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Introduccion

“El transporte publico es un servicio esencial y por
lo tanto debe estar bajo la direccién, regulacién y
control del Estado”.

esde el afio 2000 se inicié Barranquilla Santa Marta
en Colombia la imple- Cartagena 9
mentacién de Sistemas Monteria
de Transporte Masivo — 9 9
SITM en ciudades de mas
de 600.000 habitantes y, desde el afio Pereira QM edellin
2010, de Sistemas Estratégicos de Armenia B
Transporte - SETP en ciu- Cali ticaramanga
dades entre 250.000 y Popayan 9 Bogota y Soacha
600.000 habitantes.
o ) Pasto
Los objetivos de laim- Neiva
plementacién de estos

sistemas son mejorar

las condiciones de servi-

cio del transporte publico

de pasajeros y el transito en

general, contribuyendo a estructu-
rar ciudades sostenibles y competitivas
que permitan a los ciudadanos tener
oportunidades seguras de movilidad

bajo principios de eficiencia, equidad y Siet fnanciad
1stemas rnnanclados por

proteccién medio-ambiental, objetivos el BID.

que se fundamentan en el documen-

to CONPES 3167 de 2002, “Politica para Fig.1

mejorar el servicio de transporte publi- Sistemas Integrados de Transporte

. " Masivo y Sistemas Estratégicos de
co urbano de pasajeros”. Transporte Publico en Colombia



En el marco de esta politica, se han
implementado siete (7)' Sistemas Inte-
grados de Transporte Masivo (SITM) y
se tienen en proceso de estructuracién
y/o implementacién ocho (8)° Sistemas
Estratégicos de Transporte Publico
(SETP), en virtud de lo cual el Gobierno
Nacional de Colombia suscribié con-
tratos de préstamo con el Banco Inte-
ramericano de Desarrollo (BID) con el
fin de apoyar el desarrollo del SITM de
Cali, MIO, y de cuatro (4) SETP en ciu-
dades intermedias de Colombia (Pasto,
Santa Marta, Popayan y Armenia). En
el Anexo 2 del presente documento se
encuentra el detalle del avance de cada
uno de los proyectos financiados.

Como parte del apoyo técnico al Go-
bierno Nacional por parte del BID, en
el 2018, se publico el documento titu-
lado “Programa de Sistemas Estraté-

gicos de Transporte Publico (SETP),
Caso de Estudio: Colombia” el cual
presenté el contexto de los SETP de
Santa Marta, Pasto, Armenia y Popa-
yan desde la éptica de la ejecuciéon de

la infraestructura necesaria para la
operaciéon de los sistemas de trans-
porte y los retos que ha generado su
implementacién.

En este documento, se ve la necesidad
de ampliar el mencionado anélisis con
enfoque en la prestacién del servicio
empezando por un Contexto Juridico
y Normativo que da los lineamientos
para la implementacién de estos sis-
temas y que a su vez ha tenido modi-
ficaciones en el tiempo, a partir de las
lecciones aprendidas y resultados de
la implementaciéon de los proyectos,
conservando siempre el objetivo de im-
plementacién de estos sistemas para el
mejoramiento de la calidad del trans-
porte publico y la reduccién de la con-
taminacién producto de la movilidad.

En este sentido, en el presente docu-
mento se analizan y documentan las
lecciones aprendidas relacionadas con
los aspectos que impactan la calidad
del servicio tales como la institucio-
nalidad requerida para la implemen-

tacion de los proyectos, tanto desde
la perspectiva del sector publico como
desde los actores privados, el disefio
de la oferta y componentes tecnoldgi-
cos desde las necesidades de los usua-
rios y los criterios de sostenibilidad de
los sistemas de transporte.

Este analisis de lecciones aprendidas
y recomendaciones se realiza con una
mirada amplia para que sea aplicable
en los distintos contextos de los sis-
temas de transporte en Colombia y la
region, con el propésito de orientar las
acciones sobre estos sistemas hacia
los elementos que los direccionen al
cumplimiento su objetivo: mejorar la
calidad de vida de la poblacién.

Vale la pena aclarar que al momento
de desarrollo del presente documen-
to el Gobierno Nacional se encuentra
en estructuracién del Plan Nacional
de Desarrollo 2018-2022, por lo que su
contenido se considera oportuno en el
marco del apoyo técnico que realiza el
BID al Gobierno Nacional de Colombia.




ontexto juridico
y normativo

“Politica para mejorar el servicio de transporte publico urbano de pasajeros”

n virtud de la problema-
tica de la movilidad iden-
tificada en las ciudades,
a través del Documento
CONPES 3167 — de mayo

de 2002 “Politica para mejorar el
servicio de transporte publico urba-
no de pasajeros”, el Gobierno de Co-
lombia propuso el mejoramiento en
la prestacién del servicio de trans-

porte publico colectivo de pasajeros
(TPC) a partir de la implementacién
de la politica nacional de transporte
urbano en la cual se definieron los
siguientes objetivos:

Constitucion
Politica
1991

Corresponde al estado regular
y vigilar la industria del
transporte.

Los serviciospublicos son
inherentes a la finalidad social
del Estado y es deber de éste
garantizar su “prestacién
eficiente”.

O\
L

o]0
Ley 105 de
1993
— El transporte publico es una

industria encaminada a
garantizar la movilizacién de
personas o cosas, en
condiciones de libertad de
acceso, calidad y seguridad de
los usuarios sujeto a una
contraprestacién econdémica.

Ley 336 de
1996

El transporte goza de especial
proteccién estatal y como
servicio publico esencial
continuara bajo la direccién,
regulacién y control del
estado.

Las autoridades competentes
exigiran y verificaran las
condiciones de seguridad,
comodidad y accesibilidad
requeridas para garantizarle a
los habitantes la eficiente
prestacién del servicio basico.

I. Fortalecer institucionalmente a las ciudades en la planificacién, gestién, regulacién y control del trafico y transporte.

II. Incentivar a las ciudades en la implantacién de sistemas de transporte que atiendan las necesidades de movilidad bajo
criterios de eficiencia operativa, econdémica y ambiental.

III. Mejorar el uso eficiente del automévil en zonas urbanas y a la vez ofrecer alternativas a los usuarios para utilizar el
transporte publico urbano en condiciones de velocidad y comodidad adecuadas.

IV. Apoyar iniciativas de las ciudades en programas de transporte publico.

V. Desarrollar marcos regulatorios enfocados en optimizar la participacién privada y sostenibilidad de los sistemas.

VI. Adecuar los servicios a las necesidades de los usuarios, valorando su percepcién acerca de los sistemas de transporte.
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CONPES
3260

Fortalece la capacidad
institucional para planeary
gestionar el trafico y el
transporte, entre otros.

CONPES
3368

Participacién de la Nacién en
las juntas directivas de los EG
y en los comités fiduciarios.
Establece que el seguimiento
de la Nacién se realiza a través
de la UMUS.

e
02

Decreto
3422

“..son autoridades de
transporte competentes, los
alcaldes municipales o
distritales o en los que estos
deleguen tal atribuciéon’

Decreto
1079

“La autoridad de transporte
competente ejercera las
funciones de vigilancia y
control en el cumplimiento de
las condiciones de
habilitacién y operacién...”

Fig.2

Politica sobre la
prestacién del
servicio y el rol del
Estado



Fig.3

Trazabilidad de la politica sobre
la sostenibilidad financiera de
los sistemas

1993

urbano.

Ley 105 de

Las autoridades competentes
incluiran el rubro de
“recuperacién de capital”
para la fijacién de tarifas del
transporte metropolitano y/o

=]

Decreto 1079
de 2015

Recursos de cofinanciacién se
destina a obras civiles,
superestructura, equipos y
otros costos.

“No se podran utilizar del

CONPES
3833

Se permite el uso del
componente de costos
financieros para cubrir gastos
de gerencia de los proyectos y
financiacién de algunos

sistema publico de transporte
masivo de pasajeros’.

rubros de operacién, siempre
y cuando se agoten los
recursos disponibles.

CONPES
3167

Ley
1753 PND

Los sistemas deberan ser
sostenibles. Se pueden
considerar otras fuentes:

Circular
Conjunta

de 2016 -
Sostenibilidad

Dependiendo de cada
ciudad, se definiria la
necesidad o no de
reestructurar los contratos

Ley 86 de
1989

Los sistemas de transporte
masivo debian ser

Tarifa debe cubrir costos de
capital privado,
mantenimiento de
infraestructura y del ente
gestor; ademas de los costos
de la reduccién de la

1. Fondos de estabilizacién y
subsidio a la demanda.

2. contribucién por el servicio de
ﬁ ﬁ garajes o zonas de
estacionamiento de uso publico.
3. Cobros por congestién o

— de concesién y adoptar
— todas las medidas para
— garantizar, con eficiencia
[ ]

econdmica, la sostenibilidad
financiera y la eficacia en la

En el contexto de estos objetivos, la
Politica Nacional de Transporte Ur-
bano (PNTU) fue formulada median-
te los documentos CONPES 3167 de
2002, 3260 de 2003, 3368 de 2005 con
enfoque en los SITM y para el caso
de los SETP reglamentada mediante
el decreto 3422 de 2009, en los cuales
se establecen los lineamientos para
la estructuracién de estos sistemas
y la participacién de los distintos
actores.

autosostenibles.

Enla Fig. 2, se realiza un resumen de los
principales lineamientos establecidos
a través de la normativa para los aspec-
tos relacionados con la prestacién del
servicio y el rol del Estado’.

Los lineamientos de la Constitucién Po-
litica, la Ley 105 de 1993 vy la Ley 336 de
1996 llaman la atencién sobre la impor-
tancia de la implementacién de accio-
nes orientadas a garantizar la eficiente
prestacién del servicio, por este motivo
las recomendaciones que se realizan en

sobreoferta.

el presente documento incluyen accio-
nes que no exigen tener implementa-
dos los SITM o los SETP, dado que estos
procesos (construccién, organizacién de
actores publicos y privados, adquisicién
de tecnologia, entre otros) han tomado
tiempos considerables en los que ain no
se evidencian mejoras para los usuarios.

Por otro lado, en la Fig. 3, se presenta
un resumen de cémo se ha modificado
la politica publica en cuanto a la sos-

3Se aclara que las leyes, CONPES y decretos tienen efectos fuerzas vinculantes distintas desde el punto de vista juridico, sin embargo, compilan entre si los lineamientos
de politica y regulacién considerados en la estructuracién e implementacién de los SITM y los SETP

contaminacion.

tenibilidad financiera, lo cual genera
lineamientos desde julio del afio 2015,
sobre la posibilidad de implementar
subsidios (con recursos propios de
cada municipio o generados por las
fuentes alternativas de financiaciéon
implementadas por cada municipio)
los cuales tendrian aplicabilidad espe-
cialmente en las ciudades mas gran-
des donde hay mayor factibilidad de
implementacién de fuente alternati-
vas de financiacién.

prestaciéon del servicio.

LOS SISTEMAS DE
TRANSPORTE PUBLICO DE
PASAJEROS TIENEN EL GRAN
RETO DE LOGRAR CUBRIR

LOS COSTOS DE NIVELES

DE SERVICIO COMPETITIVOS
PARA SATISFACER LAS
NECESIDADES DE LA DEMANDA
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Lecciones aprendidas
y recomendaciones

El transporte es un servicio publico esencial y por lo tanto debe estar bajo la

Verificacion del cumplimiento I

Seguimiento a la
prestacién del
servicio de todos los
subsistemas

Auditorias a los
sistemas

Evaluacién de la
operaciéon con
indicadores

Relacionamiento
con el usuario

Fig. 4

Roles y responsabilidades de cada actor

direccion, regulacion y control del estado.

continuacién, se reco-

gen las lecciones apren-

didas a partir de la

revisiéon de las Estruc-

turaciones Técnicas Le-
gales y Financieras (ETLF) vigentes y
los procesos de implementacién de
los proyectos. Asi mismo, se presen-
tan las principales recomendaciones
que se derivan del estudio realizado,
proponiendo las medidas a tomar
por parte de los distintos actores
involucrados, teniendo como marco
transversal el conocimiento adqui-
rido en el marco de la PNTU de Co-
lombia, en relacién con los siguien-
tes componentes:

« Institucionalidad desde la perspec-
tiva publica

« Perspectiva de actores privados

« Calidad del servicio

« Alcance de los componentes tecno-
logicos

« Sostenibilidad financiera

Para el planteamiento de este capitu-



lo, se parte del principio establecido
en la Ley 336 de 1996 en la que se in-
dica que el transporte es un servicio
publico esencial y por lo tanto debe
estar bajo la direccién, regulacién y
control del estado. Es decir que se
requiere de la gestién e implementa-
cién de acciones concretas y definiti-
vas que permitan la materializacién
del principal objetivo de los SETP y
los SITM que se puede resumir en
dar respuesta a las necesidades de
movilizacién urbana en condiciones
de calidad y seguridad.

En virtud de lo anterior, se evidencia
gque es importante tener claridad en
el rol que debe desempefiar cada uno
de los actores, publicos y privados,
para asi poder determinar la estruc-
tura institucional que respalde el pro-
yecto de forma sostenida. En la Fig. 4,
se presenta un esquema de roles y
responsabilidades que debe regir las
acciones de cada uno de los actores
involucrados, del cual se aclara que,
el componente del SRC se diferencia
del rol operacional debido a que este
ultimo no implica, necesariamente, la
implementacién de un SRC con tec-
nologia, y por el contrario podrian ser
procesos con actores independientes.
Es importante destacar que todos los
actores tienen responsabilidad frente
alos usuarios de manera paralela, por
lo tanto, cada uno desde su rol, debe
garantizar que se esté prestando un
servicio eficiente que dé respuesta a
las necesidades de la comunidad.
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RECOMENDACIONES COMPONENTE
INSTITUCIONAL DESDE LA
PERSPECTIVA PUBLICA

nstitucionalidad desde
a perspectiva publica

Esquemas que garanticen continuidad en el
mejoramiento del transporte sostenible y la

n primer lugar, es impor-
tante tener presente que
cada ciudad y cada entor-
no politico es distinto, y
varia a lo largo de los cam-
bios de administracién, lo que lleva
a buscar estrategias a nivel nacional
gue permitan tener continuidad en la
gestion de los proyectos y en los obje-
tivos de corto, mediano y largo plazo
en relacién con la movilidad local sin
gue necesariamente exista una solu-
cién Unica para todas las ciudades.

Vale indicar que los Entes Gestores
(EG) de los SETP estudiados se finan-
cian principalmente con los recursos
de los convenios de cofinanciacién’
y los mismos se han consolidado
como empresas que construyen in-
fraestructura vial, pero no como las
responsables de la prestacién del ser-
vicio de transporte en las ciudades.
Los equipos profesionales y técnicos
dedicados a la prestacién del servicio
son pequefios y se contratan bajo es-
guemas que no dan sostenibilidad ni

capacidad institucional

garantizan la capacidad de gestién y
conocimiento técnico requerido para
atender adecuadamente las responsa-
bilidades de planeacién, estructura-
ci6én, implementacién y control desde
las perspectivas técnica, financiera y
juridica. En la mayoria de los casos
las ETLF han sido contratadas con
consultorias externas, exceptuando el
caso de Popayan’, sin que se asegure
lanatural apropiacién de las mismasy
debida transferencia de conocimiento
a los equipos de los EG y del gobierno
local.

Sumado a lo anterior, se encuentra
que los plazos de constitucién de la
mayoria de los Entes Gestores de los
SETP tienen vigencia hasta la termi-
nacién de los convenios de cofinancia-
ciébn (etapa denominada implemen-
tacién de los proyectos), sin embargo
no se considera que haya continuidad
en la implementacién y operacién del
servicio de transporte, transfiriendo
en ese momento la responsabilidad a
las autoridades de transporte locales,
las cuales generalmente no cuentan

con una estructura institucional apro-
piada, ni el conocimiento técnico sufi-
ciente para gestionar de manera ade-
cuada la implementacién y operaciéon
de la prestacién del servicio.

En el caso del SITM de Calj, se encuen-
tra que el periodo de consolidacién
institucional es bastante mas amplio
dado que el MIO tiene més de 10 afios
de operacién, y por lo tanto se cuen-
ta con una mayor fortaleza técnica e
institucional. No obstante, aiin se en-
cuentran pendientes por implemen-
tar la planta 6ptima de la Entidad, y
la formalizacién de un Gobierno Cor-
porativo que permitan disefiar y for-
talecer mecanismos para cambios de
cultura organizacional hacia el auto-
control y mejoramiento continuo.

En virtud de las lecciones aprendidas,
dentro de las principales recomenda-
ciones se resalta que en la institucio-
nalidad desde la perspectiva publica
se debe contar con estrategias para
alcanzar los siguientes objetivos:

4Los convenios de cofinanciacién son la herramienta juridica que da lugar a los aportes de la Nacién, de hasta un 70%, en las inversiones requeridas para la construcciéon
de los sistemas de transporte. Cada sistema cuenta con un convenio de cofinanciacién en el cual se establecen las condiciones de los aportes de cada una de las partes,

gobierno nacional y gobierno local

5La ETLF de Popayéan fue realizada por el equipo interno del EG con el apoyo de asesores externos en el componente juridico y financiero

OBJETIVO

Estructura institucional articulada para la puesta en operacién de los sistemas
que garantice la gestion de planeacién, estructuracién y continuidad en la im-
plementacién y control desde las perspectivas técnica, financiera y juridica.

%ﬁ
A 4
RECOMENDACIONES

1. Exigir el disefio e implementacién de una estructura del sector movilidad adecuada en cada ciudad,

buscando:

« Definir y alinear las funciones a realizar por cada una de las entidades e implementar el meca-
nismo de articulacién institucional, especialmente entre los EG y las autoridades de transporte.

« Ajustar las estructuras organizacionales de las entidades.

« Asignar dentro de cada estructura los responsables de cada actividad.

« Entender el EG como la entidad responsable de la gestién y planeacién del servicio de transporte,
alinear y fortalecer el funcionamiento de cada una de sus areas en torno a ese objeto.

« Implementar y certificar el sistema de calidad a partir del cual se propenda por la regulacién y
estandarizacion de las labores.

« Contar con un equipo técnico que conozca de la tecnologia suministrada por los proveedores del
SGCF y SRC para no supeditar los procesos criticos, relacionados principalmente con la prestacion
del servicio y/o el seguimiento a los operadores, a la asistencia técnica de dichos proveedores.

2. Implementar gobierno corporativo para el sector movilidad, enfocado en:

« Proceso de meritocracia para la seleccion de personal

» Mecanismo riguroso a través de un tercero (Head-hunter) para la seleccién del equipo directivo,
especialmente de Gerentes / Secretarios, para garantizar su idoneidad

« Participacion de lideres locales y expertos en transporte urbano en juntas directivas, no solo
funcionarios.

« Participacion del Ministerio de Transporte en asesoramiento y acompafiamiento a los EG.

« Definicién de funciones y procedimientos que permitan un claro entendiendo del rol de cada per-
sona y el 6ptimo proceso de planeacién, control y evaluacion de la prestacién del servicio

« Formalizacién de planes de capacitaciéon en aspectos técnicos de cada areas y problematicas de
los sistemas de transporte - se recomienda la vinculacion del personal con anticipacién para capa-
citar (financiero, técnico, relacionamiento usuario - redes — informacién al usuario)

3. Articular la solucién institucional con la fuente de financiacién que garantice los recursos para el

funcionamiento del equipo encargado de la regulacion, planeacién, control diario y vigilancia y re-
lacionamiento con la comunidad. Se recomienda que la fuente de recursos sea el presupuesto pro-
pio del Municipio o de la implementacion de fuentes de financiacién alternativas

4. Disefiar y crear la solucién institucional con su respectivo soporte presupuestal, debe hacer parte

de los requisitos para continuar con el desembolso de recursos en el marco del convenio de cofinan-
ciacion, con lo cual se estaria garantizando la continuidad del proyecto a partir de la inversion en
infraestructura ejecutada.



OBJETIVO OBJETIVO OBJETIVO
Contar con regulacion clara sobre las exigencias y sancio- Acompaifamiento efectivo de la Nacién en el marco de su Planeacién adecuada para la implementacién de los
nes que garantice un adecuado nivel de calidad del servicio rol como financiador y garante del cumplimiento de los proyectos.
para los usuarios. principios establecidos en la ley y la Politica Nacional de
Transporte Urbano y Masivo.
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RECOMENDACIONES RECOMENDACIONES RECOMENDACIONES

1. Respetando la autonomia de los gobiernos locales y
las caracteristicas propias de cada ciudad, generar
por parte del Ministerio de Transporte la regulacién
especifica que debe tener el transporte publico co-
lectivo sobre I) niveles de servicio de la oferta, II) es-
guema de control y periodicidad minima de revision
por parte de la autoridad o la entidad competente y
III) indicadores de desempefio minimos a medir y su
periodicidad de seguimiento.

2. Reglamentar por parte del gobierno nacional las conse-
cuencias por el incumplimiento de los niveles de servi-
cio e indicadores de desempefio: I) nivel moderado con
incidencias financieras y II) nivel critico con pérdida
de habilitacién .

3. Exigir a las empresas de transporte publico colectivo

estar certificados en sistemas de gestién de calidad.

4. Las ciudades y el gobierno nacional pueden avanzar

en las medidas y regulaciones propuestas, indepen-
dientemente de si se cuenta o no con la aprobacién de
las ETLF o si se ha dado la reconversiéon empresarial,
es decir que esta regulacion sobre la calidad del ser-
vicio aplique al transporte urbano partir de un plazo
determinado.

6Resolucién No. 0006028 del 28 de diciembre de 2018

1.

)

Garantizar la estabilidad presupuestal y capacidad
técnica y de gestion de la UMUS con el objetivo de
realizar de forma permanente y con suficiencia téc-
nica las funciones a su cargo, las cuales se enmarcan
en el seguimiento y apoyo para los proyectos de los
sistemas de transporte, que sean cofinanciados por la
Nacion, asi como el apoyo para la formulacién de las
politicas del Gobierno Nacional en materia de los sis-
temas de transporte puiblico urbano del pais®.

Fortalecer al acompafiamiento de la Nacién a las ciuda-
des, a través de la UMUS del Ministerio de Transporte,
con un equipo profesional interdisciplinario enfocado
en la prestacion del servicio, con conocimiento y ex-
periencia en los componentes técnicos, tecnolégicos,
financieros y legales.

Este equipo tendria el objetivo de dar mayor alcance al
apoyo que ofrece el Ministerio de Transporte respecto
a la prestacion del servicio (incluyendo las gestiones
del EG y de los operadores privados) a través asesoria
permanente para la toma de decisiones y la implemen-
tacién de programas continuos de capacitacion al per-
sonal involucrado de todos los actores.

Lo anterior esta fundamentado en el CONPES 3368
de 2005, en el cual se indica que dentro del segui-
miento que realiza el grupo interno del Ministerio
de Transporte.

“.velara porque los ajustes al sistema de transporte
colectivo, tales como la reduccién de capacidad trans-
portadora global de la ciudad, reduccién y elimina-
cion de rutas de transporte publico que compitan con
el sistema, y procesos de desintegracion fisica se rea-
licen de manera eficiente y de acuerdo con las metas
que se establezcan en los Convenios de Cofinancia-
cion. De esta forma se asegura el logro de los benefi-
cios que justifican la inversion de recursos piiblicos
como reduccion de costos operativos, ahorros en los
tiempos de desplazamiento, disminucién de la conta-
minacioén, la integracion tarifaria y la disminucién de
la accidentalidad”

1. El Gobierno Nacional debe exigir a los gobiernos
locales la definicion de una estructura detallada de
trabajo que redunde en un plan de implementacién
detallado, en el cual se considere hitos relativos a:

» Estructura organizacional del sector publico
requerida para cada etapa de implementacion y
puesta en operacién

» Transformacién empresarial e implementaciéon
de gobierno corporativo de las empresas operado-
ras

« Plan de capacitaciones a todo el personal de la
estructura institucional (publica y privada)

« Construccién de Infraestructura

» Implementacién de indicadores de calidad del
servicio

» Implementacién gradual de los pagos electrénicos
» Proceso gradual de cambio de rutas y tipologias
vehiculares

» Relacionamiento con el usuario via redes, infor-
macion en paraderos, servicio al cliente

» Estructura tarifaria y subsidios requeridos
para garantizar la sostenibilidad financiera de
cada etapa.
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Dentro de las principales necesidades de fortalecimiento para el personal de los EG y las Autoridades de Transporte, se
han identificado las siguientes teméticas de capacitacion:

Planeacion
S |Hi| = = Planeacién de transporte urbano (anélisis de oferta y demanda)
L = Mitigacion de externalidades asociadas al transporte y a la implementaciéon de los sistemas
ol = Operacién de transporte
- Io * Principios para la planeacién de la implementacién (gradualidad)
T [HeS * Conocimiento del cliente (usuario) y sus necesidades

= Estructuracién y gestién de proyectos (gerencia de proyectos)

Financiera

= Estructura tarifaria — cilculo de tarifa técnica

. Modelacién financiera desde la éptica del sector publico y de los agentes del proyecto
(operaciéon, SGCE, SRC, etc.)

= Fuentes alternativas de financiacién y explotaciéon del suelo

Operaciones
= Planeacién de transporte
= Tecnologia de gestién de flota

= Esquemas de recaudo

= Indicadores de seguimiento y evaluacién
= Sanciones por incumplimiento a los indicadores

Comunicaciones / relacion con el usuario

- Protocolos de atencién y comunicaciones con el usuario

n . . .
5 (call center — redes sociales — PQRS: preguntas, quejas, reclamos y sugerencias)
|7

= Encuestas de satisfaccién del usuario

O
)
1=

N\ = Tecnologia de informacién al usuario

Gestidn sistema semaforizaciéon

Indicadores de seguimiento y evaluacién

Fig.5

Fortalecimiento institucio-
nal - principales tematicas de
capacitacion.

Niveles de servicio

Qard®
QL

Mecanismos de imposicién de sanciones

Perspectiva de
actores privados

Transformacién empresarial que garantice las
capacidades técnicas y administrativas para la

e hace énfasis en la impor-

tancia de lograr una trans-

formacién empresarial que

garantice las capacidades

técnicas y administrativas
para la operacién del transporte, condi-
ciéon que impone retos importantes a
los operadores del TPC, entre los cua-
les se destacan:

« Operacién conjunta entre las distin-
tas empresas.

« Administracién de las empresas bajo
un gobierno corporativo y no bajo es-
quemas de negocios familiares.

« Disefio de oferta y operacién eficiente
que permita tener margen de utilidad
para ser sostenibles

« Administracién conjunta de los pa-
tios — taller entre las empresas del TPC
gue conforman el operador Ginico.

« Control de los vehiculos por parte
de la empresa de transporte (no de los
propietarios), para que sean adminis-
trados y gestionados bajo los estanda-

operacioén del transporte

res de calidad de la agrupacién em-
presarial.

« Contar con suficiente mano de
obra calificada para la conduccién
de los buses teniendo balance entre
los ingresos y las jornadas laborales,
y considerando que los conductores
actuales del TPC tienen ingresos
superiores al salario minimo, el cual
estd asociado a amplias jornadas la-
borales. Disminuir sus jornada e in-
greso mensual, aumenta la falta de
mano de obra calificada y dificulta la
implementacién de los sistemas’.

En las distintas ciudades estudiadas,
se encuentra una amplia diferencia
en el estado de maduracién del pro-
ceso de transformacién empresarial,
y se evidencia que estos procesos han
avanzado de forma independiente a
los procesos de formalizacién de los
sistemas, y los mismos se ven enca-
minados por los actores privados

para evitar la pérdida del ingreso y
mantener los negocios con la renta-
bilidad esperada. Se destacan en este
aspecto las empresas operadoras de
Popayan y Armenia, las cuales tie-
nen un mayor avance en el proceso
de transformacién empresarial que
en otras ciudades. Esto les ha permi-
tido:

« Tener procesos estandarizados para
la programacién y el seguimiento a la
operacion.

« Hacer seguimiento al mantenimien-
to de la flota que realizan los propie-
tarios en virtud de las necesidades de
cada vehiculoy de los requerimientos
de la empresa operadora.

« La implementacién de elementos
tecnolégicos para la gestion de flo-
ta y control del recaudo, tales como:
GPS, elementos de comunicacién
entre el centro de control y el ope-
rador, cAmaras, barreras de control
de acceso, paneles de informacién al
usuario, entre otros.

7Las ETLF consideran dentro de los costos de operacién una remuneracién aproximada de un salario minimo mensual para los conductores y jornadas laborales de ocho
(8) horas diarias méximo, lo cual aumenta los costos de operacién del sistema y el déficit de mano de obra calificada, pues los conductores del TPC buscan mantener los
ingresos actuales.

17



RECOMENDACIONES SOBRE
ACTORES PRIVADOS

Considerar un proceso gradual de cambio en el modelo empresarial o

RECOMENDACIONES } plan de transformacién empresarial en el que avance paralelamente
con la implementacién de los cambios en el sistema de transporte, asi:

OBJETIVO

Lograr la consolidacién empresarial de forma oportuna para cada etapa
de la implementacién del sistema de transporte.

o ®

: il < I

Gobernabilidad Fortalecimiento Gestion del Gestion de Recaudo Mantenimiento Recaudo
empresarial servicio conductores centralizado y reposicion tecnoldgico
en efectivo de flota

" para u
en funcién para control del para
de la demanda garantizar la recaudo para evitar gestion
n para garantizar calidad del tener control de dinero en
parala toma de resultados de los servicio efectivo y riesgos
decisiones siguientes pasos mejora para organizacion de seguridad
cobertura administrativa
e impacto para
ambiental garantizar para garantizar
continuidad del para buen estado de la para tener rutas
para lograr para garantizar servicio organizacion i (o] :1 integradas
gobernabilidad calidad en los de finanzas
de la empresa resultados para mejorar corporativas
en todos los puntualidad del para por
procesos servicio organizacion del vehiculos
trafico accesibles
y menos
contaminantes

mejorar la
regularidad del
servicio

Ciclo que se repite por paquetes de vehiculos / rutas para una
implementacion gradual y controlada en bisqueda de mejorar la calidad
del servicio

Fig.6
Proceso gradual de cambio de
modelo empresarial
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RECOMENDACIONES SOBRE
ACTORES PRIVADOS

OBJETIVO

Estrategias para mejorar las condiciones asociadas a la
mano de obra calificada.

OBJETIVO

Acompafiamiento desde el Gobierno Nacional para el for-
talecimiento empresarial.

RECOMENDACIONES

1. Fortalecer el acompafnamiento de la Nacién a través

del equipo del Ministerio de Transporte, (mencionado
anteriormente en las recomendaciones sobre el com-
ponente institucional).

Implementar desde la Nacién un programa de forma-
cion para apoyar su proceso de reconversion empresa-
rial y un esquema de seguimiento que permita fortale-
cer el vinculo con los actores privados.

Este programa podria implementarse a través de las
secretarias de desarrollo econémico, o quien haga sus
veces.

Desarrollar mesas multisectoriales (autoridad local,
EG, operadores, conductores y duefios de los vehicu-
los) de tal manera que se fortalezca la confianza en el
sector y se guie a los operadores en la transformacion
empresarial que se quiere.

Entender a los actores privados como parte funda-
mental para el éxito de los sistemas de transporte, y
generar trabajo conjunto para lograr los cambios que
se requieren, con un esquema de seguimiento que per-
mita fortalecer el vinculo entre publico y privados.

Implementar las acciones descritas anteriormente
para todas las empresas del TPC en ciudades en proce-
so de planeacion, implementacién u operacién de sus
sistemas de transporte.

&
|
4

RECOMENDACIONES

1. Implementar programas de formacién a nivel nacional

a través del Servicio Nacional de Aprendizaje (SENA)
para conductores de buses de transporte urbano, en
los cuales se incluya tematicas teéricas y practicas con
énfasis en el servicio al cliente y la seguridad vial.

Estudiar e implementar, de ser conveniente, las alter-
nativas relacionadas con la jornada que han sido con-
sideradas por la Organizacién Internacional del Traba-
joenrelacion con la posibilidad de que la autoridad o el
organismo competente de cada pais excluya del campo
de aplicacién de las disposiciones sobre duracién del
trabajo y periodos de descanso a las personas que con-
duzcan un vehiculo dedicado a transportes urbanos,
entre otros:®

OBJETIVO

Evitar la migracion de trabajadores del TPC al transporte
informal.

RECOMENDACIONES

1. Implementar el proceso de democratizacion de los

pequeiios propietarios para vincularlos al negocio
con las garantias suficientes para evitar que pasen al
transporte informal. No obstante, esta figura puede
encarecer de forma significativa la tarifa técnica, por
lo tanto, se deben implementar acciones paralelas ta-
les como:

« Planes de formacion para conductores del TPC para

gue puedan operar en los nuevos sistemas.

» Fuentes de recursos de impacto social para garanti-

zar el proceso de democratizacién sin impactar la ta-

rifa técnica.

« Planes de formacién y emprendimiento para propie-

tarios del TPC.

alidad del
rvicio

Los factores mds importantes para los usuarios en la seleccién de la oferta de
transporte a usar, son: el tiempo de vigje, el tiempo de caminata y el tiempo de
espera, mucho mds que el factor tarifa

s importante primero con-

textualizar que, antes de

la implementacién de los

sistemas de transporte en

Colombia, la demanda del
transporte publico podia considerarse
como cautiva ya que no habia en las
ciudades opciones alternas de trans-
porte como lo hay en la actualidad,
especialmente para los estratos 1, 2 y
3 que representan usualmente mas
del 80% de los viajes en transporte
publico. Hoy en dia, y desde hace unos
arios, se viene consolidando la oferta
de los servicios de transporte ilegales,
asi como la posibilidad de adquirir de
manera facil y econémica un vehicu-
lo privado, especialmente una moto.
Esta condicién se resalta para dar con-
texto a laimportancia de disefiar e im-
plementar sistemas que sean de alta
calidad y sin barreras para el usuario,
logrando de esta forma que puedan
ser competitivos frente a las demas
opciones.

Es asi como el gran reto es contar con
la calidad de servicio necesaria para

cuyas externalidades afectan el de-
sarrollo y la movilidad de las ciudades,
para lo cual se requiere la sostenibili-
dad financiera de los proyectos y, de ser
necesario y factible, la introduccién de

ANTERIORMENTE EN COLOMBIA,
LA DEMANDA DEL TRANSPORTE
PUBLICO URBANO SE
CONSIDERABA COMO CAUTIVA,
YA QUE NO HABIA OPCIONES
ALTERNAS. HOY EN DIA EXISTEN
DIFERENTES OPCIONES, LO QUE
HA GENERADO LA DISMINUCION
DEL USO DE TRANSPORTE
PUBLICO.

ESTO RESALTA LA IMPORTANCIA
DE CONTAR CON SISTEMAS DE
ALTA CALIDADY SIN BARRERAS
PARA LOS USUARIOS, QUE SEAN
COMPETITIVOS FRENTE A OTRAS
OPCIONES.

recursos adicionales alcanzables (di-

Vale la pena destacar que, dentro de
los andlisis realizados por las ETLE, se
encuentra que los criterios que mas
influyen en la seleccién del modo de
transporte para los usuarios de las ciu-
dades observadas son: el tiempo de via-
je, el tiempo de caminata y el tiempo de
espera. Al respecto se tienen las siguien-
tes lecciones aprendidas para resaltar:

Accesibilidad: La implementacién
del medio de pago y las paradas fi-
jas han generado una barrera para el
acceso a los sistemas, especialmente
por mayores caminatas y por lo tanto
mayor tiempo total de viaje respecto
al transporte publico tradicional y a
los modos ilegales. Se debe entender
el criterio de accesibilidad en un con-
texto amplio respecto a todas las eta-
pas del viaje, tanto a la adquisicién o
recarga de tarjetas (si es este el me-
dio de pago) y/o diversificar medios
de pago, como a las paradas a través
de una mejor integracién con otros
modos de transporte, que faciliten
la primera y Gltima milla (bicicletas,
movilidad compartida, infraestructu-

8 Articulo 2 del C153 - Convenio sobre duracién del trabajo y periodos de descanso Este programa podrla lmplementarse a través de las

(transportes por carretera) de la Organizacién Internacional del Trabajo — OIT

https://www.ilo.org/dyn/normlex/es/f?p=NORMLEXPUB:12100:0:NO::P12100_ILO_

CODE:C153

secretarias de desarrollo econémico, o quien haga sus
veces.

revertir el cambio modal que se esta
dando hacia medios no sostenibles

ferentes a los recursos que ingresan
via tarifa).

ra peatonal, iluminacién, etc.)
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Al respecto, se retoman el siguiente
analisis realizado en el marco de la
ETLF - Pasto’: “Los factores que mds
influyen en la seleccién del transporte
informal-ilegal por los usuarios, son
el tiempo de vidje, el tiempo de ca-
minata y el tiempo de espera, mucho
mds que el factor tarifa. Por ejemplo,
el tiempo de viaje es mucho mayor
para los usuarios del transporte co-
lectivo en contraste con los usuarios
del transporte informal. En promedio
el tiempo de viaje para el transporte
colectivo es de 27,5 minutos, mientras
que para el transporte informal es de
14,9 minutos. Los usuarios del trans-
porte informal caminan menos que
los usuarios del transporte colectivo.
En promedio, este tilltimo usuario ca-
mina 2,04 cuadras en contraste con
las 1,08 cuadras que camina el usua-
rio del servicio informal, para tomar
el vehiculo. Se destaca como una ca-
racteristica importante del sistema
de transporte de la ciudad, que el
43,1% de los usuarios del transporte
informal y el 24,3% de los usuarios
del transporte colectivo, no caminan
para tomar el vehiculo.”

Costo generalizado de viaje: En rela-
cién con el costo generalizado de viaje
se hace énfasis a continuacién en el
tiempo de viaje y las penalidades por
transferencia, las cuales se relacio-
nan directamente con los objetivos
establecidos para los SITM y los SETP
sobre la oferta de transporte de los sis-
temas:

« Desarrollar la operacién basada
principalmente en buses vehiculos
nuevos de alta capacidad acordes
con los niveles de demanda, y con
tecnologia de baja contaminacién'

9 UT. MoBiLé — ICOVIAS 2015. ETLF del SETP de Pasto
'°CONPES 3260 de 2003

" Decreto 3422 de 2009

2]bidem

 Racionalizar la oferta del servicio
de transporte publico colectivo";y

« Estructurar, disefiar e implementar
una red jerarquizada de rutas o ser-
vicios de transporte publico segin
su funcién y drea servida®

Para lo cual se destaca que el alcance
de estos objetivos se debe dimensionar
en virtud de las caracteristicas propias
de cada ciudad en la que se esté imple-
mentando el sistema. Para las ciudades
gue no tienen corredores de alta de-
manda y/o carriles exclusivos (como en
el caso de las ciudades donde hay SETP
o los viajes pretronco-alimentados” en
el SITM de Cali), se debe revisar el im-

pacto que tiene, en el costo generaliza-
do deviaje, la implementacién de la red
jerarquizada, considerando que la pe-
nalidad que constituye la transferen-
cia debiera ser compensada en algin
segmento del viaje para no aumentar
el costo generalizado para los usuarios.
Asi mismo se anota que aumentar
el tamafio de la tipologia vehicular a
buses de mediana y alta capacidad en
toda la ciudad implica, usualmente por
motivos financieros, el aumento consi-
derablemente los intervalos de paso y
por lo tanto el tiempo de espera de los
usuarios, lo cual no favorece la inten-
cién de uso del sistema.

Es de resaltar que la ETLF de Popa-

3Viajes que usan sistema de alimentacién y hacen transferencia a rutas de mediana capacidad que circulan por carriles de trafico mixto

yan considera la implementacién de
un sistema de rutas abiertas, rutas
origen-destino, en el cual las transfe-
rencias se requieran basicamente para
la integracién con el transporte inter-
municipal de corta distancia; con esto
se estd evitando aumentar el costo ge-
neralizado de viaje de los usuarios del
area urbana y veredal de Popayan.

En virtud de lo anterior, a continua-
ciéon, se presentan las recomendacio-
nes sobre los principios conceptuales
de la calidad del servicio y la reduc-
cién de externalidades asociadas a la
movilidad:

DESARROLLAR LA
OPERACION BASADA
PRINCIPALMENTE EN
BUSES VEHICULOS NUEVOS
DE ALTA CAPACIDAD
ACORDES CON LOS
NIVELES DE DEMANDA, Y
CON TECNOLOGIA DE BAJA
CONTAMINACION



RECOMENDACIONES SOBRE LA
CALIDAD DEL SERVICIO

OBJETIVO

Accesibilidad a los sistemas.

OBJETIVO

Rediseiio de rutas sin afectacion del costo generalizado de
viaje.
1=
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RECOMENDACIONES

RECOMENDACIONES

1. Paradas fijas: establecer paradas fijas es un requeri- 1. Fundamentar la reestructuracién y jerarquizacion de
miento indispensable frente a la seguridad vial y la or- rutas en las necesidades de movilizacion de los usua-
ganizacion del trafico. Su ubicacion debe obedecer a un rios, basandose en:
proceso de disefio que tenga en cuenta: » Garantizar que no se aumente el tiempo de viaje y es-

pera de los usuarios

» Generar transbordos sélo en el caso en que se com-

pense esta penalidad en otro segmento del viaje

» Usar los terminales o estaciones de transferencia

ubicadas en la periferia para las rutas intermunici-

pales de corta distancia, para que en estos puntos los
usuarios se integren con el transporte publico de la

Ciudad y se evite el transito y congestion que generan

los buses de corta distancia.

« Caracteristicas de los usuarios
« Distancias caminables

« Las condiciones de seguridad
« Barreras fisicas

« [luminaciéon

2. Considerarla legibilidad de la oferta como un elemen-
to fundamental en la eleccién por parte del usuario.
Tener en cuenta: 2. Seleccionar el tamaiio de la flota en funcién de la de-
manda del corredor y considerando los niveles de ser-
vicio que sean atractivos con intervalos de paso cortos

para reducir los tiempos de espera de las rutas urbanas.

« Caracterizar a los usuarios actuales y/o potenciales
del sistema para proponer estrategias de informa-
cién que les faciliten el uso del sistema, desde que
salen de su origen hasta que llegan a su destino, es 3. Mejorar el tiempo de viaje de los usuarios y tener ma-
decir que se requiere informacion en la ciudad y en yor eficiencia en el uso de la flota (mayor indice de
el sistema (flota o infraestructura) kilémetros por bus) a partir del aumento de la veloci-
« Considerar la informacién como parte del servicio dad comercial, implementando estrategias tales como
y por lo tanto se requiere hacer inversién en ella; de sistemas de semaforizaciéon dinidmica y carriles prefe-
esta forma no se toma como el medio para conseguir renciales, por horarios, en los corredores de mediana

publicidad comercial y en ese caso se disefia pensan- demanda.
do en el cliente del sistema, el usuario del transporte Para que la implementacion de carriles preferenciales
publico, y no el cliente potencial del proyecto o servicio sea exitosa se requiere:

que se publicite.

 Garantizar que la oferta de transporte publico ten-
ga una buena frecuencia en el corredor para lo cual se
puede implementar por horarios de funcionamiento
en virtud del perfil de oferta diario.

» Garantizar la adecuada socializacién de las normas
de uso del carril por parte de los demas vehiculos.

» Implementar mecanismos de control tecnolégico, tal
como camaras a bordo de los buses del transporte pu-
blico, a través de los cuales se haga un control efectivo
del uso del carril preferencial.

OBJETIVO

Disminuir el impacto ambiental que genera la operacion
de los servicios de transporte.

\

D 4
RECOMENDACIONES

1. Realizar la renovacién* y ascenso tecnolégico de la
flotaadquiriendo vehiculos con tecnologias mas lim-
pias que tenga una menor emisién de gases efecto de
invernadero (GEI), para lo cual se recomienda incluir,
dentro de los recursos de inversién cofinanciados, la
adquisicion de flota de tecnologias limpias de cero o
bajas emisiones tanto para adquisicion inicial como
para renovacion o reposicion.

Segun el CONPES 3943 de 2018 “Las fuentes mdviles
son las de mayor aporte a las emisiones de particu-
las, por lo que es prioritario orientar los esfuerzos
para promover la transicién del parque automotor
hacia el uso de tecnologias mds limpias y mejores

167

combustibles™”.

&

14 Actualizacién a modelos recientes
15 Sustitucién de combustibles fésiles por tecnologias limpias

OBJETIVO

Mejorar las condiciones de seguridad a los usuarios del
transporte publico.

b 4
RECOMENDACIONES

1. Propiciar con la Policia Nacional proyectos para la im-
plementacion de camaras de vigilancia a bordo de los
buses, dando cumplimiento Paragrafo 2 del Articulo
146 del Codigo Nacional de Policia” sobre todos los ve-
hiculos de transporte nuevos.

2. Garantizar el cumplimiento de los Planes Estratégicos
de Seguridad Vial (PESV) de cada una de las empresas
de transporte los cuales deben estar articulados con el
PESV de cada EG.

&

3
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Este tipo de tecnologia podria incluirse dentro de los
recursos de inversion en infraestructura tecnologica.

16 CONPES 3943 de 2018 Politica para el Mejoramiento de la Calidad del Aire cuyo plan de accién incluye la linea de Renovacién y modernizacién del parque automotor en
la cual se definen los siguientes programas a I) estrategia nacional para la renovacién y modernizacién del parque automotor, II) revisar y ajustar el tiempo de uso del
parque automotor, III) crear mecanismos que desincentiven el uso de vehiculos altamente contaminantes y IV) aumentar el ingreso de tecnologias limpias al parque
automotor

7 Ley 1801 de 2016



RECOMENDACIONES SOBRE EL ALCANCE
DEL COMPONENTE TECNOLOGICO

OBJETIVO

Garantizar adecuada gestion y financiacion.

OBJETIVO

Garantizar que los proveedores cuenten con esquemas
empresariales sélidos que garantice una adecuada opera-
cién en el tiempo.

26

cnoladgico

lcance del componente

La implementacién de los SGCF y SRC deben considerar la capacidad
institucional para la gestién de los mismos y la capacidad financiera para
asumir los costos sin afectar la tarifa al usuario.

a implementacién de los
componentes tecnolégicos
como el SCGF y el SRC, se
requiere como herramien-
ta de ayuda para mejo-
rar la calidad del servicio y tener un
mayor control sobre la operacién de
los sistemas, no obstante, en algunos
casos se han implementado estas he-

rramientas en funcién de estandari-
zaciones generales sin una revisiéon
de la necesidad propia de cada ciu-
dad para dimensionar cada uno de
estos sistemas de forma adecuada y
en funcién de las necesidades de los
usuarios, por lo cual es determinante
gue ante el disefio de este componen-
te se considere un modelo que corres-

ponda al contexto de cada ciudad. Es-
pecificamente para el componente de
recaudo, se reitera la importancia de
garantizar la accesibilidad sin barre-
ras parala compra y recarga del medio
de pago.

En virtud de lo anterior se presentan a
continuacién algunas recomendaciones:

2

D 4
RECOMENDACIONES

1. 1a implementacion de los SGCF y SRC deben consi-

derar la capacidad institucional para la gestion de los
mismos y la capacidad financiera para asumir los cos-
tos de operacion mantenimiento, expansion y actuali-
zacion de los componentes tecnolégicos, sin afectar la
tarifa al usuario.

Implementar campaiias de apropiacion de los usuarios
frente a la compra, uso y recarga del medio de pago e
incluir beneficios para masificar el uso de la tarjeta o
de pagos electronicos.

Garantizar laredundancia en las alternativas de recar-
ga y medios de pago con una visiéon hacia estandares
de open data y cédigos que permitan la interoperabi-
lidad del sistema de recaudo sin depender de un sélo
operador.

OBJETIVO

Datos abiertos.

RECOMENDACIONES

Contar con datos abiertos de los SGCF y SRC, per-
mite contar con la participacién activa de distintos
actores que aportaran a mejorar:

 Informacioén al usuario a través de plataformas
tecnolégicas.

« El seguimiento al sistema de distintos actores (so-
ciedad civil).

iy

RECOMENDACIONES

1. Definir unos requerimientos empresariales minimos

a cumplir por parte del operador de transporte para
que sea considerado como agente del SRC o del SGCE.
En todo caso, se deben contar con herramientas de ve-
rificacion y auditoria de la informacién reportada en
cuanto al SRC, para garantizar la confiabilidad de la
informacién reportada.

Tener en cuenta, en la operacion del SRC por parte de
los operadores de transporte, que los roles del opera-
dor de transporte y el operador de recaudo tienen res-
ponsabilidades distintas y por lo tanto genera la nece-
sidad de la visién organizacional de los dos negocios.

Generar transferencia de conocimiento por parte del
proveedor de SRC y SGCF a los equipos técnicos de los
EG y actores privados para no supeditar los procesos
criticos, relacionados principalmente con la presta-
cion del servicio y/o el seguimiento a los operadores, a
la asistencia técnica de dichos proveedores.




28

Sostenibilidad
financiera

Lo politica nacional de transporte urbano cambid a partir del afio 2015
el modelo de autosostenibilidad financiera de los sistemas de transporte
publico por el modelo de sostenibilidad, considerando fuentes alternati-
vas para la financiacién de la operacion, adicionales a la tarifa usuario.

especto a la sostenibili-

dad financiera de la ope-

racién, el gran reto es lo-

grar cubrir los costos de

niveles de servicio com-
petitivos para satisfacer las necesi-
dades de la demanda, es asi como se
requieren proyectos de alta calidad,
para lo cual posiblemente seria ne-
cesario, la cobertura de algun por-
centaje de la tarifa técnica a través
de los fondos de estabilizacién tari-
faria. En estos casos, es importante
tener en cuenta que la estructura-
ciébn e implementacién de fuentes
alternativas de financiacién toma
tiempo o posiblemente no sean fac-
tibles de implementar en el corto o
mediano plazo en algunas ciudades,
por lo tanto, la gradualidad en la im-
plementacién de los costos asocia-
dos al proyecto de transporte debe
considerar la realidad presupuestal
de cada afio, partiendo de la premisa
de no imponer cambios, por conve-

niencia financiera del sistema, que
vayan en detrimento de la calidad
del servicio.

Se encuentra que en la mayoria de
los sistemas los ingresos via tarifa
alcanzan para cubrir, en términos
generales, los costos relacionados
con la operaciéon de transporte, sin
embargo, estos ingresos no son su-
ficientes para cubrir los costos de
los SRC y SGCEF, la renovaciéon de
flota con tecnologias limpias, ni los
costos del funcionamiento del EG .
En ese sentido, y aplicando las dis-
posiciones de la Ley 1753 de 2015, los
EG han buscado liberar la inversién
de la infraestructura tecnoldgica
que inicialmente estaban a cargo
de la tarifa, a partir de la redistribu-
cién de recursos de los convenios
de cofinanciacién; no obstante, los
costos de operacién de los compo-
nentes tecnolédgicos deben seguirse
considerando en la tarifa técnica.

®Acuerdo No. 0452 de 2018 del Concejo de Santiago de Cali

Se recuerda que la politica de autososte-
nibilidad bajo la cual fueron concebidos
los sistemas hasta el afio 2015 gener? di-
ficultades financieras que afectaron la
prestacién del servicio en ciudades como
Cali. Esta situacién de orden juridico, se
empez6 a aclarar con la Ley 1753 de 2015,
y a partir de la misma se considera im-
portante resefiar la gestién de cobertura
de diferencia tarifaria planteada para
el SITM de Cali, en la cual el gobierno
local inicia la implementacién del Fon-
do de Estabilizacién y Subsidio a la de-
manda alimentado, hasta el momento,
con recursos provenientes de las multas
de transito, la tasa por congestién im-
plementada en el afio 2016 y recursos
propios del Municipio. En este mismo
marco, en diciembre de 2018, el concejo
municipal de Cali aprobé el acuerdo por
el cual se establecen, modifican y desti-
nan rentas dirigidas al financiamiento
integral del SITM - MIO" en el cual se
definen las siguientes fuentes para la
sostenibilidad del sistema:

» Contribucién por el Servicio de Ga-
rajes o Zonas de Estacionamiento de
uso publico
« Tasa por Congestién o Contaminacién
« Explotacién Econdémica del Esta-
cionamiento en Via Publica
« Rentas Reorientadas:
- Algunos servicios que presta la
Secretaria de Movilidad.
- Impuesto de Vehiculos Auto-
motores Circulaciéon y Transito
(Transporte Publico).
- Participacién de Santiago de Cali
en el Impuesto sobre vehiculos au-
tomotores.
- Servicios de Patios de Transito.
« Sobretasa a la Gasolina Motor Co-
rriente y Extra.

Recogiendo los anélisis y anteceden-
tes mencionados, se presentan a con-
tinuacién algunas recomendaciones
encaminadas a garantizar la sosteni-
bilidad de los sistemas desde el punto
de vista de la capacidad financiera:



RECOMENDACIONES SOBRE
SOSTENIBILIDAD FINANCIERA

OBJETIVO

Estandarizar el calculo de la tarifa técnica y el incremento
anual de la tarifa al usuario.

N
=
v

RECOMENDACIONES

1. Desarrollar e implementar, por parte del gobierno na-
cional, una metodologia de calculo de la tarifa técnica
(costos de la operacion de transporte, costos de fun-
cionamiento del EG - o quien haga sus veces, costos de
gestion y control de flota, costos de recaudo, etc.) con
niveles de rentabilidad para los actores privados.

-

Incluir la reglamentacion de las metodologias de re-
muneracion a los operadores de transporte e integra-
dores tecnolégicos incluyendo el esquema de incenti-
vos y desincentivos financieros a aplicar por calidad
del servicio.

3. Considerar en los esquemas de remuneraciéon a los
operadores de transporte el no pago de ineficiencias y
mantener el incentivo por la atencién de la demanda de
pasajeros.

Esimportante incluir el incentivo a la atencion de la de-
manda que deben mantener los operadores.

4. Reglamentar el aumento periédico (al menos anual-
mente)“de la tarifa al usuario en funciéon del aumento
de la tarifa técnica que estara impactado principalmen-
te por la variacién del Salario Minimo Mensual Vigente
(SMMLYV), el indice de Precios al Consumidor, el com-
bustible, entre otros. Este aumento anual debera ser
aplicado con obligatoriedad por parte de los alcaldes y
busca garantizar que no se genere o aumente la brecha
entre la tarifa técnica y la tarifa al usuario.

19 Ta periodicidad de revision de la Tarifa Técnica debe depender de la evolucién de
sus variables de calculo y de la capacidad de gestién de los actores involucrados

20 https://www.mintransporte.gov.co/publicaciones/7096/mintransporte-inverti-
ra-mas-de-52000-millones-para-fortalecer-los-setp-en-sincelejo-y-monteria/

OBJETIVO

Disminuir cargas a la tarifa técnica.

b 4
RECOMENDACIONES

1. Implementar las propuestas del Ministerio de Trans-
porte*sobre dar alcance al Articulo 31 de la Ley 1753
de 2015 Plan Nacional de Desarrollo 2014 - 2018 para in-
cluir dentro de los componentes cofinanciables, la flo-
ta de tecnologia limpia, de cero o bajas emisiones, en el
marco de la adquisicién inicial y/o reposicion de flota
de las ciudades que cuenten con sistemas de transpor-
te, buscando con esto eliminar la cobertura de compo-
nentes del CAPEX a través de la tarifa al usuario.

OBJETIVO

Articulacion entre la implementacion gradual de los siste-
mas y tarifa técnica - tarifa al usuario - fuentes de finan-
ciacién para garantizar la sostenibilidad durante todas las
etapas de implementacion y formalizacién.

D 4
RECOMENDACIONES

1. Implementar gradualmente de cada uno de los items
que generan mayores costos, para tener control so-
bre el equilibrio financiero del proyecto, y la biisque-
da de fuentes adicionales de financiacién en caso de
ser necesario.

™

Dar alcance al articulo 33 de la Ley 1753 de 2015, incluyen-
do el condicionamiento de la cofinanciacion de la flota
(enlazado con la propuesta anterior) al desarrollo de
fuentes de financiacién locales para la cobertura de
la diferencia tarifaria.

3. Reglamentar los criterios parala estructuracién e imple-
mentacién de las fuentes de financiacion establecidas
en el Articulo 33 dela Ley 1753 y otras fuentes, con lo que
se dé mayor apoyo a las entidades locales para su ges-
tién y aprobacion ante los concejos municipales.

En relacién con la sostenibilidad del servicio, tam-
bién es necesario revisar las estrategias de gestiéon
de la demanda y gestién de la oferta, en este caso
pensando la oferta como las alternativas de trans-

porte no sostenible que compiten con el transporte
publico urbano, las cuales tienen externalidades de
gran impacto que impiden lograr las mejoras a ni-
vel de la ciudad que se esperan con los proyectos de
transporte sostenible:

RECOMENDACIONES SOBRE
LA GESTION DE LA DEMANDA

OBJETIVO

Garantizar un buen servicio de transporte en nuevas zo-
nas urbanizadas en areas periféricas.

Q

S
D 4
RECOMENDACIONES

1. Estudiare implementar, de ser el caso, cobros a los ur-
banizadores dirigidos al transporte sostenible, cuya
base de estimacién garantice la cobertura a los costos
de adquisicién de flota nueva requerida para atender
la demanda potencial de la zona en expansion.

3
p

OBJETIVO

Incentivar el uso del transporte pablico y minimizar el uso
del Transporte informal.

" @
A 4
RECOMENDACIONES

1. Implementar acciones complementarias para in-
centivar el uso de transporte publico, tales como:

« Estrategias de descuentos para compras de viajes
maultiples.

« Implementacién de wifi a bordo de los buses.

» Implementacién de medidas de gestién de de-
manda para el desincentivo del uso del transporte
particular (enunciadas en la tabla anterior en las
medidas de fuentes de financiacion).

2. Implementar acciones integrales para el control del
transporte informal, incluyendo medidas restricti-
vas y de control y medidas disuasivas y sociales:

Restrictivas — Control:

« Continuar con las medidas que ha iniciado el Mi-
nisterio de Transporte? para generar sanciones al
propietario del vehiculo y al conductor que pres-
ten servicio de transporte informal.

« Garantizar que la policia metropolitana acompa-
fie los operativos al transporte informal que reali-
za la autoridad de transporte para obtener mejo-
res resultados.

» Dedicar recursos del convenio de cofinanciacién
a la implementacion de tecnologia para el control
del transporte informal

Disuasivas - Social:

« Estructurar programas de capacitacion y forma-
cioén especifica, segin su formacién previa o intere-
ses, para las personas que se dedican al transporte
informal (basadas en caracterizacion previa).

3. Supeditar la entrega de recursos del convenio de
cofinanciacién a que se controle efectivamente el
transporte informal en las ciudades.

? https://www.mintransporte.gov.co/publicaciones/7102/gobierno-nacional-pone-freno-al-transporte-publico-ilegal-de-pasajeros/
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Conclusiones

Se debe pensar los sistemas a partir de los principales objetivos que se buscan con
la implementacién de los mismos: mejorar la calidad del transporte publico para los

usuarios y reducir la contaminaciéon producto de la movilidad.

continuacién, se resumen las condiciones que, hasta el momento, han
marcado su implementacién de los sistemas observados:

» La estructura institucional, desde la perspectiva publica, no ha sido
lo suficientemente robusta para atender adecuadamente las exigen-
cias de cada etapa de la implementacién y no cuenta con las herra-
mientas suficientes para garantizar calidad del servicio a los usuarios.
« La estructura empresarial exigida a los operadores de transporte y la
exigencia del esquema de recaudo centralizado obliga a una completa
y compleja transformacién que no ha avanzado con la agilidad previs-
ta debido a las complejidades del modelo actual.

« La demanda captada por estos sistemas es inferior a la proyectada
inicialmente, generando impacto en los ingresos esperados de los ope-
radores, lo cual se atribuye a:

I) retrasos en la implementacién de los proyectos y falta de una adecuada y com-
petitiva calidad del servicio,

I1) crecimiento de los servicios de transporte informales y, en algunos casos, com-
petencia del transporte tradicional por falta de reestructuracién del mismo,

I1I) crecimiento importante en la tasa de motorizacién, especialmente de motoci-
cletas de lo cual se destaca que este cambio modal va en contravia de los objetivos
gue se buscan con la implementacién de soluciones de movilidad sostenible, enfo-
cadas en reducir las externalidades de la movilidad.

« El incremento en el uso de las motos genera el aumento de externalidades asocia-
das al transporte, especialmente la accidentalidad.

« Los requerimientos de renovacién de flota, implementacién de tecnologias de re-
caudo y la formalizacién del negocio imponen exigencias financieras al sistema
que, en muchos casos, son dificiles de cumplir contando solamente con el ingreso
por tarifa.

« En algunos casos, se ha evidenciado la necesidad de fuentes adicionales de finan-
ciacién para la cobertura total de la tarifa técnica, los cuales son dificiles de garanti-
zar, poniendo en riesgo la sostenibilidad financiera de los sistemas en los términos
requeridos de calidad y seguridad para los usuarios.

En virtud de lo anterior se resumen a continuacién algunas de las principales lec-
ciones aprendidas y recomendaciones que pueden considerarse en el marco de la
implementacién de los sistemas de transporte o como medidas para mejorar la ca-
lidad del servicio de transporte urbano, incluso en ciudades que no cuenten con la
formalizacién de estos proyectos.

Institucionalidad: Enfoque sector publico

Cada ciudad cuenta con un entorno politico distinto, y
varia a lo largo de los cambios de administracién, lo que
lleva a buscar estrategias a nivel nacional que permitan
tener continuidad en la gestién de los proyectos y en los
objetivos de corto, mediano y largo plazo en relacién con
la movilidad urbana, sin embargo, en virtud de las leccio-
nes aprendidas sobre la institucionalidad desde la pers-
pectiva publica, se resalta la importancia de contar con
estrategias para alcanzar los siguientes objetivos:

« Contar con una estructura institucional articulada
del sector movilidad en cada ciudad para la puesta en
operacién de los sistemas que garantice la gestién de
planeacién, estructuracién y continuidad en la imple-
mentacién y control desde las perspectivas técnica, fi-
nanciera y juridica.

« Generar herramientas para las exigencias y sancio-
nes frente a la calidad del servicio.

« Acompaiamiento efectivo de la Nacién en el marco
de su rol como financiador y garante del cumplimiento
de los principios establecidos en la ley y la Politica Na-
cional de Transporte Urbano.

« Planeacién adecuada para la implementacién de los
proyectos.

Perspectiva de actores privados

Los retos que impone la transformacién empresarial y el
cambio del modelo de negocio implican trabajar en dis-
tintos frentes que permitan a los operadores contar con
herramientas para asumir estos cambios. Al respecto se
considera importante tener presente los siguientes linea-
mientos y objetivos:

« Considerar desde la planeacién procesos graduales
de cambio del modelo empresarial y del negocio, que
permitan tener control y garantizar la maduracién em-
presarial requeridas para cada una de las etapas del
proyecto.

« Necesidad de fortalecimiento empresarial apoyado
por el sector publico.

« Implementacién de estrategias para evitar las dificul-
tades asociadas a la falta de mano de obra capacitada
para la conduccién de la flota.

« Evitar que personas que trabajan en la operacién del
TPC migren al transporte informal con la implemen-
tacién de los sistemas.

Calidad del servicio

El gran reto que tienen los sistemas es.contar con.la ca-
lidad de servicio necesaria para revertir el'cambio modal
de usuarios que han pasado a modos de transporte no
sostenibles, cuyas operaciones tienen mayores externali-
dades que el transporte publico colectivo o masivo'y por
lo tanto no son deseables. En este sentido se considera
relevante enfocar los esfuerzos financieros y de gestiénra:

« Mejorar la accesibilidad a los sistemas desde un con-
texto amplio respecto a todas las etapas del ¥iaje, tan-
to a la adquisicién y/o recarga de tarjetas (si es este el
medio de pago), como a través de laimplementacién.de
paradas fijas bien ubicadas y con condiciones favora-
bles de acceso, la integracién con otros modos de trans-
porte, que faciliten la primera y ultima milla (bicicletas,
movilidad compartida, infraestructura peatonal, ilumi-
nacioén, etc.)

« Para tener una oferta adecuada, es importante que el
redisefio de rutas se realice en funcién de mantener o
disminuir el costo generalizado de viaje, considerando
la mejor alternativa para la ciudad a través de una red
de rutas abiertas o jerarquizada.

« Realizar la seleccién de la tecnologia y caracteristicas
de la flota buscando disminuir el impacto ambiental
que genera la operaciéon de los servicios de transporte.
« Mejorar las condiciones de seguridad a los usuarios
del transporte publico a través de tecnologia a bordo
de los buses.
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omponente tecnoldgico

La implementacién de componentes tecnoldgicos como los

sisten gestion y control de flota — SCGF y los sistemas

de re alizado — SRC, se deben implementar como

herrami da para mejorar la calidad del servicio

rol sobre la operacién de los sistemas,

componente en funciéon de las necesi-

los usuarios. Especificamente para el

ecaudo, se reitera la importancia de garan-

tizar la accesibilidad sin barreras para la compra y recarga
del:medio de pago. En este sentido es importante:

antizar adecuada gestién y financiacién consi-
a capacidad institucional para la gestién de los
capacidad financiera para asumir sus costos,
afectarla tarifa al usuario, lograr la apropiacién de los
usuarios para lo'cual es indispensable contar con redun-
dancia en las alternativas de recarga con una visién hacia
estandares de open data y cddigos que permitan la inte-
roperabilidad del sistema de transporte
« Los datos abiertos permiten contar con la participa-
stintos actores para ampliar la cobertura
al usuario a través de plataformas tecno-
con la participacién de la sociedad civil
proveedores tengan esquemas empresa-
garanticen una adecuada operacién en el
ar la transferencia a los equipos técnicos
cos y privados.

Sostenibilidad financiera

Los sistemas tienen el gran reto de lograr cubrir los costos
de niveles de servicio competitivos para satisfacer las nece-
sidades de la demanda, sin embargo, se encuentra que en
la mayoria de los sistemas los ingresos via tarifa usuario
cubren, en términos generales, los costos relacionados con
la operacién de transporte, sin embargo, la misma no es
suficiente para cubrir los costos de los SRC y SGCEF, la re-
novacién de flota con tecnologias limpias, ni los costos del
funcionamiento del EG.

A partir de la Ley 1753 de 2015, se ha permitido cubrir a tra-
vés de los convenios de cofinanciacién la inversiéon de la in-
fraestructura tecnoldgica que inicialmente estaban a cargo
de la tarifa; no obstante, los costos de operacién de los com-
ponentes tecnoldgicos deben seguirse considerando en la
tarifa técnica.

Por lo anterior, se recomienda tomar acciones tendientes a:

« Estandarizar el calculo de la tarifa técnica y el incre-
mento anual de la tarifa al usuario a partir de definir
una metodologia de célculo, incluyendo el incentivo a la
atencién de la demanda que deben mantener los opera-
dores y reglamentar el aumento periédico (anual) asocia-
do al aumento de los costos de operacion.

« Disminuir cargas a la tarifa técnica implementando
la propuesta del Ministerio de Transporte sobre incluir la
flota como componente cofinanciable, especificamente
para tecnologia limpia, de cero o bajas emisiones

« Articulacién entre la implementacion de los sistemas y
la tarifa técnica — tarifa al usuario — fuentes de financia-
cién para tener control sobre el equilibrio financiero
del proyecto en cada etapa de implementacién.

« Incentivar el uso del transporte pablico y minimizar
el uso del transporte informal

 Garantizar un buen servicio de transporte en nuevas
zonas urbanizadas en areas periféricas usualmente
ocupadas por poblacién usuaria del transporte publico.

ANEXO0S
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POLITICA DE
TRANSPORTE
URBANO

La Politica Nacional de Transporte Urbano, fue formulada
mediante los documentos CONPES 3167 de 2002, 3260 de
2003, 3368 de 2005 con enfoque en los SITM vy el decre-
to 3422 de 2009 para los SETP, en los cuales se establecen
los lineamientos para la estructuracién de estos sistemas y la
participacion de los distintos actores.

Objetivos del programa SITM y SETP

De acuerdo con el CONPES 3260 de 2003 y el articulo 3 del
Decreto 3422 de 2009, las principales metas u objetivos que
deben alcanzar los SITM y los SETP respectivamente, son los
siguientes, los cuales se alinean con el interés principal de lo-
grar sistemas que propicien una movilidad segura, equitativa,
integrada, eficiente, accesible y ambientalmente sostenible:

CONPES 3260 de 2003 - Objetivos de los SITM

Decreto 3422 de 2009 - Objetivos de los SETP

INSTITUCIONAL

Eliminar la “guerra del centavo” generando un cambio en
el sistema de remuneracién a través de la transformacion
de la estructura empresarial del transporte urbano,
pasando de empresas afiliadoras de vehiculos a empresas

propietarias de vehiculos.

Consolidar una organizacion empresarial de conformidad
con la ley, para la prestacién del servicio en el sistema
estratégico de transporte publico por parte de los
operadores, facilitando el cumplimiento de la programacion
de servicios y la adecuacién de la oferta a las condiciones

de la demanda”.

Fortalecer y mejorar la coordinaciéon entre las entidades
locales (Autoridades de Transporte Masivo, Secretarias de
Transito y Transporte y Areas Metropolitanas, entre otras),

para asegurar una mejor y mas eficiente gestion.

Controlar la prestacién del servicio a través de las
Empresas Gestoras, para asegurar la sostenibilidad del
sistema, calidad del servicio al usuario y estdndares de

eficiencia minimos.

Garantizar los mecanismos para la planeacién, regulacién,
control y vigilancia de la operacién de transporte y de los
niveles de servicio bajo los cuales se ha disefiado el sistema,
respondiendo a las necesidades de movilidad en su radio de

accion.

SERVICIO

Integrar fisica, tarifaria y operacionalmente la mayor parte de
las rutas de la ciudad, teniendo en cuenta los criterios
técnicos y financieros, y acorde con el programa de
implantacién del SITM adoptado. La integracion puede

incluir modos de transporte diferentes a los buses.

Integrar fisica, operacional y tarifariamente el sistema de
transporte publico colectivo, bajo un esquema que sea

sostenible financieramente.

Reordenar y coordinar las rutas de transporte publico

colectivo existentes con los servicios y rutas del nuevo SITM.

Desarrollar la operacién basada principalmente en buses
vehiculos nuevos de alta capacidad, acordes con los
niveles de demanda, y con tecnologia de baja

contaminacion.

Estructurar, disefiar e implementar una red jerarquizada
de rutas o servicios de transporte publico segtn su

funcién y érea servida.

Coordinar la implantacién de los SITM con acciones
sobre el transporte publico colectivo que sigue operando
y el tréfico en general de modo que se mantengan las
condiciones de movilidad y accesibilidad adecuadas.

Mejorar la cobertura, accesibilidad y conectividad entre los
diferentes sectores de la ciudad, periféricos y rurales,
garantizando que la totalidad del sistema estratégico sea
accesible a la poblacién.

Eliminar la sobreoferta (chatarrizacion).

Racionalizar la oferta del servicio de transporte publico

colectivo.

Aplicar esquemas de mercadeo de tiquetes y recaudo,

agiles y econémicos.

Adoptar un sistema integrado de recaudo, que permita
conectividad, integracién, gestion de la informacion y un

eficiente servicio al usuario.

INFRA

Construir y/o adecuar la infraestructura requerida en los

principales corredores del SITM.

Aumentar la velocidad promedio en los corredores
troncales a niveles cercanos a 25 km/h, disminuyendo
los tiempos de viaje de los usuarios.

Impulsar un desarrollo urbano integral, mejorando el
espacio publico.

Implementar un plan de construccién, adecuacién,
mejoramiento y mantenimiento de la infraestructura
necesaria para la 6ptima operacion del sistema estratégico
de transporte publico.
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A continuacion, se realiza un resumen de los principales lineamientos establecidos
a través de la normativa para los aspectos de caracter institucional, prestacion del
servicio y la financiacién y sostenibilidad de los SETP y los SITM:

Institucional

* Ley 336 de 1996: las autoridades competentes exigiran y verificaran las condi-
ciones de seguridad, comodidad y accesibilidad requeridas para garantizarle a los
habitantes la eficiente prestacion del servicio basico.

* Constitucion Politica de 1991: corresponde al Estado regular y vigilar la indus-
tria del transporte.

* Constitucién Politica de 1991: servicios publicos son inherentes a la finalidad
social del Estado y es deber de éste garantizar su “prestacion eficiente”.

® CONPES 3260 de 2003: crea el comité técnico de seguimiento a los sistemas
de transporte masivo, conformado por el Ministerio de Hacienda y Crédito Publi-
co, el Departamento Nacional de Planeacién y el Ministerio de Transporte.

* CONPES 3368 de 2005: participacion de la Nacién en las juntas directivas de
los Entes Gestores y en los comités fiduciarios.

* CONPES 3368 de 2005: establece que el seguimiento de la Nacion se realiza
través del Grupo Unidad de Movilidad Urbana Sostenible - UMUS, adscrito al Mi-
nisterio de Transporte.

* Decreto 3422 de 2009: “...son autoridades de transporte competentes, los
alcaldes municipales o distritales o en los que estos deleguen tal atribucion”

® Decreto 1079 de 2015: “La autoridad de transporte competente ejercera las
funciones de vigilancia y control en el cumplimiento de las condiciones de habili-
tacion y operacion ..."

Prestacion del servicio

¢ Ley 105 de 1993: el transporte publico es una industria encaminada a garantizar
la movilizacién de personas o cosas, en condiciones de libertad de acceso, calidad
y seguridad de los usuarios sujeto a uno contraprestaciéon econémica.

® Ley 336 de 1996: el transporte goza de especial proteccion estatal y como ser-
vicio publico esencial continuaré bajo lo direccién, regulacién y control del Estado.
* CONPES 3167 de 2002: Se debe “estructurar los SITM en los corredores prin-
cipales con carriles destinados en forma exclusiva para la operacién de buses de
alta capacidad. Esta red de corredores principales se integra fisica y tarifariamente
con rutas alimentadoras (de menor jerarquia), operadas con vehiculos de menor
capacidad, para incrementar la cobertura. La operacion y control se debera realizar

con el apoyo de un sistema en el cual se procesa la informacién suministrada por

los vehiculos y las estaciones del SITM, permitiendo ajustes en la operacién de los
buses”

* Decreto Nacional 1079 de 2015: “Se entiende por transporte masivo de pasa-
jeros el servicio que se presta a través de una combinacién organizada de infraes-
tructura y equipos, en un sistema que cubre un alto volumen de pasajeros y da
respuesta a un porcentaje significativo de necesidades de movilizacién.”

® Decreto Nacional 1079 de 2015: los sistemas estratégicos de transporte son
"..servicios de transporte colectivo integrados y accesibles para la poblacién en
radio de accion, que deberan ser prestados por empresas administradoras integra-
les de los equipos, con sistemas de recaudo centralizado y equipos apropiados,
cuya operacion serd planeada, gestionada y controlada mediante el Sistema de
Gestion y Control de Flota, SGCF, por la autoridad de transporte o por quien esta
delegue y se estructurardn con base en los resultados de los estudios técnicos
desarrollados por cada ente territorial y validados por la Nacién a través del DNP”
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Financiacion y sostenibilidad

* Ley 86 de 1989: [as tarifas que se cobren por la prestacién
del servicio de transporte masivo deberan ser suficientes para
cubrir los costos operacion, administracién, mantenimiento y
reposicion de los equipos, es decir que los sistemas de trans-
porte masivo debian ser autosostenibles.

* Ley 105 de 1993: las autoridades competentes incluiran el
rubro de “recuperacién de capital” para la fijacién de tarifas
del transporte metropolitano y/o urbano.

* CONPES 3167 de 2002: para la implementacién de los sis-
temas en las ciudades de méas de 600 mil habitantes, se debe
“Vincular capital privado en la financiacién, de forma tal que
a través de la tarifa el privado cubra como minimo el costo
de equipos, sus propios costos de administracién, operacién
y mantenimiento y de patios y talleres. Asi mismo, la tarifa
debera cubrir el mantenimiento de la infraestructura, del fun-
cionamiento de la entidad publica a cargo de la planeacion,
gestién, regulacién y control del sistema, y apoyara el cubri-
miento de los costos de la reduccién de la sobreoferta...”

® Decreto 1079 de 2015: "Los recursos que apropie la Na-
cién en dinero y en especie para cofinanciar un sistema de
servicio publico de transporte masivo de pasajeros estarén
dirigidos a obras civiles, superestructura, equipos y otros
costos siempre y cuando se destinen (nicamente para aten-
der el costo de los componentes del Sistema Integrado de
Transporte Masivo. En todo caso, los aportes de la Nacion
no se podran utilizar para el mantenimiento, operacién y
administracién del sistema piblico de transporte masivo de
pasajeros.”

¢ Ley 1753 de 2015 Plan Nacional de Desarrollo 2014-

"

2018: los sistemas debian ser sostenibles, "...Para ello las
tarifas que se cobren por la prestacién del servicio de trans-
porte publico de pasajeros, sumadas a otras fuentes de fi-
nanciacién de origen territorial si las hubiere, deberan ser
suficientes para cubrir los costos de operacién, administra-
cién, mantenimiento, y reposicién de los equipos. En nin-
gun caso el Gobierno nacional podré realizar transferencias
para cubrir estos costos..."”

® Ley 1753 de 2015 Plan Nacional de Desarrollo 2014-
2018: “Con el objeto de contribuir a la sostenibilidad de los
sistemas de transporte y contar con mecanismos de gestion
de la demanda, las entidades territoriales podran determinar,
definir y establecer nuevos recursos de financiacién publicos
y/o privados que permitan lograr la sostenibilidad econémi-
ca, ambiental, social e institucional de los sistemas SITM,
SETP, SITP y SITR, a través de los siguientes mecanismos”
) Fondos de estabilizacion y subsidio a la demanda, Il) Contri-
bucién por el servicio de garajes o zonas de estacionamiento
de uso publico y Ill) Cobros por congestién o contaminacion™
* CONPES 3833 de 2015: se permitira el uso del compo-
nente de costos financieros para cubrir gastos de gerencia de
los proyectos y financiacién de algunos rubros de operacion,
siempre y cuando se agoten los recursos disponibles en el si-
guiente orden: primero, costos financieros; segundo, gerencia
del proyecto; y por ultimo, sistemas de recaudo, informacion,
control de flota e infraestructura fisica, incluyendo patios y ta-
lleres.

e “Circular Conjunta de 2016 - Sostenibilidad de los Siste-
mas de Transporte Masivo, Integrado y Estratégico””: se
requirié a las autoridades municipales y a los entes gestores
presentar un documento con Eje 1) evaluaciéon detallada del
servicio actual, Eje 2) un plan de choque que garantice la aten-
cién de la demanda insatisfecha de pasajeros, Eje 3) un plan
que permita mejorar la calidad del servicio y sostenibilidad de
la operacion, Eje 4) basados en las conclusiones obtenidas, se
definiria la necesidad o no de reestructurar los contratos de
concesién y adoptar todas las medidas para garantizar, con
eficiencia econdémica, la sostenibilidad financiera y la eficacia
en la prestacion del servicio, Eje 5) la politica de gobierno cor-
porativo de los entes gestores.

* CONPES 3896 de 2017: se fortalece la metodologia que
deben seguir los Entes Gestores para la redistribucién de las
inversiones, con el objetivo de que las ciudades puedan op-
timizar el uso de los recursos y facilitar la implementacién de
los sistemas.

22De acuerdo con la normatividad vigente, la implementacién de las fuentes de financiacién debe ser aprobada previamente por el concejo municipal de cada ciudad
2 Suscrita en virtud de la Ley 1753 de 2015 el treinta (30) de septiembre de 2016, por el Ministerio de Transporte, Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, la Superintenden-

cia de Puertos y Transportes, la Procuraduria General de la Nacién y el Departamento Nacional de Planeacién.

Resumen de leyes, CONPES y normativas
citadas:

® Ley 86 de 1989: Por la cual se dictan normas
sobre sistemas de servicio publico urbano de
transporte masivo de pasajeros y se proveen re-
cursos para su financiamiento.

* Ley 105 de 1993: Por la cual se dictan dispo-
siciones basicas sobre el transporte, se redistri-
buyen competencias y recursos entre la Nacién y
las Entidades Territoriales, se reglamenta la pla-
neacién en el sector transporte y se dictan otras
disposiciones.

e Ley 336 de 1996: Por la cual se unifican los
principios y los criterios que serviran de funda-
mento para la regulacion y reglamentaciéon del
Transporte Publico Aéreo, Maritimo, Fluvial, Fé-
rreo, Masivo y Terrestre y su operacién en el Te-
rritorio Nacional.

* CONPES 3167 de 2002: politica para mejorar
el servicio de transporte publico urbano de pa-
sajeros.

* Decreto Nacional 1079 de 2015: por medio
del cual se expide el Decreto Unico Reglamen-
tario del Sector Transporte.

¢ Ley 1753 de 2015: Por medio de la cual se ex-
pide el Plan Nacional de Desarrollo 2014-2018
“Todos por un nuevo Pais"”.

* CONPES 3833 de 2015: seguimiento a los sis-
temas de transporte publico (SITM-SETP). Ajuste
del perfil de aportes y recomposiciéon de compo-
nentes.

e Circular Conjunta de 2016: Sostenibilidad de
los Sistemas de Transporte Masivo, Integrado y
Estratégico.

e CONPES 3896 de 2017: Seguimiento de la
politica nacional de transporte urbano: linea-
mientos para la distribucién de componentes
cofinanciarles de los SETP.
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SISTEMAS DE
TRANSPORTE
FINANCIADOS
POR EL BID

EN COLOMBIA

El BID ha financiado la implementacion de cinco (5) proyectos
de transporte publico en Colombia que incluyen un SITM y
cuatro SETP, los cuales se describen a continuacion.

Desde el Gobierno Nacional, la implementacién de estos pro-
yectos se encuentra en cabeza del Ministerio de Transporte
y a nivel local se encuentran los entes gestores (EG) que son
entidades del orden territorial, los cuales estédn encargados de
la planeacién, construccién y puesta en operacién de los siste-
mas de transporte en cada una de las ciudades.’

Ciudad

El municipio de Pasto es la ciudad mas importante del sur del
Pais, con una poblacién estimada en 455 mil habitantes de
los cuales 381 mil estarian ubicados en la cabecera municipal
y 74 mil en la zona rural del municipio con una tasa de cre-
cimiento de la poblacién total estimada en 1,3% promedio
anual entre los afos 2009 y 2018 .

Movilidad

Para los viajes motorizados, el transporte colectivo es el que
tiene una mayor cobertura con alrededor de 123 mil viajes
diarios que representan mas del 28% de la particion modal,
seguido por la motocicleta con el 26%, el auto particular con
un 22% y el transporte informal con una cobertura alarmante
del 10,5%”

2 Calculos propios a partir de informacién del DANE

Se duplicé la cantidad de carros matriculados entre los afios
2007 y 2017, y hubo un aumento de 2,66 veces en el parque
automotor de motos, con una tasa de crecimiento anual de
7% para los carros y 10% para las motos. Esta tendencia ha
llevado a que las motos tengan una participacién del 70% en
el parque automotor de vehiculos particulares de la ciudad.”

Institucionalidad

El titular del SETP de Pasto es Avante, ente descentralizado
del orden municipal denominado “Unidad Administrativa Es-
pecial del Sistema Estratégico de Transporte Publico — UAE
SETP” con personeria juridica, autonomia administrativa, fi-
nanciera y patrimonio propio, vinculada al despacho del al-
calde. La duracién de Avante se circunscribe al plazo para
cumplir su objeto o al vencimiento del plazo de duracién
pactado el cual a la fecha es el 31 de diciembre de 20207 y
posteriormente, serfa liquidada.

El rol de seguimiento a la prestacién del servicio una vez el
SETP esté implementado, estaria a cargo de la Secretaria de
Transito y Transporte de Pasto.

Estructuracién Técnica Legal y Financiera
(ETLF)

En el afio 2015 se entregd el resultado final de la Estructu-
racién Técnica, Legal y Financiera (ETLF) definitiva para el
SETP de Pasto, elaborada por la Unién Temporal MoBilLé-
Icovias, cuya aprobaciéon por parte del DNP se dio en el
siguiente ano.

Proyecto segin ETLF

Demanda esperada de 123 mil pasajeros /dia, con una co-
bertura espacial cercana al 100% a través de 23 rutas.
cercana al 100% a través de 23 rutas.

Flota operativa de 386 vehiculos de 40 pasajeros aprox.
243 puntos de venta y recarga del medio de pago

450 paraderos.

5 Datos del Plan Maestro de Movilidad de Pasto, elaborado por Movilidad Sostenible, 2018.

26 Célculos propios a partir de informacién suministrada por AVANTE
# Acuerdo Municipal No. 063 de 2018
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Actores privados

La empresa operadora, Unién Temporal Ciudad Sorpresa,
cuenta con la participacién de las cuatro (4) empresas del
Transporte Publico Colectivo de Pasto (dos cooperativas
y dos Sociedades por Acciones Simplificada - S.A.S.)

Las empresas de transporte, en su unién como U.T Ciu-
dad Sorpresa, han sido actores activos y constructivos en
el proceso de implementacién del SETP, facilitando el
cambio de modelo empresarial, y la estructura del nego-
cio; sin embargo, su proceso de transformaciéon empre-
sarial apenas esté iniciando La gestién de conductores a
cargo de la UT y de la disponibilidad de la flota, es una de
las actividades que se requiere ejecutar con mayor celeri-
dad, dado que de esta manera se podran aplicar de for-
ma efectiva los indicadores de desempefio para los con-
ductores y avanzar en términos de calidad del servicio.

Estado actual

Tiene avances en cuanto a:

[) construccidn de la infraestructura,

I) ya se cuenta con la implementacién de la tecnologia
de control y gestién de flota a través de un contrato de
suministro ejecutado por LG en 2018,

1) se realizé la reorganizacién de rutas aplicada desde el
afio 2015, y

IV) se cuenta con estructura de indicadores que deben
ajustarse por parte del EG en cuanto a metodologia de
medicién y hacerles seguimiento a través del Sistema de
Gestion de Flota implementado.

8 Calculos propios a partir de informacién del DANE
2 ETLF de Santa Marta

Ciudad

El Distrito Turistico, Cultural e Histérico de Santa Marta, es la
capital del departamento de Magdalena ubicado al noreste
de Colombia con poblacion estimada en 507 mil, de los cua-
les 491 mil estarian ubicados en la cabecera municipal y 16
mil en la zona rural del municipio con una tasa de crecimiento
de la poblacién total estimada en 1,6% promedio anual entre
los afios 2009 y 2018,

Movilidad

El transporte publico es el modo motorizado con una mayor
participacion en la particién modal del distrito, con aproxima-
damente 223 mil viajes diarios. EL transporte publico tiene
una mayor participacién en los estratos 1, 2y 3 (entre el 40 y
el 65%), en los cuales también hay relevancia del mototaxi y

el motocarro (servicios informales) asi como de la moto®

En la actualidad, se encuentran matriculadas 31 mil motos
y 19 mil autos en el Distrito, motorizacién que ha tenido un
aumento aproximado del 8% y 3% respectivamente entre
los afios 2016 y el 2018™

Institucionalidad

El titular del SETP de Santa Marta es el SETP Santa Marta
S.A.S, del orden Distrital, adscrita al despacho del alcalde, de
caracter industrial y comercial con aportes publicos.

Hasta el momento, el SETP Santa Marta S.A.S esta estructu-
rado como la entidad que gestiona la construccién y puesta
en marcha, pero no como la entidad que haréa seguimiento a
la prestacién del servicio una vez el SETP esté implementado.

Estructuracién Técnica Legal y Financiera
(ETLF)

Entre el 2015 y el 2016 se llevé a cabo el contrato de consul-
torfa para la elaboracién del disefio de detalle de la ETLF sus-
crito entre el Ente Gestor y BONUS Banca de Inversion S.A.S.

30 Céalculos propios con informacién suministrada por la Secretaria de Movilidad de Santa Marta
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Actores privados

El STU - Santa Marta es la empresa operadora del SETP de
Santa Marta, cuenta con la participacion de las cuatro (4) em-
presas del Transporte Publico Colectivo cada uno con el 25%
de las acciones de la compaiiia.

Se considera que, aunque hay interés por parte de las em-
presas operadoras para continuar con la transformacién em-
presarial como operadores del SETP — Santa Marta, el pro-
ceso de transformacién empresarial tiene un nivel basico de
avance y se hace necesario contar con el plan completo para
poder entender cuéles son los cambios reales que se busca
lograr, con el aval de la junta directiva y la asamblea de ac-
cionistas.

Estos cambios deben darle al STU la gobernabilidad total so-
bre la prestacion del servicio, la cual se encuentra dispersa
entre las empresas del TPC, con el fin de que el mismo sea el
Unico responsable de la operacién de transporte; de lo con-
trario la responsabilidad se veria diluida, dificultando el se-
guimiento y control por parte del Ente Gestor y la autoridad.

Estado actual

Actualmente el Ente Gestor esta revisando y ajustando la
ETLF para mejorar las condiciones de calidad del servicio y
detallar algunos componentes.

No obstante, el SETP de Santa Marta se encuentra en proce-
so de implementacion y a la fecha tiene avances en cuanto a:
i) construccién de la infraestructura, ii) reorganizacion de rutas
aplicada desde el afio 2015, iii) conformacién de empresa
Unica con avances parciales en cuanto al cambio de modelo
empresarial, y iv) puesta en operacién de dos rutas piloto con
un avance importante en el establecimiento de indicadores y
procedimientos de seguimiento.

31 Célculos propios a partir de informacién del DANE
* Plan Maestro de Movilidad de Popayéan, Steer Davies and Gleave, 2015

Ciudad

El Municipio de Popayén se encuentra localizado en el suroc-
cidente del pais y es la capital del Departamento del Cauca
con una poblacién estimada en 285 mil habitantes, de los
cuales 255 mil estarian ubicados en la cabecera municipal
y 30 mil en la zona rural del municipio con una tasa de cre-
cimiento de la poblacién total estimada en 0,8% promedio
anual en los ultimos 10 afos, entre los afios 2009 y 2018

Movilidad

El transporte publico tiene una participacién promedio en
todos los estratos de 35% con alrededor de 116 mil viajes
diarios, con una mayor participacion especialmente en los es-
tratos 1, 2y 3, en donde también hay relevancia de la moto y
el mototaxi en menor proporcién.

En total se contabilizan en moto 126 mil viajes en el dia de
los cuales 30 mil son viajes en mototaxi, es decir en servicio
ilegal™

El crecimiento de la tasa de motorizacion en Popayan ha sido
acelerado, teniendo un aumento de 4 veces el parque de
motos registradas y de 2 veces el parque de automéviles re-
gistrados en los Ultimos 10 afios, representando actualmente
la moto el 44%, y los automéviles el 36% de los vehiculos
registrados en el Municipio.

Institucionalidad

En 2009 se cred la sociedad denominada Sistema Estratégico
de Transporte Publico de Pasajeros de Popayan - “Movilidad
Futura S.A.S.”, en calidad de Titular y Ente Gestor del SETP
de Popayan cuyo plazo seria de 10 afios, sin embargo, en el
2011, el Alcalde de Popayén establecio los estatutos vigen-
tes de la Entidad con un plazo indefinido, siempre y cuando
esté vigente el objeto de la Entidad.

De acuerdo con la ETLF se establece la continuidad del Ente
Gestor en la etapa de operacién y “...se ha propuesto que
en el afio 2023 se presente una nueva organizacion adminis-
trativa con posibles fuentes de financiacion alternativas...”
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Estructuracién Técnica Legal y Financiera
(ETLF)

Movilidad Futura S.A.S. es el Unico EG que realizé inter-
namente la ETLF, la cual presenté para aval del DNP en
septiembre de 2018, utilizando como base estudios previos
realizados, especialmente la Formulacién del Plan de Movi-
lidad del Municipio de Popayén el cual fue desarrollado por
Steer Davies&Gleave entre los afnos 2014 y 2015.

Proyecto segun ETLF

Se busca un reordenamiento de la totalidad de la oferta,
donde se propone un sistema abierto con rutas urbanas y
veredales (rutas origen — destino, no un sistema alimentado)
que se podran integrar en infraestructuras especiales con
otros modos de transporte (a pie, bicicleta, taxis y mixto,
intermunicipal de corta distancia)

Se proyectan 40 rutas con una tasa de transferencia del 5,6%
Para la flota se considera un proceso gradual en funcién del
vencimiento de la vida Util de la flota actual con méaximo de
15 afos, iniciando en 470 vehiculos (de 19, 24 y 36 pasaje-
ros) en el afio 2019, y llegando a 385 vehiculos (de 24 y 36
pasajeros), en 12 afios.

Actores privados

Se tiene prevista la operacién con dos (2) futuros operadores
conformados por las empresas actuales del TPC asi:

* Operador 1: Empresa Transpubenza S.A. En este caso la
empresa del TPC manifiesta que esté buscando alianzas con
otras empresas para contar con un mayor musculo financiero
y con la experiencia en tecnologia pues considera que tam-
bién deben, las dos empresas operadoras, realizar el recaudo
del sistema.

® Operador 2: Unién Temporal Ciudad Sorpresa, que se con-
formaria por Sotracauca Mettro S.A., Translibertad Ltda. y
Cooperativa de Transportes Rapido Tambo.

Se destacan, entre otras, las siguientes caracteristicas de las
empresas del TPC actual, especialmente de las empresas
que conformarian la U.T. Ciudad Sorpresa

* Todas las empresas cuentan con Plan Estratégico de Segu-
ridad Vial.

* Aplican pico y placa interno para tener espacios programa-

FASE 0. Plantea un ajuste a la operacién actual con algunos cambios - FASE 1. Reestructuracién de rutas urbanas y veredales - FASE II. Segunda reestructuracién de rutas

dos para las rutinas de mantenimiento.

* Exigen a los propietarios de vehiculos condiciones de segu-
ridad de la flota y las revisan antes de despachar

* Realizan seguimiento al mantenimiento de la flota propia

* La mayoria cuenta con certificado de calidad ISO 9001:2018
0 esta en proceso de actualizacion de la certificacion

* Algunas ya iniciaron la implementacién de tecnologia para
el control de flota en parte de los vehiculos del TPC y realizan
conteo de pasajeros.

® | a mayoria de los conductores estan vinculados directa-
mente a las empresas.

* La mayoria de estas empresas procuran relacionarse con el
usuario para generar un reconocimiento por parte del mismo
e incentivar la cultura ciudadana en relacién con el servicio
de transporte.

Estado actual

El Ente Gestor, a través de la ETLF, ha definido que la im-
plementacién del Sistema Estratégico de Transporte Publico
sea en tres (3) fases consecutivas *, iniciando con Fase O, que
permiten avanzar en la integracion del sistema en forma gra-
dual. El inicio de la implementaciéon se entenderd a partir de
la firma del permiso de operacién la cual estd condicionada
al aval que dé el DNP a la ETLF.

Aunque, no hay una formalizacién en la implementacién del
SETP, se evidencian avances importantes en el proceso de
transformacién empresarial, asi como en el seguimiento que
el EG realiza a la prestacion del servicio, teniendo a la fecha
logros significativos como el mejoramiento en los indicado-
res, cumplimiento de las normas de transito por parte de los
operadores y |a capacitacion y consolidacion técnica por par-
te del EG.
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Ciudad

El municipio de Armenia es la capital del departamento del
Quindio, con una poblacién estimada en 301 mil habitantes
de los cuales 293 mil estarian ubicados en la cabecera mu-
nicipal y 8 mil en la zona rural del municipio con una tasa de
crecimiento de la poblacion total estimada en 0,5% prome-
dio anual entre los afios 2009 y 2018

Movilidad

La demanda de transporte publico diaria de Armenia se tiene
dimensionada en 120 mil pasajeros, que incluye el transporte
urbano y el intermunicipal de corta distancia con los munici-
pios que hacen parte de la dinamica diaria de la ciudad.
Con corte al afio 2015 se encontraban registrados 56 mil ve-
hiculos particulares y 32 motos.

Institucionalidad

El titular del SETP de Armenia es Amable, empresa Indus-
trial y Comercial del Estado del orden Municipal del Sector
Descentralizado. La duracion de Amable se circunscribe al
plazo para cumplir su La duraciéon de AMABLE serd hasta el
cumplimiento del objeto para el cual fue creada, entendién-
dose para estos efectos, hasta la implementacién, desarrollo
y construccién del SETP de Armenia, y posteriormente, seria
liquidada®.

El rol de seguimiento a la prestacion del servicio una vez el
SETP esté implementado, estaria a cargo de la Secretaria de
Transito y Transporte de Pasto.

34 Célculos propios a partir de informacién del DANE
3DECRETO No 099 del 09 de Noviembre de 2009 del Municipio de Armenia

Estructuracion Técnica Legal y Financiera
(ETLF)

En el afio 2016 se entregé el resultado final de la “Estruc-
turacion técnica, legal y financiera del sistema estratégico
de transporte publico SETP de Armenia, incluyendo la de-
finicion y estructuracion de sus fases de implementacion”
elaborada por Transconsult Sucursal Colombia

Proyecto segun ETLF

Demanda esperada de 94 mil pasajeros /dia, con una flota
operativa de 336 vehiculos de 52 pasajeros, 36 rutas, 108
paraderos y 21 espacios adecuados para inicio de ruta

Actores privados

La operacién del TPC en Armenia esté a cargo de tres (3)
empresas (una cooperativa y dos Sociedades Anénima S.A.)
Con la confirmacién de la empresa Transporte Integrado
Operador U.T. - TINTO, las empresas de transporte de Ar-
menia han avanzado en la implementacién de acciones que
permitan la integracién empresarial; TINTO se encarga ac-
tualmente de planificar, controlar y evaluar la operacién de
las rutas, y por su parte cada una de las empresas realiza la
gestion de la flota y conductores.

Estado actual

Tiene avances en cuanto a: i) construccién de algunos com-
ponentes de la infraestructura, ii) tiene autorizado y regla-
mentado el convenio de cooperacion empresarial que crea
la empresa TINTO, iii) ya realizo la reduccién de oferta re-
querida de acuerdo con la ETLF, la mayor cantidad de los
vehiculos tienen maximo 8 afios edad y son propiedad de las
mismas empresas, iv) cuenta con sistemas de gestion de flota
al cual es importante que acceda el EG para medicién y con-
trol de indicadores. v) cuenta con elementos de tecnologia
para informacion al usuario, vi) los operadores avanzan en la
estructuracion de sistema de recaudo abierto para usuarios
bancarizados el cual se pretende implementar si eliminar el
recaudo en efectivo.
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Ciudad

Santiago de Cali, es la capital del departamento de Valle del
Cauca y la tercera ciudad mas poblada de Colombia con po-
blacién estimada en 2,45 millones de habitantes, de los cua-
les 2,41 millones estarian ubicados en la cabecera municipal
y 40 mil en la zona rural del municipio con una tasa de cre-
cimiento de la poblacién total estimada en 1,1% promedio

anual entre los afios 2009 y 2018

36 Calculos propios a partir de informacién del DANE

37Datos suministrados por Metro Cali S.A.

38Encuesta de Movilidad de Cali y Municipios vecinos, 2015

%9 Datos suministrados por Metro Cali S.A.

“°Datos obtenidos del Plan Integral de Movilidad Urbana de Cali, 2016.

Movilidad

El SITM de Cali inicié su operacién comercial en el afio 2009
y actualmente integra

) el servicio de buses de mediana y alta capacidad por carri-
les exclusivos y mixtos con 94 rutas troncales, pretroncales
y alimentadoras que operan con alrededor de 700 buses”,
Il) el MIO cable que atiende la comuna 20 de Cali, y

lIl) el sistema de biciMIO con bici-parqueaderos y bici-
cletas publicas alimentadoras en terminales o estaciones
de cabecera.

Adicionalmente, en la Ciudad de Cali hay operacién de
otros servicios de transporte publico tales como

) TPC legal e ilegal (algunos con habilitacién y tarjeta de
operacién y otros sin el lleno de estos requisitos),

Il) de transporte mixto en vehiculos tipo campero, denomi-
nados Gualas,

ll) distintos medios de transporte ilegal tales como taxis,
carros particulares, motos.

El 58% de los viajes se realizan en modos sostenibles (cami-
nata, bicicleta y transporte publico legal), el restante 33% se
realiza en medios de transporte no sostenibles tales como
el vehiculo particular (moto o carro) y el servicio de transpor-
te ilegal®. En el SITM - MIO se movilizan alrededor de 480
mil viajes diarios y se estima un total de 72 mil viajes en el
dia en transporte ilegal™.

Entre los afios 2005 y 2015 hubo un incremento del 194,8%
de motos y de 84,1% para vehiculos particulares™

Institucionalidad

Metro Cali S.A,, titular del Sistema Integrado de Transporte
Masivo de Pasajeros de Santiago de Cali SITM — MIO, fue
creada en 1999 y es una empresa descentralizada, por accio-
nes constituida entre entidades publicas del orden municipal.
La Secretaria de Movilidad es la autoridad de transporte y
se cuenta con un convenio interadministrativo entre las dos
entidades que le otorga a Metro Cali S.A. las funciones de la
planeacién y gestién del SITM - MIO

Estructuracién
Técnica Legal
y Financiera (ETLF)

En el afio 2005, con el objeto de
“Realizar el acompafiamiento a
Metro Cali S.A., para la revision,
afinamiento y verificacién de los
estudios técnicos, legales y finan-
cieros, realizados por Metro Cali
S.A., a la estructuracién del pro-
yecto del Sistema Integrado de
Transporte Masivo de Santiago de
Cali" se llevé a cabo un convenio
interadministrativo suscrito entre
Metro Cali S.A. y la FUNDACION
GENERAL DE APOYO A LA UNI-
VERSIDAD DEL VALLE, en el cual
se desarrollé el componente fi-
nanciero a cargo de Profesionales
de Bolsa, el componente técnico
a cargo de GGT S.A. GRUPO DE
GESTION Y TECNOLOGIA y el
componente legal a cargo de Es-
calléon, Morales y Asociados. Los
resultados de este estudio dieron
lugar al proceso licitatorio para la
contratacion de concesiones de
operacién de transporte.

Proyecto segun ETLF

En la ETLF se proyecté una cober-
tura de demanda del 94% (902.400
pasajeros / dia) a alcanzar en la se-
gunda fase de implementacion de
la infraestructura con la operacién
de 913 buses y una tasa de transfe-
rencias del 76%

Actores privados

Para la operacién del SITM-MIO se cuenta con las siguientes concesiones:

* Las concesiones de operaciéon se adjudicaron en el afio 2006 cuyo objeto es
otorgar en concesién no exclusiva, conjunta y simultdnea con otros concesionarios,
y exclusiva respecto de otros Operadores de Transporte Colectivo, la explotacién
del Servicio Publico de Transporte Masivo de Pasajeros del Sistema MIO. La flota
referente en estos contratos es de 911 buses.

* Una (1) concesién encargada de ejercer las labores de disefio, implementacion,
integracion, financiacion, puesta en marcha, operacion y mantenimiento del Siste-
ma de Informacién Unificado de Respuesta — SIUR

Estado actual

Debido a las dificultades financieras y a la necesidad de mejorar la calidad del
servicio, desde la administraciéon municipal y el Ente Gestor se han generado ac-
ciones desde el afio 2014 encaminadas a revertir el deterioro del Sistema y buscar
la sostenibilidad del mismo, dentro de las cuales se resaltan las siguientes:

* En 2014 se firmé otrosi modificatorio que dio lugar al reconocimiento de la di-
ferencia tarifaria y la medicién de indicadores para mejorar la calidad del servicio
* En virtud de la Ley 1753 de 2015, a partir de noviembre de 2016, se inicié la im-
plementacién del Fondo de Estabilizacién y Subsidio a la Demanda - FESDE cuya
ejecucion apoy? la recuperacién y estabilizacion de la oferta y de la demanda. Los
recursos de este fondo tienen origen en los ingresos del municipio por concepto
de las multas de trénsito, el cobro por congestién y recursos propios

* Siguiendo las directrices de la Circular Conjunta de 2016 y partiendo de los
estudios técnicos, financieros y juridicos realzados durante los afios 2015 y 2016,
en septiembre de 2017, el Ente Gestor presenté al Gobierno Nacional el Plan de
Accién encaminado a la sostenibilidad del SITM MIO.

® En diciembre de 2017, después de mas de seis meses de negociacién, el Ente
Gestor presenté a los concesionarios la propuesta para ajustar los contratos de
concesion al principio de sostenibilidad previsto en la Ley 1753 de 2015. Este ajus-
te tiene como principal interés generar las bases para la sostenibilidad del sistema,
modificando las condiciones contractuales previstas bajo el modelo de autososte-
nibilidad de la Ley 86 de 1989 y el CONPES 3167 de 2002.

® En el afio 2018 los concesionarios y Metro Cali S.A. suscribieron el otrosi modifi-
catorio para dar lugar a los ajustes requeridos para la sostenibilidad financiera y de
la prestacion del servicio del MIO.

* En diciembre de 2018, el concejo Municipal de Cali adopté el Acuerdo No. 0452
de 2018 del Concejo de Santiago de Cali por el cual se establecen, modifican y
destinan unas rentas dirigidas al financiamiento integral del SITM MIO.

55



56




