explotacion de una linea ferroviaria que parte de la Carrera 10 en
Bogota hasta el municipio de Facatativa” (DNP, 2016). Segun articulo de El Tiempo
de enero de 2017 titulado “Estas son las caracteristicas que tendria el tren de
cercanias” menciona que el costo de la construccion del tren de cercanias corredor
occidental, a precios del 2016, se estimaba en 5,5 billones de pesos, de los cuales
el 70 por ciento ($ 3,85 billones) corresponderan a recursos privados y el 30 por
ciento restante ($ 1,65 billones) a recursos publicos de la Nacién y la Gobernacion,
en donde, $ 955.000 millones los aportara el Gobierno Nacional y lo demas la
administracion departamental. Los municipios ni la capital pondran recursos para el
proyecto.

4.1 DESCRIPCION TECNICA DEL PROYECTO REGIOTRAM DE OCCIDENTE

La descripcién del proyecto Regiotram de occidente se hara con base al documento
CONPES 3882 de 2017*?, por lo tanto, se presenta un breve resumen de lo
expuesto alli:

El proyecto consiste en un sistema férreo a nivel que se desarrollara por el corredor
férreo existente que actualmente esta en administracién por parte de la ANI. Con el
fin de garantizar la seguridad vial y ferroviaria, la estructuracién del Regiotram de
Occidente ha planteado la construccion de pasos elevados sobre los cruces que se
generan entre el corredor ferroviario y las vias urbanas en las cuales existan o se
prevean corredores troncales del SITP del Distrito Capital. Ademas, contempla la
operacion de doce estaciones en Bogota y seis estaciones en las areas suburbanas,
como se observa en la siguiente Figura.

12 DEPARTAMENTO NACIONAL DE PLANEACION. Documento CONPES 3882 - Apoyo del Gobierno Nacional
a La Politica de Movilidad de la Region Capital Bogota-Cundinamarca y Declaratoria de Importancia Estratégica
del Proyecto Sistema Integrado De Transporte Masivo — Soacha Fases Il y Ill. Enero, 2017.
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Plano 1. Trazado Linea de Tren de Cercanias

AEROPUERTO ° >,
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B CORIY aersrrmasssemomss .

FACATATIVA 1 wcvvniennens °

FACATATIVA 2 «wooee .

Fuente: ANI, 2016.

Fuente: Imagen extraida del documento CONPES 3882

Las intersecciones a desnivel que serian objeto de intervencion, y que actualmente
son consideradas en el proyecto, se presentan en la Figura siguiente. De las doce
estaciones en Bogot4, ocho serian a desnivel: carrera 10, avenida Caracas, avenida
NQS, avenida de las Américas, avenida 68, avenida Boyaca, avenida Ciudad de
Cali y Fontibén.
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Plano2. Ubicacién de estaciones dentro de la ciudad de Bogota
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Fuente: ANI, 2016.

Fuente: Imagen extraida del documento CONPES 3882.

Adicionalmente a lo anterior, es importante mencionar que este sistema ferroviario
considera en su disefio todos los aspectos del concepto fail-safe (fallo seguro -
concepto de seguridad en sistemas ferroviarios) aplicado al transporte. Este disefio
permite evitar al maximo los accidentes e incidentes causados por errores humanos
a través de la implantacion de sistemas de control de trafico, deteccidén de trenes,
aplicacién automatica de frenos y regularizacién de pasos a nivel, entre otros.

Se espera que el sistema movilice 211.000 pasajeros al dia de manera articulada e
integrada con el SITP del Distrito Capital (ANI, 2016) y disminuya los tiempos de
viaje de los pasajeros que se encuentran en su zona de influencia. Por ejemplo,
mientras que, en la actualidad, el trayecto en el SITP entre Fontibén y el centro de
Bogota tiene una duracion de 45 minutos, con el Regiotram de Occidente se espera
qgue dicho tiempo sea de 29 minutos; una disminucion de 35 % en el tiempo de
desplazamiento.

El sistema también aumenta la velocidad promedio para el flujo vehicular al requerir
menor numero de buses en operacion para cubrir este recorrido. Este aumento de
velocidad, supone un ahorro general de mas de 10.000 millones de pesos anuales.
Ademas, la certeza de la realizacion del tiempo de viaje permitira a los usuarios
planificar mejor sus viajes y evitar tiempos muertos.
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El Regiotram de Occidente se implementara como un sistema de ultima tecnologia
de trenes con cero emisiones y niveles muy bajos de ruido. Ser4 un sistema de
transporte de traccion eléctrica que puede alimentarse, principalmente, de la
energia que se produce con el frenado de los trenes. En efecto, se estima un
beneficio por menores emisiones de didxido de carbono, valorado en 4.000
toneladas, que supone un ahorro de mas de 5.000 millones de pesos. Las zonas
por donde pasa el proyecto tendran una renovacion urbana por efecto de su
implementacion.

Adicionalmente, en un futuro, de desarrollarse el aeropuerto complementario a El
Dorado, esta linea podra configurarse como una conexion rapida, comoda y puntual
entre los dos aeropuertos. Por ultimo, la caracteristica fail-safe de su disefio
permitira una importante reduccion en la siniestralidad por accidentes.

En cuanto a los costos e inversiones del proyecto por parte del estado, el documento
CONPES 3882, plantea que el proyecto comprendera una inversion en bienes de
capital por 1,66 billones de pesos de 2015, que incluye el material rodante necesario
para su operacion. Las obras tendran una duracién de tres afios, mas un afio inicial
de preconstruccién. La operacion prevista es de treinta y seis afios, con un costo de
3,9 billones de pesos de 2015 en gastos de funcionamiento.
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5. EVALUACION DE LA POSICION COMPETITIVA DE LOS MUNICIPIOS
INVOLUCRADOS

La evaluacion o determinacion de la competitividad territorial es un tema
relativamente reciente, alrededor del cual existe poco consenso en su medicion
cuantitativa. Este capitulo se basa en un articulo denominado “Competitividad
Territorial: Ambitos e Indicadores de Analisis™3. En dicho articulo el autor establece
una serie de explicaciones y reflexiones en torno a la competitividad territorial y su
medicion cuantitativa, las cuales utilice como fundamentos tedricos e hipotesis para
realizar un modelo de regresion mdultiple que permitio evaluar la competitividad
territorial en los municipios de Funza, Mosquera, Madrid y Facatativa. La ciudad de
Bogota se excluye del modelo por obvias razones, es la ciudad capital de Colombia
y no tiene grado de comparacion con los otros municipios, por lo que en el modelo
es un dato atipico que distorsiona significativamente los resultados, por lo tanto,
Bogoté sera de inicio competitivamente mejor que las otras entidades territoriales
involucradas en el proyecto.

Segun el mencionado articulo el analisis de la competitividad se realiza con la
utilizacién de indicadores que miden el cambio relativo en la participacion en alguna
variable econdémica de importancia, aunque cabe mencionar que ningun indicador
debe considerarse como el mejor y, la medicion de la competitividad es una parte
del andlisis, ya que la otra parte consiste en el estudio de los determinantes de
competitividad o las llamadas “ventajas competitivas” 14, las cuales se establecen
por la interaccion de tres tipos de ventajas competitivas: empresarial, territorial y
distributivas, para el presente proyecto nos concentraremos Unicamente en la
medicion cuantitativa.

5.1MODELO DE REGRESION MULTIPLE PARA MEDIR EL GRADO DE
COMPETITIVIDAD TERRITORIAL EN LOS MUNICIPIOS INVOLUCRADOS

Dado que la competitividad territorial es una medida relativa que compara el
desempefio econdmico de alguna unidad de analisis con el resto de unidades que
forman el universo de estudio es indispensable adquirir datos de variables que
midan la posicion relativa de un municipio respecto a los otros, para asi establecer
de manera aproximada el grado de competitividad. Es por esto que se optd por un
modelo de regresion multiple con datos oficiales del DANE de todos los municipios
del departamento de Cundinamarca, para asi, generar una muestra significativa.

13 SOBRINO, Jaime. Competitividad Territorial: &mbitos e indicadores de andlisis. En: Economia, Sociedad y
Territorio, nim. Esp., 2005, pp. 123-183. El Colegio Mexiquense, A.C. Toluca, México.
14 |bid., P. 127
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Cabe mencionar la dificultad de adquirir datos de calidad para este tipo de estudio,
en primer lugar, fue dificil hacer la eleccion de las variables para el tema que nos
atafie, por la carencia de datos desagregados por municipios, y mas, en variables
econémicas como empleo, desempleo, capital humano, PIB, PIB por sectores
productivos, pobreza, déficit de vivienda, entre otros, que hubieran permitido
obtener unos mejores resultados.

Teniendo en cuenta lo anterior, la eleccion de la variable dependiente para medir la
competitividad de los municipios involucrados se fundament6 bajo la siguiente
hipotesis que establece Sobrino: “Si la tasa de crecimiento de las actividades
econdémicas en una ciudad (medida en términos de empleo o producto) es mayor
respecto a otras que conforman el sistema urbano nacional entonces se concluye
su competitividad o su posicidn atractiva para hacer bienes, proveer servicios y
comprar bienes y servicios.” 1°. La variable dependiente elegida fue la participacion
0 peso relativo de los municipios en el valor agregado total del departamento de
Cundinamarca. Como variables independientes se eligieron la poblacion, las
necesidades basicas insatisfechas y el desempefio fiscal de cada uno de los
municipios de Cundinamarca. Los datos fueron obtenidos de la pagina oficial del
DANE para el afio 2012, ya que solo para este afio habia disponible datos
desagregados por municipios en todas las variables seleccionadas. (Ver anexos,
tabla de datos)

Se define a continuacion las variables seleccionadas:

Peso Relativo Municipal (Valor Agregado): El peso relativo municipal del valor
agregado corresponde a la relacion entre el valor agregado de cada municipio
respecto al valor agregado del departamento. Esta relaciéon se sintetiza en la
siguiente ecuacion:

P vam,
=VAD

Pwm: Peso Relativo Municipal.
VAM:: Valor agregado municipal i obtenido a partir de indicadores directos e
indirectos.

VAD: Valor agregado del departamento.

15 SOBRINO, Jaime. Competitividad Territorial: ambitos e indicadores de andlisis. En: Economia, Sociedad y
Territorio, nim. Esp., 2005, pp. 123-183. El Colegio Mexiquense, A.C. Toluca, México. Pag. 145.
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Valor Agregado: Corresponde al mayor valor creado en el proceso de
produccion por efecto de la combinacién de factores. Se obtiene como diferencia
entre el valor de la produccién bruta y los consumos intermedios empleados.
Para el DANE?® el valor agregado de los municipios es obtenido con indicadores
para 34 actividades como por ejemplo Produccién Agricola, Pecuaria, Industria
manufacturera, comercio, servicios de transporte, hoteles, restaurantes,
servicios a las empresas, actividades inmobiliarias, entre otras.

Necesidades Bésicas Insatisfechas: Busca determinar, con ayuda de algunos
indicadores simples, si las necesidades basicas de la poblacién se encuentran
cubiertas. Los grupos que no alcancen un umbral minimo fijado, son clasificados
como pobres. Segin DANE?!’ los indicadores simples seleccionados, son:
Viviendas inadecuadas, Viviendas con hacinamiento critico, Viviendas con
servicios inadecuados, Viviendas con alta dependencia econdémica, Viviendas
con nifios en edad escolar que no asisten a la escuela.

Poblacién: Corresponde al niumero total de habitantes de un municipio en un
afo especifico. (Definicion construida por el autor)

Desempefio Fiscal: Es un indice que mide el desempefio fiscal de las entidades
territoriales, se construye a partir de indicadores de autofinanciacion de los
gastos de funcionamiento, respaldo del servicio de la deuda, dependencia de las
transferencias de la Nacién y las regalias, generacion de recursos propios,
magnitud de la inversion y capacidad de ahorro, por lo tanto, este indice permite
medir el buen gobierno en un municipio o entidad territorial. (Definicion
construida por el autor)

Para determinar de manera correcta el modelo de regresiéon multiple se realizé un
andlisis de las variables independientes y la relacién funcional o correlacién que
existe entre cada una de ellas y la variable dependiente (peso relativo en el valor
agregado). A continuacion se realiza una breve descripcion:

16 DEPARTAMENTO ADMINISTRATIVO NACIONAL ESTADISTICA -DANE. Metodologfa para calcular

el

Indicador de Importancia Econdmica Municipal - CD. Julio, 2016. Disponible en:

http://www.dane.gov.coffiles/investigaciones/fichas/metodologia_importancia_economica_CD-02_V5_15-07-
16.pdf

17 DEPARTAMENTO ADMINISTRATIVO NACIONAL ESTADISTICA DANE. Pagina web oficial.
Estadisticas por Tema. Pobreza y Condiciones de vida. Disponible en:
http://www.dane.gov.co/index.php/estadisticas-por-tema/pobreza-y-condiciones-de-vida/necesidades-basicas-
insatisfechas-nbi
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5.1.1 Peso Relativo en funcion de las Necesidades Basicas Insatisfechas

Las Necesidades Basicas Insatisfechas es una variable cuantitativa continua, la
cual puede tomar valores de 0% a 100%, ya que esté referida a un porcentaje de
insatisfaccion de una serie de indicadores; Para efectos del modelo se toma los
valores de 0 a 1 que son equivalente a los valores de 0 a 100%. Se puede considerar
gue las necesidades basicas insatisfechas tiene una relacién funcional con el peso
relativo del valor agregado en cuanto a que en la actualidad se busca un crecimiento
y desarrollo econémico en los territorios; el crecimiento se mide con el aumento de
la produccion e ingresos vy, el desarrollo se mide con la mejoria en las condiciones
de vida de la poblacion, entre otras.

Grafico 1. Correlacion y relacién funcional entre el Peso Relativo VAM y NBI
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Fuente: Elaborado por el autor

5.1.2 Peso Relativo en funcién de La Poblacion

La Poblacién es una variable cuantitativa discreta, la cual puede tomar valores
numericos enteros de 0 a infinito. Se puede considerar que la poblacion tiene una
relacion funcional con el peso relativo del valor agregado en cuanto a que al existir
una mayor poblacion en un territorio revela su desarrollo urbanistico y disponibilidad
de mayor fuerza de trabajo, lo que repercute en una mayor productividad.
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Grafico 2. Correlacion Peso Relativo VAM y Poblacion
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5.1.3 Peso Relativo en funcién del Desempefio Fiscal

El desempefio fiscal es una variable cuantitativa continua, la cual puede tomar
valores numéricos en un rango de 0 a 100. Se puede considerar que el desempefio
tiene una relacion funcional con el peso relativo del valor agregado, siendo este
altimo la variable seleccionada para medir la competitividad, en cuanto a que a la
posicion competitiva se relaciona con la mayor eficiencia de los gobiernos
municipales para recaudar ingresos propios.

Grafico 3. Correlacion y relacion funcional Peso Relativo VAM y Desempefio Fiscal
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Fuente: Elaborado por el autor

Funcién Matematica propuesta para el

modelo

El modelo de regresion mdiltiple en términos generales queda determinado de la
siguiente manera:
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Y= ﬁ0+ ﬁl*X1_1'789+ ﬁz *X2+ ﬁ3 *X37'8996

Dénde:

Y: Peso Relativo del Valor Agregado Municipal.
X1: Necesidades Basicas Insatisfechas.

X2: Poblacién

X3: Desempefio Fiscal.

Con ayuda de la hoja de calculo Excel y del analisis previo realizado a las variables
se determiné el modelo de regresion mdltiple por cada municipio involucrado
(Funza, Mosquera, Madrid y Facatativa) en el proyecto tren de cercanias, ya que
para cada modelo se excluyd de la muestra el municipio que va ser objeto de
analisis, asumiendo que en este no se quiere saber la participacién o peso relativo
del valor agregado.

5.1.4 Modelo de Regresion excluyendo de la muestra al municipio de Funza

Estadisticas de la regresion
Coeficiente de correlacion multiple  0,926419667

Coeficiente de determinacién RA2 0,8582534
RA2 ajustado 0,854422411
Error tipico 0,591272684
Observaciones 115

ANALISIS DE VARIANZA

Grados de libertad Suma de cuadrados Promedio de los cuadrados F Valor critico de F
Regresion 3 234,9640885 78,32136283 224,029188 6,36666E-47
Residuos 111 38,80597588 0,349603386
Total 114 273,7700644
Coeficientes Error tipico Estadistico t Probabilidad

Intercepcion -0,330966382 0,084364578 -3,923049109 0,00015189

X1/7(-1,789) 0,000844463  0,005098961 0,165614653 0,86876148

X2 2,33824E-05 1,21374E-06 19,26466758 3,4192E-37

X3/(7,8996) 1,28695E-15 1,55254E-16 8,289305555 2,9335E-13

Fuente: Elaborado por el autor — Hoja de célculo Excel 2010.
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Con base en los resultados obtenidos se establece que el modelo es significativo,
ya que el p-valor de la Prueba F es menor al nivel de significancia (5%). El
coeficiente de determinacion ajustado es de 85,44%, lo que indica que el peso
relativo del valor agregado municipal es explicado en un 85,44% por las variables
necesidades basicas insatisfechas, poblacion y desempefio fiscal. Las variables
independientes son significativas excepto necesidades basicas insatisfechas,
porque el p-valor de la Prueba t es menor al nivel de significancia (5%) para cada
una de ellas.

5.1.5 Modelo de Regresion excluyendo de la muestra al municipio de
Mosquera

Estadisticas de la regresion
Coeficiente de correlacion multiple  0,926404839
Coeficiente de determinacién RA2 0,858225925

RA2 ajustado 0,854394194
Error tipico 0,591167681
Observaciones 115

ANALISIS DE VARIANZA

Grados de libertad Suma de cuadrados Promedio de los cuadrados F Valor critico de F
Regresion 3 234,8276074 78,27586914 223,978603 6,43541E-47
Residuos 111 38,79219418 0,349479227
Total 114 273,6198016

Coeficientes  Error tipico Estadisticot  Probabilidad

Intercepciodn -0,33435036 0,084640208  -3,950254439 0,00013752
X17(-1,789) 0,000829517 0,005094539 0,162824815 0,87095243
X2 2,33925E-05 1,21299E-06 19,28495579  3,1243E-37
X37(7,8996) 1,28976E-15 1,55221E-16 8,30923359  2,6451E-13

Fuente: Elaborado por el autor — Hoja de célculo Excel 2010.

Con base en los resultados obtenidos se establece que el modelo es significativo,
ya que el p-valor de la Prueba F es menor al nivel de significancia (5%). El
coeficiente de determinacién ajustado es de 85,43%, lo que indica que el peso
relativo del valor agregado municipal es explicado en un 85,43% por las variables
necesidades basicas insatisfechas, poblacion y desempefio fiscal. Las variables
independientes son significativas, excepto necesidades basicas insatisfechas,
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porque el p-valor de la Prueba t es menor al nivel de significancia (5%) para cada
una de ellas.

5.1.6 Modelo de Regresion excluyendo de la muestra al municipio de Madrid

Estadisticas de la regresion

Coeficiente de correlacion multiple 0,92640205
Coeficiente de determinacién R"2 0,858220759

RA2 ajustado 0,854388887
Error tipico 0,591252187
Observaciones 115

ANALISIS DE VARIANZA

Grados de libertad Suma de cuadrados Promedio de los cuadrados F Valor critico de F
Regresion 3 234,8847748 78,29492492 223,969093 6,44842E-47
Residuos 111 38,80328554 0,349579149
Total 114 273,6880603

Coeficientes  Error tipico Estadisticot  Probabilidad

Intercepcidn -0,33061983 0,0844511  -3,914926302 0,00015645
X17(-1,789) 0,000797546 0,005096764 0,156480928 0,8759382
X2 2,33851E-05 1,21313E-06 19,2767117  3,2409E-37
X37(7,8996) 1,28768E-15 1,5507E-16 8,303867948  2,7199E-13

Fuente: Elaborado por el autor — Hoja de célculo Excel 2010.

Con base en los resultados obtenidos se establece que el modelo es significativo,
ya que el p-valor de la Prueba F es menor al nivel de significancia (5%). El
coeficiente de determinacién ajustado es de 85,43%, lo que indica que el peso
relativo del valor agregado municipal es explicado en un 85,43% por las variables
necesidades basicas insatisfechas, poblacion y desempefio fiscal. Las variables
independientes son significativas, excepto necesidades basicas insatisfechas,
porque el p-valor de la Prueba t es menor al nivel de significancia (5%) para cada
una de ellas.
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5.1.7 Modelo de Regresion excluyendo de la muestra al municipio de
Facatativa

Estadisticas de la regresion
Coeficiente de correlacién multiple 0,926660429
Coeficiente de determinacion R*2  0,858699551

RA2 ajustado 0,85488062
Error tipico 0,590820251
Observaciones 115

ANALISIS DE VARIANZA

Grados de libertad Suma de cuadrados Promedio de los cuadrados F Valor critico de F
Regresion 3 235,4677423 78,48924744 224,85338 5,34609E-47
Residuos 111 38,74661115 0,349068569
Total 114 274,2143535

Coeficientes  Error tipico  Estadisticot Probabilidad
Intercepcién -0,33542417 0,08437052 -3,975608617 0,00012531
X17(-1,789) 0,0008283 0,005091388 0,16268643 0,87106113
X2 2,33911E-05 1,21214E-06 19,29727836  2,9578E-37
X37(7,8996) 1,29002E-15 1,55019E-16 8,321656961 2,4798E-13

Fuente: Elaborado por el autor — Hoja de calculo Excel 2010.

Con base en los resultados obtenidos se establece que el modelo es significativo,
ya que el p-valor de la Prueba F es menor al nivel de significancia (5%). El
coeficiente de determinacion ajustado es de 85,48%, lo que indica que el peso
relativo del valor agregado municipal es explicado en un 85,48% por las variables
necesidades bésicas insatisfechas, poblacion y desempefio fiscal. Las variables
independientes son significativas, excepto necesidades basicas insatisfechas,
porque el p-valor de la Prueba t es menor al nivel de significancia (5%) para cada
una de ellas.

Es importante mencionar que para todos los modelos la variable necesidades
basicas insatisfechas no fue significativa estadisticamente de acuerdo a la prueba
T, ya que el p-valor supera el 5%, sin embargo en términos generales los modelos
funcionan porque presentan un R? ajustado bastante alto y la prueba F es menor al
nivel de significacion. Decidi no excluir esta variable, porque es de importancia y en
términos teodricos la competitividad en los territorios se mide de acuerdo al
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crecimiento y desarrollo econémico, este ultimo (desarrollo) implica una mejor
calidad de vida de los habitantes. Mi explicacion de la no significacién estadistica
de la variable necesidades basicas insatisfechas esta en los datos, ya que para
esta variable tan importante, solo se cuenta en la pagina oficial de DANE con datos
del afio 2005, 2011 y 2012, donde para estos dos ultimos afos los datos son los
mismo y ademas no se ve una diferencia significativa entre el afio 2005 y 2012. Por
otra parte los datos del afio 2012 fueron calculados con base a los del 2005, ya que
son proyecciones de acuerdo al censo de ese afio, lo que posiblemente no refleja
la condicion real de los municipios.

A continuacion presento la posicion competitiva de los municipios involucrados en
el proyecto tren de cercanias sabana occidental, teniendo en cuenta, como lo
mencione al principio del capitulo, que Bogota es competitivamente mejor, por lo
tanto, fue excluido del modelo.

Tabla 2. Posicién competitiva de los municipios con base al modelo de regresion mdultiple

Peso Posicién
Municipio Peso Re_latlvo Relativo VAM | Diferencia Competitiva con
VAM Estimado base al Peso

Observado ) :
Relativo Estimado
Mosquera 3,704137198 | 4,408042272| 0,703905073 1
Facatativa 3,568152061| 3,778320691 0,21016863 2
Funza 2,890648822 | 4,109451588 | 1,218802766 3
Madrid 2,865275579 2,78683588 -0,0784397 4

Fuente: Elaborada por el autor.

De acuerdo a los resultados arrojados por los modelos de regresion multiple para
cada uno de los municipios, se puede observar que existe diferencias entre los
valores estimados y los valores observados de la variable dependiente (peso
relativo), esto debido al ajuste estadistico de los modelos, lo cual es normal, ya que
estamos representando matematicamente la realidad, sin embargo, llama especial
atencion la diferencia entre los valores estimados y observados en los municipios
de Mosquera y Funza, ya que se consideran diferencias altas respecto a los otros.
Lo anterior posiblemente es debido a la cercania que tienen estos municipios a la
ciudad de Bogotda, en donde, sin temor a equivocarme, puedo asegurar que existe
una relacién espacial positiva y negativa entre los municipios mas proximos y
alejados de Bogota respectivamente, es decir, lo mas seguro es que los municipios
gque estan mas cerca a Bogota cuentan con un mayor crecimiento y desarrollo
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econdémico en comparacion a los mas alejados. Esta ultima conclusion podria ser
tema de otra investigacion, donde se podria evaluar y determinar la competitividad
territorial de los municipios cercanos a las principales ciudades de Colombia,
demostrado que existe una correlacion espacial, para ello es indispensable el
desarrollo de un modelo econométrico incorporando la variable espacial.
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6. CRITERIOS GENERALES PARA LA DISTRIBUCION FINANCIERA EN EL
PROYECTO REGIONAL TREN DE CERCANIAS SABANA OCCIDENTAL

Con base a los resultados y conclusiones del capitulo anterior, los principios de
coordinacion, subsidiaridad y concurrencia previstos en la LOOT, se plantea los
siguientes criterios generales para la distribucion de obligaciones financieras en el
proyecto regional tren de cercanias sabana occidental.

e Identificar las entidades territoriales beneficiadas por el proyecto. Para el caso
del tren de cercanias, por ser un proyecto de infraestructura y transporte, es
evidente que los municipios beneficiados son aquellos donde pasara la linea de
tren y donde se ubicaran las estaciones.

¢ De los municipios involucrados en el proyecto identificar cuales corresponden a
ciudades capitales o distritos especiales, ya que estos presentaran un grado o
categoria mayor que las otras entidades territoriales, los cueles seran excluidos
de la comparacién competitiva con las otras entidades territoriales de menor
categoria. Lo anterior de conformidad con el principio de subsidiaridad
establecida en la LOOT.

e Establecer la posicion competitiva de las entidades territoriales involucradas de
acuerdo a una medicién cuantitativa. Cuando exista entidades de mayor
jerarquia, como ciudades capitales o distritos especiales estos deben ser
excluidos de la medicién inicial, ya que de partida se estable que son
competitivamente mejor que las otras entidades territoriales involucradas. Para
el caso del proyecto tren de cercanias sabana occidental, Bogota es excluida de
la medicion inicial, ya que no tiene grado de comparacion con los otros
municipios por ser la ciudad capital de Colombia. Después de realizar la
medicion competitiva de las otras entidades territoriales se incorpora en la
posicion competitiva nimero 1.

Tabla 3. Posicién competitiva

Entidad Territorial POSiCi(.Sr.]
Competitiva
Bogota D.C. 1
Mosquera 2
Facatativa 3
Funza 4
Madrid 5
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Estimar el valor total del proyecto con base a los estudios técnicos previos.
Segun fuentes consultadas el proyecto tren de cercanias sabana occidental
costara, a precios del 2016, 5,5 billones de pesos.

Establecer la participacion de cada una de las entidades territoriales en el valor
total del proyecto de acuerdo a la posicibn competitiva. El porcentaje de
participacion en el proyecto para Bogota debe ser mucho mayor que el de los
otros municipios, para este caso se estima en el 50% debido a que se realizd un
analisis del valor agregado total de Cundinamarca versus el de Bogota para el
afio de estudio, en donde se evidencio que apenas el 20% del valor agregado
de Bogota es el total de todos los municipios que conforman Cundinamarca, por
lo tanto, Bogotéd cuenta con la capacidad competitiva para asumir el 50% del
proyecto.

Tabla 4. Participacion de los municipios en el valor total del proyecto tren de cercanias

. N Participacion en . Proporcién sc.>bre eI_TotaI
Entidad Posicion Valor Total del Peso Relativo | de Peso Relativo Estimado

Territorial | Competitiva VAM Estimado de los Municipios

Proyecto
Involucrados
Bogota D.C. 1 50,00%

Mosquera 2 14,22% 3,704137198 28,432%
Facatativa 3 13,69% 3,568152061 27,388%
Funza 4 11,09% 2,890648822 22,188%
Madrid 5 11,00% 2,865275579 21,993%
Totales 100,00% 13,02821366 100,000%

Fuente: Realizada por el autor.

La participacion debe darse de manera escalonada, de mayor a menor, de acuerdo
a la posicibn competitiva de cada entidad territorial, para asi cumplir con los
principios de subsidiaridad y complementariedad previstos en la LOOT. Para el
calculo de las participaciones se utiliza los resultados obtenidos en el modelo de
regresion multiple.

Evaluar la capacidad financiera de las entidades territoriales para asegurar la
viabilidad del proyecto.

Si los municipios cuentan con la capacidad financiera se procede a la
elaboracion y celebracion del contrato plan entre las entidades territoriales
involucradas en el proyecto, de lo contrario no se recomienda realizar dicho
convenio.
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7. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Como resultado de la investigacion presentada se concluye varios aspectos, en
primer lugar, el proyecto tren de cercanias sabana occidental fue una iniciativa que
nacio bajo un convenio interadministrativo entre la Gobernacion de Cundinamarca
y el Distrito Capital, que posteriormente se transformé en una APP entre empresas
privadas, La Nacién y La Gobernacion, donde estas dos ultimas cuentan con una
participacion del 30%, es decir, dicho proyecto no se forjo en el marco de la LOOT,
lo cual hubiera sido mas beneficioso para los municipios involucrados,
permitiéndoles formar asociaciones territoriales en pro del bien comudn de la
poblacién y de los ingresos futuros de las entidades territoriales, porque los que
gozaran de las ganancias que generara el tren de cercanias, como esta actualmente
el proyecto, seran las empresas privadas. En segundo lugar, es necesario que la
LOOT se amplié mediante decretos reglamentarios en cuanto a su aplicacion, por
ejemplo, se podria establecer un decreto que estableciera los criterios y parametros
para determinar las asociaciones territoriales y contratos plan entre los municipios,
para asi, hacer de los esquemas de asociacion instrumentos y mecanismos para el
desarrollo territorial.

En tercer lugar, la competitividad territorial es un tema que merece ser estudiado
con mayor profundidad, especialmente en su medicidon cuantitativa, ya que
actualmente no existe un consenso para su medicion y es abordado de diferentes
maneras por los expertos en el tema. Por lo anterior se recomienda que existan
observatorios territoriales, que estén recolectando datos en las diferentes variables,
gue posteriormente mediante un tratamiento y analisis estadistico permitan obtener
resultados y modelos que representen la realidad de los territorios para la toma de
decisiones. Por ultimo, hago un llamo a los estudiantes de la especializacion para
profundizar en nuevos temas en planeacion y ordenamiento territorial que permitan
aportar al desarrollo de nuestros municipios y ciudades.
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Anexo A

Tabla de datos.

Municipio Pe\ginlggllgtri]vo NBI %i)zAﬁo I?())(tz)l)ag:ﬁoon Figszleg](g)eg\%o
(Y) Afio 2012 2012 2012
Agua de Dios 0,2616 0,206722358 11.258 69,24
Alban 0,3694 0,25782881 5.955 70,13
Anapoima 0,3810 0,299813449 12.731 75,37
Anolaima 0,3054 0,268589594 12.599 66,63
Arbelaez 0,4337 0,252459041 12.155 64,96
Beltran 0,0485 0,338599263 2.110 48,42
Bituima 0,0738 0,320904403 2.559 62,73
Bojaca 0,4233 0,207830003 10.708 72,15
Cabrera 0,2145 0,374394006 4.560 64,39
Cachipay 0,2536 0,214315267 9.892 67,82
Cajica 2,9933 0,127377157 53.397 85,98
Caparrapi 0,3944 0,538966246 16.636 62,23
Caqueza 0,7278 0,303395881 16.827 73,65
Carmen de Carupa 0,3348 0,391883633 8.885 65,30
Chaguani 0,0962 0,440936864 3.999 58,45
Chia 45421 0,07111874 117.786 79,70
Chipaque 0,1804 0,303370418 8.399 78,23
Choachi 0,2609 0,243144575 10.891 71,71
Choconta 0,7548 0,399753885 23.400 74,40
Cogua 1,2423 0,131611247 21.098 80,98
Cota 6,0323 0,138811386 23.385 88,15
Cucunuba 0,3034 0,407275954 7.351 65,14
El Colegio 0,5477 0,213193018 21.460 73,26
El Pefion 0,1705 0,479974837 4.846 64,99
El Rosal 0,5199 0,246823547 16.122 76,79
Facatativa 3,7783 0,130855539 124.779 76,35
Fomeque 0,5915 0,303608605 12.179 67,81
Fosca 0,3694 0,389238573 7.227 63,58
Funza 4,1095 0,134107378 71.172 81,23
Faquene 0,1454 0,23427673 5.473 68,67
Fusagasuga 3,6041 0,174402731 126.691 72,43
Gachala 0,1353 0,336731107 5.765 67,32
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Gachancipa 0,5310 0,209646548 13.312 80,50
Gacheta 0,2339 0,388932885 10.875 66,87
Gama 0,0611 0,27265437 3.952 60,82
Girardot 2,8731 0,200938518 103.175 73,55
Granada 0,2584 0,182510086 8.115 73,87
Guacheta 0,3383 0,328225232 11.424 68,72
Guaduas 1,2344 0,298410723 36.334 73,75
Guasca 0,3947 0,185239671 14.044 77,25
Guataqui 0,0492 0,471145176 2.579 58,28
Guatavita 0,2884 0,229333628 6.835 75,87
Guayabal de Siquima 0,2006 0,2760181 3.629 65,13
Guayabetal 0,1330 0,316855401 4.880 79,97
Gutierrez 0,1785 0,4674821 3.892 57,61
Jerusalén 0,0908 0,511398176 2.689 63,64
Junin 0,1638 0,341076558 8.535 69,90
La Calera 1,2130 0,13357605 26.449 77,95
La Mesa 1,5056 0,236871757 29.997 77,43
La Palma 0,2592 0,427527316 10.472 68,70
La Pefia 0,2694 0,684870849 7.015 65,62
La Vega 0,4397 0,248049922 13.953 79,47
Lenguazaque 0,5581 0,324075045 10.118 68,54
Macheta 0,2870 0,450667083 6.466 63,28
Madrid 2,7868 0,136195629 73.086 80,46
Manta 0,0907 0,37611735 4.676 68,37
Medina 0,2343 0,427605872 10.024 68,71
Mosquera 4,4080 0,110587694 76.652 84,84
Narifio 0,0481 0,439312039 2.163 61,99
Nemocon 0,3300 0,171602355 12.832 69,31
Nilo 0,3577 0,240107675 17.042 75,83
Nimaima 0,0889 0,289970392 6.299 65,33
Nocaima 0,2698 0,35269552 7.888 66,71
Venecia 0,0778 0,250465302 4.030 64,92
Pacho 0,5697 0,222186814 26.600 73,86
Paime 0,1015 0,597190585 4.754 59,67
Pandi 0,1092 0,359792002 5.595 65,82
Paratebueno 0,6626 0,388819358 7.639 70,56
Pasca 0,2723 0,262439497 11.870 70,38
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Puerto Salgar 0,4452 0,29256155 17.729 77,92
Puli 0,1318 0,417019774 2.960 60,89
Quebradanegra 0,2136 0,395281549 4.721 68,82
Quetame 0,1646 0,39233406 6.974 74,69
Quipile 0,1879 0,427249683 8.174 64,34
Apulo 0,1717 0,37590807 7.813 68,28
Ricaurte 0,3191 0,366271851 9.044 80,75
San Antonio del Tequendama 0,2385 0,276076364 12.883 72,49
San Bernardo 0,2227 0,271023529 10.564 65,68
San Cayetano 0,4131 0,37711617 5.329 61,58
San Francisco 0,3029 0,226300828 9.170 72,91
San Juan de Rio Seco 0,2327 0,341455629 9.687 68,39
Sasaima 0,4252 0,247695017 10.543 68,33
Sesquilé 0,4435 0,16563055 12.576 75,55
Sibaté 2,1601 0,166529218 36.357 83,27
Silvania 0,6295 0,246231922 21.840 68,00
Simijaca 0,4357 0,220494307 12.417 73,40
Soacha 11,3274 0,161641146 477.918 76,11
Sopd 1,9924 0,08943572 25.053 87,26
Subachoque 0,5476 0,140170279 15.174 80,12
Suesca 0,4740 0,236228984 16.334 73,85
Supata 0,1427 0,329521389 5.000 57,85
Susa 0,2797 0,307110748 11.466 67,23
Sutatausa 0,2300 0,299956465 5.321 69,71
Tabio 0,4747 0,123968917 25.121 75,76
Tausa 0,7758 0,255026455 8.483 67,84
Tena 0,2733 0,241722746 8.533 70,46
Tenjo 2,3795 0,161664352 19.496 87,38
Tibacuy 0,1275 0,374678082 4.826 61,93
Tibirita 0,0679 0,340499307 2.966 57,49
Tocaima 0,4147 0,337651116 18.050 63,67
Tocancipa 6,0652 0,200060142 29.511 84,52
Topaipi 0,1183 0,635805178 4.581 60,12
Ubala 1,8338 0,494745425 11.066 73,72
Ubaque 0,4828 0,321513784 6.373 66,77
Villa de San Diego de Ubate 0,9654 0,209415417 38.169 73,37
Une 0,4182 0,281666175 8.837 63,56

48




Municipio Pe\;ir IIglgllgtri]vo NBI géi)zAﬁo I??(gl)a,glr”loon Fig(? ;Ie(r?(g)eg\%o
(Y) Afio 2012 2012 2012
Utica 0,1631 0,427038627 4.981 69,99
Vergara 0,3503 0,521352313 7.662 59,11
Viani 0,0773 0,308582935 4.162 60,65
Villagdmez 0,0459 0,429477794 2.165 63,86
Villapinzon 1,1022 0,258513229 18.764 68,02
Villeta 0,9553 0,213359869 24.870 76,16
Viota 0,3754 0,384591632 13.370 62,84
Yacopi 0,3440 0,647255732 16.789 67,76
Zipacon 0,1230 0,30573407 5.401 65,05
Zipaquira 3,3672 0,130008981 116.215 75,85
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