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INTRODUCCION

La organizacién del espacio publico y la convivencia siempre han sido objetivos a cumplir en
cualquier administracién de ciudad, es claro que problemas como los asociados a la movilidad
van en contra de dichas aspiraciones y puede generar a futuro mucbgsaiitemas, por tanto,

se deben tomar medidas en el corto y mediano plazo basadas en conocimientos técnicos, ademas
de los aportes y ensefianzas de otras medidas Utiles y sostenibles, que deben ir acompafiadas de
nuevas actitudes ciudadanas en relacionastas problemas que lo componen: El sistema de
transporte, el espacio publico y el transito.

El Transporte Publico de Pasajeros ha estado sometido a procesos de evoluciébn en muchos
lugares del mundo y se hace necesario indagar los factores que deteestmaendmeno
llamado Movilidad desde el punto de vista de los Modelos De Transporte Publico de Pasajeros
como una alternativa para soluciones en la misma.

Es aqui cuando empezamos a suponer que la suma de necesidades buscaran ser satisfechas por
las cildades mismas, dinamizar su evolucion y buscar su solucién, para esto se trata de introducir
conceptos mas alla de la eficiencia, y tratar de establecer un nuevo nivel de satisfaccion que se
transforme al mismo ritmo que cambia la poblacién misma, y por lespoblacion debera ser
conocida, estudiada y analizada y de igual forma la poblacién debera tener acceso no solo a
informacion sino ademas a evaluar su desempefio.

Las ciudades Colombianas, con sus caracteristicas propias y sus particularidadessobiates
adaptado a situaciones de impacto global como son el aumento de la poblacién, el crecimiento
desordenado de las ciudades y el crecimiento del parque vehicular. Las estrategias
gubernamentales apuntan a la recuperacion del espacio publico, ladatbwlternativa, el
desestimulo al uso del vehiculo particular, y la construccion de sistemas de transporte masivo,
buscando eficiencia por los ahorros en tiempos de viaje y costos de operacion, sin mencionar el
cuidado de medio ambiente y el entornodiaiminuir fendmenos como la polucién, el nivel de
ruido, la vibracion, ademas de los impactos en seguridad vial (disminucién de accidentalidad) y
el poder tener areas metropolitanas con niveles adecuados de calidad de vida.

La investigacion que se degalara en este trabajo, servira como instrumento de politica publica

y empresarial al momento t@mar decisiones, con el objetivo de aumentar la participacion de la

los actores del transporte en la ciudades, logrando establecer las bases para modelos de
autorregulacion y buen gobierno en la gestion del transporte de pasajeros.

Para esto, en el capitulo 1 se hara la recopilacion de informacién de fuentes primarias y
secundarias relacionadas con el tema: libros, folletos, entrevistas, revistas y pulelcaeion
prensa, web grafia, visitas hechas a las empresas y cualquier otro documento de caracter publico
o privado que proporcione informacion que permita construir estado del arte de modelos de
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gestion logistica aplicados a los sistemas de transporte pas&ruir una base de datos de
informacion para consulta, guia y analisis:

1 Entrevistas a los actores (autoridades municipales, operadores y usuarios).

1 Revision de bibliografia relacionada con modelos de gestion en el transporte publico de
pasajeros.

1 Seleccién de autores y clasificacion de contenidos.

1 Construcciéon de guia para consulta y analisis.

El capitulo 2, se analizan los factores relacionados con la caracterizacion del problema de la
Movilidad e inversiones de caracter publico o privado Imalceénfasis en los Sistemas de
Transporte Publico de Pasajeros e integrando los distintos actores del proceso a través de las
siguientes actividades:

1 Analizar y Caracterizar la situacion actual del sector transporte en Colombia.

1 Examinar las caracteristis actuales y prospectivas de los Sistemas de Transporte de
Pasajeros similares a los que hay en Colombia.

1 Analizar el Impacto de las inversiones en infraestructura para los Sistemas Masivos de
Transporte Publico y los Sistemas Estratégicos de Tran$dtieo en Colombia.

En el capitulo 3, se busca conceptualizar un modelo de gestion logistica para la ciudad de
Monteria, a través del andlisis de los aspectos mas relevantes de movilidad, infraestructura,
politicas publicas y de un esquema de relac®raatores, la toma de decisiones que ayuden a
mejorar la movilidad urbana en la ciudad, la capacidad de adaptacion del sistema a los nuevos
requerimientos o preferencia de los usuarios, todo esto, contrastado con la toma de informacién
relevante a las carteristicas geogréficas, culturales, administrativas, operativas, de calidad del
servicio prestado a usuarios y toda aquella relevante para el analisis actual y prospectivo de la
situacion actual del sector transporte en la ciudad a través de las sgya@ividades:

1 Conceptuar y explicar el esquema de movilidad en la ciudad de Monteria.

1 Analizar el impacto de las politicas publicas para el mejoramiento de la movilidad, el
control vehicular y de congestion en la ciudad de Monteria.

1 Determinar losniveles de satisfaccion y expectativas de los usuarios del sistema de
transporte publico de pasajeros, a través de la aplicaciéon de encuestas.

Finalmente el capitulo 4, comprende las conclusiones de todo el analisis realizado y la
elaboraciéon de unas recomendaciones para la Movilidad, las necesidades de los usuarios del
servicio, y la interrelacion entre los actores que componen el sistema ododolen la ciudad,
proponiendo la aplicacion del modelo de gestion al contexto de la ciudad de Monteria, desde el
analisis del impacto de las politicas publicas para su mejoramiento, el control vehicular y de
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congestion, los niveles de satisfaccion yestativas de los usuarios del sistema de transporte
publico de pasajeros y sirviendo como aporte a las futuras decisiones a través de las siguientes
actividades:

1 Definir las necesidades de recurso humano para la administraciébn y operacion del

Sistema.
91 Definir un Modelo de Correlacion de Actores de la Movilidad y de la Operacion del

Sistema.
1 Conceptuar una Propuesta Tedrica de Operacidn de los Sistemas de Transporte Publico

de Pasajeros.
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DESCRIPCION DEL PROBLEMA

En las ciudades del pais existe un caste entre alta informalidad e ilegalidad, se hace necesaria
la estructuracion de un Modelo de Gestion para la implementacién de un sistema eficiente (En
recursos y en Satisfaccion de Necesidades) del servicio Publico de Transporte de Pasajeros.

En el afo2002 el gobierno nacional destina una partida presupuestal para la implementacion de
Sistemas Integrados de Transporte Masivo en las principales ciudades del pais, aquellas con una
poblacion mayor o igual a 500.000 habitantes, con zonas metropolitartEsamollo y con
proyecciones de alto crecimiento demografico. Con la experiencia del Transmilenio en Bogota,
se ha implementado el sistema en otras ciudades del pais como Barranquilla (Trairgoié@tro
operaciones en 2010), Bucaramanga (Metroliheaicié operaciones en 2009), Cali (Mio

inicié operaciones en 2009) y Pereira (Megabusicio operaciones en 2006). Actualmente se
encuentra en construccién el sistema en Cartagena (Transcaribe) y en etapa de disefio el sistema
para Cucuta (Metrobus). Luege incluyen ademas las ciudades de Santa Marta, Valledupar,
Sincelejo, Monteria, Manizales, Armenia, Buenaventura, Ibagué, Villavicencio, Neiva, Popayan

y Pasto llamadas intermedias (400.000 habitantes) lograron a través del programa Ciudades
Amables ingesar al proceso de modernizacién de los sistemas de transporte de pasajeros y hasta
el dia de hoy estan (algunas mas adelantadas que otras) realizando estudios o implementacion de
estos nuevos sistemas estratégicos de transporte publico.
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OBJETIVO S

GENERAL

Disefiar un modelo de gestidn logistica para el sistema de transporte publico de pasajeros que
permita de manera sistematica, a través del andlisis de los aspectos mas relevantes de movilidad,
infraestructura, politicas publicas y de un esquema de reldeidctores, la toma de decisiones

gue ayuden a mejorar la movilidad urbana en la ciudad, la capacidad de adaptacion del sistema a
los nuevos requerimientos o preferencia de los usuarios y al mismo tiempo garanticen la menor
afectacion a su sostenibilidad el tiempo.

ESPECIFICOS

1 Examinar las caracteristicas actuales y prospectivas de la ciudad de Monteria.

1 Analizar y Caracterizar la situaciéon actual del sector transporte de la Ciudad de
Monteria.

1 Analizar el Impacto de las inversionesiefraestructura para el S.E.T.P. en la Ciudad
de Monteria.

1 Conceptuar y Explicar el Esquema de Movilidad en la Ciudad de Monteria.

1 Analizar el Impacto de las Politicas Publicas para el mejoramiento de la Movilidad, el
Control Vehicular y de Congestion enCiudad de Monteria.

1 Determinar los niveles de satisfaccion y expectativas de los usuarios del sistema de
transporte publico de pasajeros, a través de la aplicacion de encuestas.

1 Definir las necesidades de recurso humano para la administracién y opetalcion
Sistema.

1 Definir un Modelo de Correlacién de Actores de la Movilidad y de la Operacién del
Sistema.

1 Conceptuar una Propuesta Teodrica de Operacién de los Sistemas de Transporte
Publico de Pasajeros.
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CAPITULO 1. EL TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS
1.1. GENERALIDADES

El servicio de transporte es un elemento fundamental para el desarrollo y la competitividad de las
naciones, y como tal es un componente importante en los presupuestos de inversion. Asimismo,
generan efectos soble poblacion, entre las que se puede mencionar su impacto sobre el medio
ambiente especialmente cuando su uso se basa en combustibles fésiles no renovables.

En las ultimas décadas se han producido grandes cambios de caracter social, econémico y
tecnoldgco transformando el modelo de movilidad (Mollinedo 2014). Este modelo, que se
reproduce globalmente, esta caracterizado por el aumento de las distancias recorridas, los
cambios en la motivacion del viaje y las nuevas localizacién de las centralidadestipasd

(Miralles 2002), y en nuestra sociedad actual esta dinamica esté sujeta a las variables que hacen
posible la satisfaccion de las necesidades de las personas. Una de estas variables son los sistemas
de transporte urbano de pasajeros, ya que dedacadas decisiones que los individuos tomen

segun su necesidad de movilizarse se puede transformar los entornos en zonas de cultura,
expansion de la intelectualidad o del comercio basado en una buena planeacion acatando valores
y normas o puede ser un saotal si no se establecen los mismos.

Las ciudades han demostrado ser polos para el progreso de los paises por su capacidad de
mejorar las condiciones de vida para su poblacién, permitiendo a las personas aprovechar las
ventajas de interaccion entre ldiferentes actores econdémicos y las actividades mismas a poder
ser desarrolladas, combinando dos ejes: Calidad de Vida y Productividad. Pero a medida que
ellas crecen, ocurren incrementos en la congestion vehicular que afectan estos dos ejes, por ello
varnables como la movilidad, la cual se entiende como el conjunto de desplazamientos que
realizan las personas en el espacio, cualquiera sea su duracion, distancia del desplazamiento,
medios usados, causas y consecuencias (Modenes 2007), puede ser unntostteraedlisis

gue ayude a comprender la dinAmica de ellas, entender su formacién y desarrollo para ser el
producto del juego de un conjunto de actores sociales, dentro de los cuales las practicas de
movilidad juegan un papel esencial (Dureau y Floreg7)19

Para organizar estas interrelaciones economicas (Taniguchi et al. 2014) define el concepto de
Logistica de la Ciudad como "el proceso para optimizar totalmente la logistica y las actividades
de transporte por parte de empresas privadas con el dp@ystemas de informacion avanzados

en las areas urbanas teniendo en cuenta el entorno de trafico, la congestion del trafico, la
seguridad vial y el ahorro de energia en el marco de una economia de mercado. Esta definicion
destaca la optimizacion total dectividades logisticas de las empresas privadas en lugar de
optimizacion local. También incorpora las cuestiones sociales de los ahorros de medio ambiente,
la congestidn y la energia, asi como temas econdmicos relacionados con el transporte urbano de
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mera@ncias en el marco de una economia de mercado y plantea que tres elementos son esenciales
para la promocion de logistica de la ciudad; (a) La aplicacion de tecnologias innovadoras de las
TIC (Tecnologia de Informacion y Comunicacion) y su (Sistemas latgbg de Transporte), (b)

Cambio en las mentalidades de los gerentes de logistica, y (c) Las asociacionegppuaties.
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Figura 1: Marco Regulatorio del Transporte Publico en Colombia Fuente: Ministerio de Transporte

El Ministerio de Transporte d€olombia establece Textualmente gue & firestacion del

servicio publico de transporte terrestres por constitucia un fin social del estady ha sido
delegada por éste en los particulares. En el marco de esta delegacion, ejerce una intervencion
en la ogeracion a través de la regulacion, control y vigilancia para asegurar una adecuada
prestacion en términos de calidad, seguridad y eficiencia. Bajo este precepto, las leyes 105 de
1993 y 336 de 1996, fijaron y unificaron los principios y criterios que ssad®llaron en el

actual marco reglamentario del sector, decreto 170 de 2001 que reglamenta la prestacion del
servicio publico de transporte terrestre en sus diferentes modalidades. El nuevo marco busca

la autorregulacién del sector con menos intervencipar parte del estado y asi dar respuesta a

la necesidad de contar con un transporte mas competitivo y seguro que responda a las
necesidades del sector productivo nacional y de comercio exterior y que satisfaga los
requerimientos de desplazamiento de la [a@idn colombiana en condiciones de
accesibilidad, calidad, comodidad y seguridad.

Recientemente, los gobiernos locales han demostrado un creciente interés en la logistica de la
ciudad y los procesos de planificacion del transporte (Lindholm 2010), maariel impacto de

la movilidad es uno de los principales objetivos de los municipios y los tomadores de decisiones.
En este contexto, el transporte de mercancias se ha ganado un papel mas importante en la
planificacion urbana, primero en las grandes ciada&in embargo, el medio y las pequefias
ciudades también tienen que abordar el problema en el proceso de toma de decisiones (Lindholm
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2012), entre tanto, la Comision Europea propone apoyar pueblos y ciudades con una serie de
medidas para hacer que logdaisas de transporte urbano accesible a todos. En cuanto a la carga,

en particular, las tres sugerencias siguientes se destacan: el uso de modos alternativos de
transporte (vias navegables y ferrocarriles); una red informatica central para agrupar nsercancia

y evitar paseos vacios; y la ampliacion de las ventanas de tiempo de entrega. Hoy en dia, hay un
creciente interés para apoyar los sistemas capaces de apoyar a los tomadores de decisiones a
entender la estructura del sistema urbano de mercancias yafgalarcalgunos indicadores que
compararon con el objetivo y los valores de evaluacién comparativa permiten identificar su nivel

de servicio (Comi & Rosati 2013).

Las herramientas y los estudios sobre la distribucion urbana de mercancias (Marciani & Cossu
2014) elaboradas por la Comisién Europea en los ultimos afios han creado una conciencia entre
las administraciones locales de la cuestion especifica de los vehiculos comerciales que acceden
zonas residenciales. En particular, la Comisiébn ha promovido i@stud investigaciones
especificas sobre:

1 La legislacion, para emitir reglamentos y directivas con el objetivo de aumentar la
eficiencia del servicio en beneficio de las redes de carreteras en las ciudades y los efectos
ambientales debido a las emisionesvehiculos, también tratando de mitigar o eliminar
los efectos de la legislacion no armonizada sobre la congestion urbana (Comision
Europea de Logistica 2011)

1 El apoyo financiero directo e indirecto para las empresas y las administraciones locales,
gue pemitan la ejecucién de las acciones

1 El enfoque politico, a través de la discusion o debate.

De alli que es crucial contar con politicas de transporte, de calidad y eficaces, que den cuenta
adecuada de la importancia en aspectos sociales, ambientalesjefos y de desarrollo
humano que tiene el tema y de las complejidades que reviste en la busqueda de soluciones a la
necesidad de expandir las infraestructuras y servicios de transporte a un ritmo acorde, e incluso
anticipado a las necesidades del creeirto econémico.

Las politicas publicas han venido avanzando lentamente desde una comprension de abordaje
unimodal a una que impulse la multimodalidad y la intermodalidad, especialmente en el
transporte de mercancias o carga. Ambos conceptos se baaadeznde la complementariedad

gue deberia darse entre modos de transporte a fin de acortar tiempos de desplazamiento entre dos
puntos y reducir costos, mejorando con ello la competitividad (CEPAL 2012).

Vemos entonces como ademas de estos conceptos artieer parte de los problemas para la
gestion logistica urbana, temas como el transporte y la movilidad ya que introduce una serie de
variables que van mas alla de los desplazamientos. A diferencia del transporte, la movilidad
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aborda no solo infraestrura y vehiculos, sino que incorpora condiciones sociales, politicas,
econOmicas Yy culturales de quienes se movilizan (Arrue 2009), o interpretado de otra manera: Es
una forma de pensar un territorio que también sirve para transformar los espaciosydgueida

logra vincularla con conceptos como la conectividad y ayuda a desarrollar los modelos sociales
de comportamiento y las formas de integracion de las sociedades, en este sentido, la movilidad es
resultante de la distribucion territorial de infraestuuas y servicios de transporte, y también de
aspectos que se enmarcan en lo familiar, vecinal, y social (Gutiérrez 2010), plantean que un
nuevo concepto de movilidad urbana (Comision de Comunidades Europea 2007) que supone
aprovechar al maximoelusodeltos | os modos de transporte y o
cual pone como eje central el car8cter dnefici
movimiento de bienes o de personas, ambos términos hacen referencia conceptual implicita a una
cierta racionalidad decisional de quienes optan por usar uno u otro modo o sus combinaciones.
No obstante es posible argumentar que existirian paradigmas decisionales diferentes, ya sea que
se trate del transporte de bienes o de personas. Entre los distidims aearansporte colectivo

(tren, tranvia, metro, autobus y taxi) y entre los diversos modos de transporte individual
(automovil, bicicleta y marcha a pie). También supone alcanzar unos objetivos comunes de
prosperidad econdmica y de gestion de la demdadeansporte para garantizar la movilidad, la

calidad de vida y la proteccién del medio ambiente. Por ultimo, significa también reconciliar los
intereses del transporte de mercancias y del transporte de pasajeros, con independencia del modo
de transportatilizado.

En el caso de la carga, el elemento central de dicha l6gica es el costo econédmico o monetario
directo y simple, y la forma en que ello afecta la competitividad de lo que se transporta (a lo cual
habria que agregar quizas el costo de opataghgue reviste estar o no a tiempo en un mercado,
como seria el caso de las cargas prime). Ademas, es una racionalidad externa a lo que se mueve
(es decir, lo que se transporta, bienes fisicos, no sienten ni reclaman) y en el caso de la movilidad
de persoas, el elemento central también se refiere a un costo, pero en este caso el costo no es
simplemente el costo puro de la tarifa sino mas bien una sintesis compuesta en la que confluyen
e interacttan de manera diversa variables como la tarifa junto coarefactomo
distancia/tiempo y calidad (comodidad/seguridad), lo que varia ademas segun el grupo social
econdémico, género o segun la actividad de quienes se mueven. En este caso se trata ademas de
una racionalidad interna a lo que se mueve (lo que se trd@mspersonas, sienten, opinan y
reclaman, por tratarse de un servicio publico en que al Estado se le asignha una responsabilidad
clave) (CEPAL 2012).

Debido al incremento en la poblacion y el aumento del nimero vehiculos (motorizacion) que no
es compensk por el crecimiento de la malla vial, las ciudades afrontan muchos problemas en
los desplazamientos de sus ciudadanos y se han planteado distintos sistemas masivos de
transportes que permita mejorar los tiempos de recorrido en cada una, buscandoabrindar
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ciudadano una alternativa de transporte comoda, rentable y eficaz que ayude a mejorar la calidad
de vida de los usuarios.

En el mundo casos como el de Japdn e Inglaterra son referentes para la implementacion de
sistemas de transporte sustentablesstenibles en el tiempo, todos amparados en un concepto
comun: La participacion activa de la sociedad en el desarrollo de los proyectos y la
implementacion de los mismos.

En | as ciudades del pa2s, donde elsinimejamasmado i
la calidad de vida) contrasta con alta informalidad e ilegalidad, se hace necesaria la estructura del
modelo de gestidn para la implementacion de un sistema eficiente (En recursos y en Satisfaccion
de Necesidades) del servicio Publico de $pamte de Pasajeros.

Todos los estudios revisados poseen un punto comun, la interaccion tripartita entre los
operadores del servicio (Transportadores), los Usuarios del Sistema (Clientes/Pasajeros) y las
Autoridades (Nacionales/Municipales), todos elleguieren definir el concepto de la ciudad que

se necesita, en la que se puedan combinar factores cruciales para el funcionamiento de los
sistemas mismo de transporte como son: La gestién eficiente del recurso econdémico, la
movilidad, una gestion aceptalille congestionamiento, la minimizacién del impacto en el medio
ambiente 'y una mejor calidad de vida, es decir componentes que logren mantener la
sostenibilidad en su gestién como sistema. Es claro que la congestién de transito incontrolado va
en contra deesas aspiraciones y puede generar otros problemas, entonces, resulta necesario su
mitigacion mediante acciones basadas en conocimientos de caracter técnico y el aprendizaje con
respecto a medidas Utiles y sostenibles, que deben ir acompafiadas de nudigngsmra
ciudadanos para el analisis de la movilidad como parte de sus deberes ciudadanos.

Por estas razones el Transporte Publico de Pasajeros ha estado sometido a procesos de evolucion
en muchos lugares del mundo y se hace necesario indagar los fagterdsterminan este
fendmeno llamado Movilidad desde el punto de vista de los Modelos De Transporte Publico de
Pasajeros como una alternativa para soluciones en la misma, analizando y comprendiendo desde
el cambio en la estructura empresarial, como la mmixbcion del negocio por parte de
particulares a veces sin ningun tipo de apoyo por parte de los Gobiernos de turno y pasar de lo
netamente experimental al complemento tedrico y el analisis cientifico que permita de manera
clara establecer la forma masegada de conformacion a nivel de relaciones entre el Sector
PublicoSector Privado aportando a la sostenibilidad presente y prevision de amenazas a futuro,
oportunidades y tendencias locales y globales que la sociedad demande, proponga o cree por
efecto @& su natural evolucion en necesidades y que a su vez generen oportunidades reales de
progreso y desarrollo a las mismas sociedades que hoy no se benefician de manera integral con
lo que la sociedad misma puede ofrecer. Es aqui cuando empezamos a suptmsuma de
necesidades buscaran ser satisfechas por las ciudades mismas, dinamizar su evolucién y buscar
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su solucion, para esto se trata de introducir conceptos mas alla de la eficiencia, y tratar de
establecer un nuevo nivel de satisfaccion que seftrams al mismo ritmo que cambia la
poblaciébn misma, y por esto, la poblacion debera ser conocida, estudiada y analizada y de igual
forma la poblacion debera tener acceso no solo a informacion sino ademas a evaluar su
desempeiio.

La definicion mas comun (golémica) del desarrollo sostenible se define (Comision Brundtland
1987) como aquella "que satisface las necesidades del presente sin comprometer la capacidad de
las generaciones futuras para satisfacer sus propias necesidades" y Monteria como ciudad que
busca su desarrollo necesita identificar las dinamicas que pueda aprovechar para mejorar la
calidad de vida de las personas que en ella viven hoy las que estaran a futuro, por lo cual a través
de un buen modelo de gestion de su transporte publico puadar ggaote de la solucién, pero al

mismo tiempo estructurar un modelo sostenible y sustentable diferente a los no muy exitosos
modelos genéricos de las demas ciudades en Colombia, los cuales hoy en dia y por no
estructurarse de manera conjunta con tramsgores y comunidad en general, no alcanzan los
puntos de equilibro necesarios para su normal funcionamiento, eso sin hablar de que faltara
recurso para adaptarse al futuro si las cosas siguen establecidas de la misma manera. Ese es el
objetivo central deste trabajo: Servir como una guia para identificar esas necesidades reales del
entorno y aprovechar las oportunidades que se presenten en mejora de la calidad del servicio y el
beneficio de sociedad (Calidad de Vida), trabajadores e inversionistasteelasigismo, sin

dejar a un lado el servir como ejemplo o guia para la estructuracién a futuro de otras propuestas
similares para el transporte.

Al estudiar alternativas a la problemética de la Movilidad, nos encontramos con la siguiente
reflexiondeMol ner o y S8nchez en su | ibro ATransport
y Administraci-no, el cual expresa de maner a
servicio primordial para toda ciudad: Relaciona a las personas y el lugar emjeiarea estar.

No produce bienes de consumo tangibles, pero hace posible que éstos se produzcan al trasladar
diariamente a millones de trabajadores; no educa, pero lleva hasta los centros de estudio a miles
de estudiantes; no proporciona diversién ni espeento, pero apoya y hace posible el
desarrollo de estas actividades, esta definicién lleva a retomar la idea primaria de la relacion
entre la Economia, la Logistica y el Transporte, en la cual se puede notar que con el paso del
tiempo las sociedadesrmauscado desarrollar la forma como satisfacer sus necesidades con los
recursos que posean o que deban conseguir en otra parte; es por ello, que estas formas de
disponibilidad de recursos o de distribucion de los mismos no son las mas adecuadas de acuerdo
no sélo al entorno de la region en la que se apliquen sino a las posibilidades y necesidades que la
sociedad misma se plantee en el presente, no se lograra el impacto necesario para generar el
desarrollo y la calidad de vida que quienes disefian estemassiprevean o que las sociedades
mismas merecen, eso, sin pensar en los recursos que para estos sistemas se desperdician y las
proyecciones a futuro que no se pueden controlar de manera eficiente. La ciudad se transforma
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en centro de negocios y por estanbio cada dia mas presente en las urbes, se aplican conceptos
como la eficiencia empresarial a las administraciones publicas (en este caso locales) y los
espacios que gestiona el urbanismo deja de ser fisico para transformarse en econémico, por
ejemplo I& vias que limitan el territorio y el uso del suelo, que ahora se contempla como un bien
publico escaso, es decir que cada vez tiene mayor importancia la dotacion de servicios, tanto en
cantidad como en calidad, para "satisfacer al cliente".

1.2.COMPONENTES DEL TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJERO DE PASAJEROS

De conformidad con el Ministerio de Transporte en el articulo 3 de la Ley 105 de 1993, el
transporte publico es una industria encaminada a garantizar la movilizacién de personas o cosas,
por medio de &hiculos apropiados, en condiciones de libertad de acceso, calidad y seguridad de
los usuarios y sujeto a una contraprestacion econémica.

Un sistema de transporte es aquel que garantiza el traslado con eficiencia, comodidad y
seguridad entre los distirgdugares donde se desarrollan las actividades urbanas, facilitando la
integracion entre quienes reciben el servicio, quienes lo prestan y las actividades o zonas que son
receptoras del mismo.

En general y para cualquier sistema que se analice, se pidsidificar los siguientes
componentes del sistema de transporte:

1 Vehiculos que son las maquinas a través de los cuales la industria del transporte sirve y
genera la oferta de servicio.

1 Vias, que son la parte de la infraestructura dispuesta por elogstad la movilizacion de
personas y carga en el territorio.

1 Paraderos, Estaciones y Terminaleqque es la parte de la infraestructura dispuesta por el
Estado para que de manera organizada y segura se pueda acceder a estos servicios.

1 Patios y Talleres quees la parte de la infraestructura que puede ser de dominio publico o
privado dispuesta para resguardar y asegurar el alistamiento, mantenimiento y otras
actividades que garantice el estado optimo d¥é&bsculos

1 Sistema de Gestion, Control y Recaud@ue incluye los equipos para la administracién de
recursos, la localizacion, registro de eventos, pasajeros y comunicacion vehiasosy
operadores al igual que su integracion con sistemas externos a los operadores mismos del
servicio como son las setarias de transito y movilidad, centrales de semaforizacién y otros
gue cumplan funciones administrativas u operacionales dentro del sistema.

1 Rutas, entendidas como un conjunto de recorridos autorizados por las administraciones
locales o los derechos deaude vias que sirven los vehiculos y que en conjunto forman la
red de transporte
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En el sistema de transporte publico participan ademas, unos actores con roles bien definidos y
deben por su naturaleza misma e intereses particulares, ser participesadedlldey la
evolucion de la forma como este servicio publico esencial es prestado, siendo en su orden:

El Gobierno, entendido este, como cualquier forma de poder otorgado por la ley para definir,
decidir o establecer cualquier tipo de restriccionoamatividad que afecten o condicionen el
funcionamiento del sistema desde una perspectiva econOmica (tarifa), tecnologica, ambiental, de
desarrollo social y ordenamiento territorial, infraestructura y servicios publicos y/o el marco
legal e institucional € terceras partes interesadas.

Los Usuarios los cuales demandan un servicio ajustado a sus necesidades o deseos, y escogeran
el servicio que los acerque mas a ese ideal.

Las Empresas u Operadores con limitaciones en sus actuaciones por las regulaciones
establecidas y el control ejercido felr Gobierno, incide en las condiciones de operacion del
transporte colectivo, tienen a su cargo, funciones como la programacion del servicio, el control y
mantenimiento de los vehiculos para seriroa Usuarios.En el caso de las empresas, si su
naturaleza es lde afiliacion, es decir, no son duefiosLds Vehiculospero si tienen el control

de La(s) Ruta(s), su funcion se limitara a la administracidon y gestion Ld€s) Rutas
estableciendo una normatividad para sus afiliados, ya que serén los afiliados leesstaramel
servicio enLa(s) Ruta(s) mismas. Si soi®peradoresparticipan de manera mas activa, ya que

no solamente tienen la asignacién de IRfa(s) sino ademas, la propiedad ldes Vehiculos

gue conlleva a la administracion, operacion y planeat#da oferta del servicio de transporte.

1.3. CONTEXTO INTERNACIONAL DEL TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS

En América Latina, se ha realizado grandes esfuerzos para aumentar cobertura y calidad de
servicio en el transporte publico de pasajeros, algunosllde enfocados al cambio en la
estructura empresarial donde propietarios y las empresas afiliadoras eran las que prestaban el
servicio de la ciudad y fueron las que definieron el como y por donde debia prestarse el servicio,
estableciendo empiricamenteduencias, tiempos, cantidad de recorridos y en general las reglas
de juego de la prestacion del servicio y de la actividad empresarial en general para el sector,
muchas veces sin pensar en las mejoras de condiciones en la prestacién del servicio para
bendiciar al usuario no solo por la dinAmica misma del negocio y los factores psicol6gicos y
culturales de los prestadores del mismo, sino ademas porque quienes tenian mayormente el
control eran los conductores (fueran o no propietarios) ya que bajo suatmmayor parte del
tiempo estaban | os veh2culos mientras pudier
ello debian competir en un modelo de competencia con los deméas conductores por la parte de
ellos.

En algunas de estas ciudades como Bsigires en 1913, México en 1968, Sao Paulo en 1974,
Santiago en 1975, Rio de Janeiro en 1979, Caracas en 1983, Medellin en 1995, se construyeron
sistemas férreos complementarios que aunque mejoraron la prestacion del servicio, solo
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cubrieron parcialmentdéa necesidad de movilidad de las personas, por lo cual siguieron
funcionando en los demas sectores los servicios de transporte publico tradicional. Ademas, estos
sistemas férreos han necesitado de subsidios para cubrir sus costos de operacion y las deudas
asociadas a su implementacion, por lo cual su sostenibilidad y sustentabilidad pasé a un segundo
plano por las demas necesidades a satisfacer en estas ciudades.

Por la complejidad que en el sector transporte representa realizar inversiones por parte del
Gobierno y los Privados, y que estas ademas ayuden a la solucion del problema del transporte
publico mal manejado, aparece en el afio 2000 en la ciudad de Bogota, una solucién
implementada en Brasil durante los afios 70 en Curitiba, un sistema denominadoBBR Te

Rapido Transito por su nombre en inglés (Bus Rapid Transit), que consistia en vehiculos de
grandes capacidades rodando carriles exclusivos por la ciudad e infraestructura similar a la de
otros sistemas (Estaciones, taquillas ara compra de tiquetess de transferencia, etc.), estos

eran regulados y operados por entes creados para este fin especifico lo cual represento un cambio
drastico en la estructura operacional, en el factor humano, en la gestion de recursos y en la
funcién administrativa @emas de un mayor control de las autoridades y la incidencia de las
mismas en la toma de decisiones) de los sistemas de transporte publico de pasajeros.

Otros casos que solo mencionaremos brevemente son:

México, que en 2005 desarrollo un sistema llamado Metrobus, el cual ha sido construido como
un complemento a la extensa red de sistema metro de la ciudad, se ven 2 operadores (publico,
privado), y tiene una tarifa subsidiada por opcion del gobierno, masrmecesidades de cubrir

los costos de operacion.

Guayaquil en el 2006 desarrolla un sistema llamado Metrovia cuyo control estd a cargo de La
Fundacién Municipal Transporte Masivo Urbano de Guayaquil, que es una persona juridica de
derecho privado y siines de lucro con el objeto de impulsar permanentemente, asi como
administrar y regular en forma coordinada el Sistema Integrado de Transporte Urbano Masivo,
asi como la infraestructura del mismo (METROVIA 2015).

Santiago de Chile inaugura con muchosbfgmas en Febrero de 2007 el sistema Transantiago.
Hablamos de problemas por el hecho de que los usuarios se durmieron con el sistema tradicional
y se levantaron con un sistema moderno y robusto que no sabian ni entendian como usar. El
sistema de TranspertPublico de Santiago (Transantiago) integra fisica y tarifariamente a la
totalidad de los buses de transporte publico de la ciudad, operados por 7 empresas
concesionarias, ademas de Metro de Santiago, cubre alrededor de 6,2 millones de usuarios de las
32 comunas que forman parte de Santiago, mas Puente Alto y San Bernardo, en un area
geografica de alrededor de 680 km2 en zonas urbanas. En un dia laboral, se efectian mas de tres
millones de transacciones en buses, se paga a través de un Unico medio guamalao

llamado Tarjeta bip!, el que carga cuotas de pago en cualquiera de los puntos de carga
distribuidos por la ciudad y el Directorio de Transporte Publico Metropolitano (DTPM) es la
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entidad gubernamental que regula, controla y supervisa el Sisierfisansporte Publico de
Santiago, el cual esta conformado por buses, Metro y en un futuro trenes.
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Figural: Sistemas Integrados de Transporte Publico en la R&giénte Diario La Republica 2015

1.4.CONTEXTO DEL TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS EN COLOMBIA

Nuestro pais ha estado sujeto a una serie de cambios en materia de transporte de pasajeros que
quizds en muchas partes de la geografia nacional ha respondido de manera parcial a las
necesidades de la sociedad en la cualles=mpefian, sea por la accion gubernamental (por
accion u omision) que lo impide, o sea por la inaccién de las empresas que viven de la prestacion
de este servicio y que no cambiaron sus modelos de negocio ya que para ellos eran rentables y
atendian las ecesidades de la sociedad, ya que no habia ningun tipo de reclamo administrativo
hacia ellos.

Para comprender mejor esta situacidon, lo primero es conocer como estaba establecido ese
Aordend y jerarqu2as en | a pr rspodecde pasajeroseyl ser
las implicaciones legales, contractuales y operativas de los actores inmersos en este esquema y
de esta manera empezaran a aparecer una serie de consideraciones que este documento planea
exponer y desarrollar a lo largo del mismo.

En Colombia la necesidad de establecer politicas que ayudaran plantear la integralidad de los
procesos y sistemas de transporte se expresd desde 1995 con el documento Ciudades y
ciudadania: la politica urbana de El Salto Social, el cual tuvo como obieéjorar el servicio
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de transporte publico urbano de pasajeros, buscando resolver problemas de las instituciones, los
factores y conceptos técnicos y de gestion del transporte en los municipios. Bajo este modelo, las
ciudades se clasificaron de acuerdo poblacién y requerimientos de infraestructura: los
municipios con poblacion menor a 300.000 habitantes, los de poblaciones entre 300.000 y
600.000 habitantes y las ciudades con poblaciones superiores a los 600.000 habitantes, Estas

Gltimas por su condci - n de fimunicipios mayoreso requer
manejo del transporte publico y serian respaldados con recursos de los entes fiscales de caracter
nacional para establecer | os Sistemas I ntegra
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Figura2: Politica y Estrategias para mejorar el servicio de transporte publico urbano de p&saetesMinisterio de
Transporte

Esta vision, acompafiada de la necesidad inminente de organizar la manera como este servicio
publico esencial, que estaba en manos de particulares que por la falta muchas veces de control
por parte de los Gobiernos y actuando bajo el interés empresarial no eran conscientes de que el
servicio iba poco a poco desmejorando y transformandose en foco seablemas para la
organizacion de la ciudad y para ello aparece en el afio 2002 el documento CONPES 3167 el
cual plantea las siguientes iniciativas:

A Fortalecer institucionalmente a las ciudades en la planificacion, gestion, regulacion y
control del tréico y transporte.
A Incentivar a las ciudades en la implantacion de sistemas de transporte que atiendan las

necesidades de movilidad de la poblacién bajo criterios de eficiencia operativa, econémica y
ambiental.

A Romper la inercia que motiva la preferende las administraciones locales por la
expansion de la capacidad de la infraestructura frente a la adopcion de soluciones operativas de
menor costo y alto impacto.
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A Incentivar el uso eficiente del automovil en zonas urbanas y a la vez ofrecer alisraati
los usuarios para utilizar el transporte publico urbano en condiciones de velocidad y comodidad
adecuadas.

A Adecuar los servicios a las necesidades de los usuarios, valorando la percepcion que ellos
tienen de los sistemas de transporte.
A Desarrolla un marco regulatorio enfocado a optimizar la participacion privada y la

sostenibilidad de los sistemas usando estimulos econdmicos adecuados.

A Apoyar iniciativas de las ciudades en proyectos de transporte publico basados en la
utilizacion de vias excligas de buses, siempre y cuando el tamafio de la poblacién y los niveles

de demanda asi lo ameriten y se consideren integralmente los aspectos de disefio y operacion con
los de infraestructura.

A Redefinir la relacion del Estado con las empresas de traesparavés de procesos de
competencia por el mercado, buscando que los inversionistas privados interesados en prestar ese
servicio accedan al mercado por plazos limitados ofreciendo las mejores condiciones posibles
para ello.

A Ejecutar los estudios requmws para solucionar los problemas de trafico y transporte
mediante medidas de bajo costo y alto impacto, e implementar las soluciones, incluyendo
elementos de fortalecimiento institucional y estableciendo mecanismos de evaluacion, medicion

y control del @sempefio de tales medidas.

A Eliminar la sobreoferta: programando la salida de operacion definitiva de los vehiculos
segun la edad, definiendo los procedimientos de desintegracion de vehiculos obsoletos en
operacion y, evaluando otras fuentes para cuisicbstos de la eliminacion de la sobreoferta.

A Apoyar la elaboracion de estudios técnicos de pre inversion, que sirvan para determinar
con precision los problemas asociados al sistema de transporte de cada ciudad y la determinacion
de las solucione®spectivas.

A Cofinanciar el 70% del costo de los estudios para ciudades con poblacion superior a
300.000 habitantes. El 30% restante sera asumido por estas.
A Apoyar a las ciudades que en el futuro superen los 600.000 habitantes o los 7.000

pasajeros/har sentido en un corredor principal, en la financiacion de la infraestructura de los
SITM, siempre y cuando dichas ciudades hayan cumplido con la politica para el transporte
publico urbano de pasajeros, dentro de las posibilidades fiscales de la Nacion.

Para el afio 2003 complementando el 3167 aparece el documento CONPES 3260 que plantea
como premisas principales:

A Financiacion de los SITM con la participacion del sector privado en una alianza con el
sector publico que permita la implementacion de lag/gutos en el menor plazo posible, y
aproveche la experiencia y eficiencia de los diferentes actores en la ejecucion de los mismos.

A Maximizacion del impacto en la calidad de vida urbana asegurando la integralidad de los
SITM. La implementacion de los W buscara reducir la accidentalidad vehicular en las
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ciudades, mejorar los niveles de seguridad, recuperar el espacio publico e incrementar la cultura
ciudadana.

A Maximizacién de los beneficios sociales generados por la implementacion de los SITM,
aprovetiando el conocimiento y la experiencia adquirida por la industria transportadora en cada
ciudad e incentivando su participacion en la implementacion de los SITM.

A Coordinacion de la participacion de la Nacidén y las ciudades en el desarrollo de los
SITM, promoviendo que la planeacion, ejecucion y control de los SITM sea desarrollada y
liderada por las Entidades Territoriales, con el apoyo de la Nacion.

A Fomento de la participacion ciudadana para mejorar continuamente la calidad del servicio
prestado por & SITM, buscando constantemente la satisfaccion del usuario.
A Establecimiento de mecanismos de apoyo y seguimiento, con el objeto de que la Nacién

verifique el cumplimiento de las condiciones establecidas mediante la conformacion de un
Comité de Seguimig¢a que le permita monitorear la ejecucion de los proyectos.

De la integracion de estos ks aparece en el afio 2006 el objetivo de construir para el 2019 las

ACi udades Amablesd que busca mejorar l a cal i
travésde la adecuacién de los espacios publicos articulandolos hacia todos los componentes de la
movilidad (ciclo rutas, vias y peatonales, puentes peatonales, entre otros) y teniendo como eje el
transporte de pasajeros en todas sus modalidades para prohalesamollo de sistemas
integrados para la prestacion eficiente de este servicio.

A raiz de lo aprobado por el documento CONPES 3465 de 2007 se introduce un actor que
desempefiard un papel importante en el esquema institucional nacional: la bancanalyl&tat
particular, el Banco Mundial. Este exige la creacién de una Unidad Coordinadora del Programa
(UCP) ubicada dentro del Ministerio de Transporte como cabeza del Programa Nacional de
Transporte Urbano (PNTU). Se ubica también una Secretaria Téahi€aogecto dentro del
DNP y un Comité Técnico y de Seguimiento del PNTU dentro del Ministerio de Hacienda.

Para el afo 2009 aparece el documento 3422, el cual fue expedido con el objeto reglamentar la
implementacion de los Sistemas Estratégicos de Toaespublico (SETP) y los define como
Afaquell os servicios de transporte colectivo i
accion, que deberan ser prestados por empresas administradoras integrales de los equipos, con
sistemas de recaudo cefizado y equipos apropiados, cuya operacion sera planeada, gestionada

y controlada mediante el Sistema de Gestion y Control de @@&H, por la autoridad de
transporte o por quien esta delegue y se estructuraran con base en los resultados de$os estudi

técnicos desarrollados por cada ente territorial y validadospba Naci - n awust r av ®s
objetivos fueron:
A Mejorar la cobertura, accesibilidad y conectividad entre los diferentes sectores de la

ciudad, periféricos y rurales, garantizando lguttalidad del sistema estratégico sea accesible a
la poblacion.
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A Integrar fisica, operacional y tarifariamente el sistema de transporte publico colectivo,
bajo un esquema que sea sostenible financieramente.

A Racionalizar la oferta del servicio de tsaorte publico colectivo.

A Estructurar, disefiar e implementar una red jerarquizada de rutas o servicios de transporte
publico segun su funcién y area servida.

A Consolidar una organizacién empresarial de conformidad con la ley, para la prestacion

del serwcio en el sistema estratégico de transporte publico por parte de los operadores,
facilitando el cumplimiento de la programacion de servicios y la adecuacion de la oferta a las
condiciones de la demanda.

A Adoptar un sistema integrado de recaudo, que perronectividad, integracion, gestion
de la informacién y un eficiente servicio al usuario.
A Garantizar los mecanismos para la planeacién, regulacién, control y vigilancia de la

operacion de transporte y de los niveles de servicio bajo los cualesdseiido el sistema,
respondiendo a las necesidades de movilidad en su radio de accion.

A Implementar un plan de construccion, adecuacion, mejoramiento y mantenimiento de la
infraestructura necesaria para la 6ptima operacion del sistema estratégiceptetFgniblico.

Hizo ademas la definicién de loa actores a participar en estos sistemas, como son:

AGENTES:

Empresas operadoas del servicio de transporte:

Las define como Empresas Administradoras Integrales, sefialando que se trata de las empresas
operadras del transporte publico colectivo y con rutas o servicios SETP autorizados por la
autoridad competente las cuales deben cumplir con las siguientes condiciones:

A Responsabilidad total en la prestacién del servicio de las empresas opdrabititadas,
comprometiéndose con niveles de servicio especificos en cuanto a cobertura, frecuencias y
tipologia vehicular.

A Mantenimiento correctivo y preventivo a cargo de la empresa de transporte.
A Administracion integral sobre los vehiculos mantetiieel control efectivo de la misma.
A Seleccionar, contratar y capacitar a los conductores de servicio publico colectivo con

rutas o servicios SETP autorizados por parte de la autoridad competente. Las empresas se
responsabilizan integralmente por la paegin del servicio, en las condiciones laborales de sus
empleados, en especial de todos los conductores, de conformidad con las normas laborales
vigentes y en las definidas en los actos administrativos o en los contratos de reestructuracion de
rutas y serios.

A En ningun caso la afiliacion de los vehiculos sera la fuente de sostenimiento de la
empresa.

Recaudador y/o integrador tecnologico:
Es la entidad encargada de proporcionar la plataforma tecnolégica para el Sistema Centralizado
de Recaudo yealizar la comercializacion de los medios de pago.
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Administrador financiero:
Es la entidad financiera encargada de la administracion de los recaudos de la tarifa.

Co- Financiacion de la Nacion:

La financiacion de la Nacion y sus entidades descerdadas esta condicionada al cumplimiento

de los siguientes requisitos:

A Que el proyecto sea consistente con el respectivo Plan de Ordenamiento Territorial y el

Plan de Movilidad, una vez se articule y revise dicho Plan de Ordenamiento, segun lo dispuesto
en la Ley 388 de 1997, o normas que la modifiquen o sustituyan.

A Que el proyecto propuesto esté debidamente registrado en el Banco de Proyectos de
Inversion Nacional, y cumpla los requisitos establecidos por el Decreto 841 de 1990 y demas
disposiciones vigntes sobre la materia.

A Que el proyecto de Sistema Estratégicos de Transporte Publico esté incluido en el Plan
Nacional de Desatrrollo.
A Que el proyecto respectivo tenga concepto previo favorable del Conpes, mediante un

estudio de factibilidad yentabilidad, técniceconomico, sociambiental y fisiceespacial, que
defina claramente la estrategia, el cronograma y los organismos de ejecucion.
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Que el Alcalde de cadeiudad, donde se implementara el Sistema Estratégico de Transporte
Puablico (SETP) adopte mediante acto administrativo el respectivo sistema de conformidad con
los requisitos establecidos en el articulo 70 del presente decreto.

Todo esto se complementa celndocumento CONPES 3718 de 2012 que tiene como eje central

el espacio publico contemplando la necesidad de politicas integrales que articulen todos los
componentes necesarios para la mejora de vida de las poblaciones como son vivienda, seguridad,
acueduat, transporte y movilidad en general, adaptacion al cambio climatico y mejoras en el
medio ambiente.

Corredores exclusivos Sistemas Integrados de Para ciudades con una
servidos por buses de fe——_ 1 Transporte Masivo -  |——+f poblacién mayor a
transito rapido. SITM 600.000 habitantes

En implementacion
= Pasto - AVANTE
* Popayédn — MOVILIDAD FUTURA
* Armenia - AMABLE
= Santa Marta - SETP
= Sincelejo - METRO SABANAS
= Monteria - MONTERIA AMABLE
= Valledupar - SIVA
* Neiva -TRANSFEDERAL
En estructuracion
= Villavicencio
Ibagué
Manizales
Buenaventura

= Transmilenio —- Bogota - 2001
*Megabus - Pereira — 2006
*Metrocall Mio - Call - 2009
*Metrolinea ~ Bucaramanga - 2009
*Transmetro ~ Barranquilla - 2010
*Metroplas - Medellin - 2011
=Transcaribe - Cartagena -

Sistemas basados en la Sistemas Estratégicos Para ciudades con una poblacién
operacion organizada [e——{ de Transporte PlUblico - |—— entre 250.000 y 600.000
y moderna de TPC, SETP habitantes

Figura3: Evolucion del transporte urbano de pasajeros en Coldfuigiate: Ministerio de Transporte

Segun la informacidpublicada por el DANE para el primer trimestre de 2016 la Encuesta de
Transporte Urbano de Pasajeros (ETUP) mostré que el nimero de pasajeros transportados
presentd variacion d€,8% al pasar de 971,3 millones de pasajeros transportados en el primer
trimestre de 2015 a 963,3 millones en 2016.
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Pasajeros (ETUP)
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Como se puede observar en la figura 6, también existe una disminucidon en el nimero de
vehiculos que prestan el servii®%, al pasar de 36.904 vehiculos en el | trimestre de 2015 a
34.484 en 2016, esto debido entre otras razones a la salida de vgbacaltzsimplementacion

de sistemas masivos, integrados y estratégicos en las ciudades capitales e intermedias del pais
dentro del contexto de la estrategia de nuevos modelos de transporte publico que en nuestro pais

se adelanta.
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Figura5: Variacion Anual Vehiculos Sistemas de Transporte Piblico en Colémbige: Encuesta de Transporte Urbano de
Pasajeros (ETUP)

Los Sistemas Integrados de Transporte Masivo, SITM fueron los que mas pasajeros
transportaron, por ejemplo el SITM dogotad aumento un 16,9% y Barranquilla un 11,9%,
mientras que sistemas como el de Medellin crecieron un 5,8%. Por otra parte la mayor variacion
negativa fue de-19,1%) en el cable de Manizales.
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Encuesta de Transporte Urbano de Pasajeros (ETUP)

El Sistema Megabude Pereira por su parte incremento un 2,9% el numero de vehiculos con
respecto al mismo periodo de 2015 y al mismo tiempo incremento de 8,0% en el nimero de
pasajeros movilizados, siendo los buses troncales con un 24,2%, los que porcentualmente mas
pasajeos aportaron, esto sin menospreciar el aporte de 3,9% realizado por los alimentadores.
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Como en la ciudad de Pereira todavia existe transporte urbano tradicional (547 vehiculos), cabe
mencionar que estos movieron un total de 10,6 millones de pasajgmssacomo un 57,6%

del total de usuarios de la ciudad, siendo ya menos vehiculos en circui8g2é6) (en relacion

al afio pasado y registrando ya una disminucion del 12,3% en pasajeros.

El sistema de transporte masivo MIO de Cali puso en circulaciomergulos en promedio por

mes, equivalente a3,8% que en 2015, transportando 34,9 millones de pasajeros aunque
disminuyo un 0,4% en el nimero de pasajeros transportados por el sistema del primer trimestre
del afo. Los buses troncales movilizaron 18,9omés de pasajeros que equivalen al 39,4% del
total de pasajeros movilizados en el area metropolitana pero que termino siendo un resultado
negativo en 2,1% para los usuarios transportados en esta tipologia de vehiculo. Cali también
tiene todavia transporte@bano tradicional (613 vehiculos en promedio), los cuales participaron
en un 28,1% (57,9 millones) del total de usuarios del servicio.

El Metrolinea de Bucaramanga aporto 216 vehiculos en promedio para el servicio, lo cual
represento-12,9% de variaciomespecto al afio anterior, movilizo 9,2 millones de pasajeros
(39,4% de los usuarios) lo cual represef®y3% en la movilizacion respecto al primer trimestre

de 2015. Para este sistema se utiliza una Tipologia de buses padrones que movilizaron 3,3
millones de usuarios (14,0% del total) aunque el resultado fue m&@g%) al anteriormente
obtenido, por otra parte los alimentadores (10,3% del total) y los buses troncales presentaron una
disminucién en el nimero de pasajeros transportados del 19% $etdspectivamente.

En Bucaramanga todavia circulan 1.026 vehiculos del sistema tradicional, o que equivale al
82,6% del parque automotor en servicio, los cuales movilizaron 14,1 millones de pasajeros
(60,6% del total de usuarios) con la particularidadadesactivacién de estos vehiculos (4,5%)
aunque con efectos negativos en la movilizacidrb,2%).
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Figura?: Variacion Anual Tipos de Vehiculo Vs Pasajeros Transportados Sistemas de Transporte Publico Masivo en Colombia
FuenteEncuesta de Transporte Urbano de Pasajeros (ETUP)

El transporte tradicional movilizé 230,0 millones de pasajeros, el 86,7% de los usuarios del area
metropolitana. Los microbuseslectivos registraron la uUnica reduccién en el namero de
usuarios movilizade (-10,2%).
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Al hacer el analisis de los datos anteriormente observados, estamos ante el inminente cambio de
los sistemas tradicionales de transporte publico colectivo para darle paso a la modernidad en los
mismos, el recambio de unidades (a veces lento) y la racaciain de la flota disponible para

permitir la entrada de estas son parte de los motivos por los cuales se observa la disminucion en

el nimero de pasajeros movilizados por estos sistemas, pero, ¢es la que afecta mayormente a este
indicador?
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CAPITULO 2. MODELO CONCEPTUAL PARA LA GESTION LOGISTICAD EL
TRANSPORTE DE PASAJEROS.

2.1. MODELO CONCEPTUAL GENERAL

La logistica analizada desde un punto de vista social, es un factor determinante en la
construccion de nuestra sociedad actual, no solo porquespresenta una ventaja competitiva

para las organizaciones (sean de caracter empresarial, social o0 de gobierno), sino porque si es
concebida de manera eficiente y con capacidad de adaptarse a la evolucion natural de las
sociedades, logra la satisfaccion gles necesidades, la disminucion de costes asociados a las
actividades economicas realizadas y la recopilacion efectiva de informacion de los actores
econémicos.

Desde un punto de vista de una organizacion empresarial la logistica busca planificar,
implementar y controlar los flujos de materiales (Logistica de Abastecimiento) hacia cualquier
proceso productivo inherente a la actividad principal de la empresa (Logistica de Produccion)
para luego hacerlo llegar a los clientes (Logistica de Distribucionsertaliciones requeridas,
obedeciendo a la siguiente relacion:

correcto ‘\
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Figura 11: Concepto Genérico de Logistica Fuente: Elaboracion Propia

Flexih

Como se observa en la Figura 11, un Modelo de Gestion Logistica basico, busca asegurar la
planificacién de los procesosrdeo de cualquier organizacion, teniendo como guia los requisitos

o necesidades del cliente, entonces se pueden ver procesos especificos cuyo objetivo es aportar a
la calidad de la organizacién y minimizar los factores asociados con riesgo de no cumipbr co
requerimientos del cliente.

Pero el Model o de Gesti-n Log?2stica por s?2 so
por | os procesos productivos, sino que tambi®
procesos mismos (estatica, analisis de tiempos y movimientos, gestion de almacenamiento,



36

etc.) y por los clientes (no conformidades, devoluciones, pedidos o requerimientos especiales,
gustos, preferencias, etc.), como se puede observar en la siguiente figura:

MODELO DE GESTION LOGISTICA

FLUJO DE MATERIALES, PRODUCTOS O SERVICIOS

Figura8: Sistema de Gestion LogistiEaente: Elaboracion Propia

La princiopal preocupaci-n entonces debe empe

generada por estos clientes, y el asegurar que su uso pueda ayudarnos a rooltezlary el

modelo a tal punto que su funcionamiento pueda ser controlado. Para lograr esto, se
desarrollaron métodos de aseguramiento de la calidad que tuvieron sus origenes en el analisis de
la toma de informacion directamente de cada una de las fasadaouno de los procesos
realizados en la organizacion.

Para establecer las bases de un modelo, se necesita definir las caracteristicas propias del mismo,
y para ello necesitamos representarlo en el contexto de la realidad mas exacta posible, con sus
afectaciones internas (procesos) y externas (no dependen de su actuacion) y las distintas
combinaciones de estas afectaciones con la accion operativa o pasiva del sujeto de estudio, para
qgue se facilite su observacion, su analisis y su interpretacion geosgdlgo métodos de
seguimiento, gestidén, mitigacion, control 0 mejora segun se pueda, en el funcionamiento mismo
del sujeto y su interaccién con su entorno.

La metodologia utilizada, es decir, la serie de elementos que constituyen de manera organizada
la secuencia articulada de una actividad (sus procesos y procedimientos), incluidas ademas,
herramientas que ayuden a la medicion y el seguimiento de los efectos de estas actividades, nos
obliga a entender y definir de manera clara las interrelacionesxeiene sus afectaciones a

todos los involucrados en el proceso o partes interesadas y establecer las herramientas de
medicidn que mejor se ajusten a los objetivos que se propone alcanzar, y para este trabajo se
comienza a establecer de la siguiente manera
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Figura9: Metodologia Propuesta Para El ModElgente: Elaboracion Propia

Este trabajo se realiza con el fin de estructurar un modelo para la gestibn de un componente
neuralgico en la movilidad urbana: El Transp&ttdblico Urbano de Pasajeros (T.P.U.P.), y para

lograr este propdésito, en la elaboracion de este trabajo se realizé la construccion del modelo
basado en una metodologia de pequefios bloques, que describen cada una de las partes inmersas
en él y que busca edtlecer el relacionamiento entre las mismas. Para ello, se toman en cuenta
tres dinamicas principales (ver Figura 13):

1 Unas Vistas o Panoramas que permiten tener una amplitud de enfoque hacia cada una del
resto de partes, ya que reinen cada uno de lasdaajue componen el objeto de estudio
del T.P.U.P. y que van desde la funcién de la prestacién del servicio de transporte (su
Mision, Vision, Objetivos estratégicos, etc.), alimentandose de la informaciéon que
requiere tanto para su operacion, como la lojieda a las demas partes interesadas, el
conjunto de recursos necesarios para su gestion ya sean de capital, infraestructura,
humano, tecnolégico o cualquiera que en el presente o prospectivamente basado en su
natural evolucion y/o las tendencias que éandnda del servicio requiera, y por ultimo
pero no menos importante esta la organizacién o estructura organizativa propuesta para
responder a cada una de las partes interesadas y que por las caracteristicas propias de la
condicion del servicio (al ser pltb) necesitan y varian dependiendo del perfil de estas.
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1 Una construccion transversal que establece el punto de progreso del mismo, va desde la
observacion de las interacciones entre agentes del sistema, estableciendo un marco
general de disefio en el cuan contenidas las variables principales a ser tomadas en
cuenta, para luego a detalle trabajar cada una con sus interrelaciones y afectacion basadas
no en supuestos sino en datos medibles y comprobables.

1 Una serie de modelos que van desde el caso ¢gmepuesto, es decir, un modelo
genérico y lleno de posibilidades y suposicion de afectaciones e interacciones, y que va
poco a poco conformandose y adquiriendo las particularidades del caso de estudio
especifico en el desarrollo de este trabajo.

MisionT.PU.P Vision TPU.P Objetivos Estratégicos T.PU.P

ModeladoyAnalissT.PU.P.
Diagnostico yPropuesasde MejoraT.PU.P.

Gestion de laCalidad:
Mapeo * SeguimientoyControl
de * Aseguramientodela

Procesos Calidad
* Mejora Continua

FiguralG: Esquema Axioldgico de la prestacion d@idP.U.P.Fuente: Elaboracion Propia

Entonces segun lo anteriormente definido, para armar un modelo y estructurar su metodologia, se
debe asimilar la coexistencia de todo aquello que genere modificaciones en los patrones de
comportamiento y estandares de medicion del mismo y para ello,golamtes una estructura
conceptual general del modelo deseado y definiremos las partes que tienen influencia en nuestro
andlisis.

Como se puede ver en la figura 14, la axiologia del servicio en la propuesta de este modelo cobra
gran importancia, ya que basdesde la definicion de la Misién y la Vision del T.P.U.P. en la

cual se fundamentaran las decisiones presentes y futuras sobre el mismo, incluir a todas las
partes interesadas, pasando por un esquema de andlisis del desarrollo y el seguimiento del
T.P.UP. que asegure el diagnéstico situacional y las propuestas de mejora en el sistema para
minimizar los impactos 0 amenazas presentes o futuras amparado en una estructura definida por
un eje central de mapeo de procesos que se alimenta por un lado, dieraa sibusto de
informacion que proviene de las partes interesadas, buscando asegura la calidad de la misma para
los contextos estratégicos, tacticos y operativos del sistema optimizando el proceso de toma de
decisiones y por otro lado, un sistema de gestle calidad que garantiza el seguimiento y
control del sistema mismo y el componente de la mejora continua como elemento nuevo en los
procesos del T.P.U.P..
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Se debe entonces identificar de manera clara los actores o partes interesadas en la gestion del
T.P.U.P., los cuales giran en torno a unos factores propios del entorno estudiado y nos va a ir
permitiendo ahora una segmentacion, caracterizacion y el analisis de las variables que afectan
bajo las condiciones de estudio, para ello se propone la estruepresentada en la siguiente

figura (Figura 15):

Gobierno Macional
Gobierno Local

L
L}
¥
L]
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1 ntexho:
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Autopartes R:gmbﬁmmlJ
Entidades Necionel &
Financieras Internscions] E
Grupos de . ..
Referencia .
Decsrrolic de Usuarios T > é“"-—=:rf===
i - > i,
¥ Es =TS procEsos inter & Preferencias 0 S
inbra emipresas R A ——
L EamEieretalem
N F  Scowlo
Ordenamisnts o
Competitive

Transporte Publico Urbanode Pasajeros
(T.RU.P}

Figurall: Estructura General Del Modekuente: Elaboracion Propia

Como primer actor tenemos al Gobierno (Nacional y/o Local) como primer administrador del
servicio juntoa los demas organismos de control como las secretarias de movilidad y/o de
transito y transporte segun sea el caso del T.P.U.P., ya que es el quien reglamenta, regula,
organiza y hace seguimiento y control al cumplimiento de las leyes establecidas para la
prestacion del mismo, define ademas el rol del sistema dentro del esquema de movilidad deseado
para el territorio en es que se desarrolla su control y las normas de buen manejo por parte de las
demas partes interesadas, pero no solo eso, por ser esteviaio publico e incluyente en su

acceso para todos los miembros de la sociedad, se convierte entonces en garante del buen
funcionamiento de este y entre sus funciones estaria trabajar por la sostenibilidad del mismo, por
lo cual debe de manera clara @sason los factores que afectan de manera positiva y negativa al
Servicio del T.P.U.P., ya que este servicio que es prestado por terceros tiene caracter de interés
publico; tanto asi, que los gobiernos locales quedaron facultados en nuestro pais para ser
responsables de minimizar las amenazas que puedan atentar contra la estabilidad operativa,
financiera, de cobertura, de acceso y demas relaciones con las otras partes interesadas, es por ello
gue debe propender hacia la mejora del flujo de informacion ymicacion hacia estas demas

partes y tecnificar su esquema de toma de decisiones.
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Figural2 Caracter de Interaccion y Afectaciones del Servicio.&8eU.P. Fuente: Elaboracién Propia

Como segundo actor tenemos a los GruposRderencia (Discapacitados o Personas en
Situacién de Vulnerabilidad o Sin Acceso al Servicio, Entidades Financieras y Proveedores de
Vehiculos, Repuestos y Autopartes), los cuales tienen intereses particulares que les permitan el
desarrollo de negocios g//procesos sociecondmicos a través de los medios que el estado
(Gobierno, Familias y Empresas) les permiten, y que por medio de sus actuaciones también
pueden generar sinergias no solo entre estos grupos sino en la prestacion del servicio mismo del
T.P.UP., presentando nuevas alternativas y/o requerimientos de operacion en el caso de las
poblaciones que por ejemplo carecen de cobertura o del ingreso necesario para acceder al
sistema, aquellos que requieran elementos adicionales como plataformas etevadora
infraestructura especial de acceso a los vehiculos haciendo que estos deban tener equipos
especiales para no dejarlos por fuera del sistema, la financiacion de los vehiculos o equipos
especiales, ademas del suministro de equipos, partes, piezas ialesateecesarios para la
Optima operacién del sistema y su sostenibilidad operativa y financiera en el corto, mediano y
largo plazo.

Gestion de Reaciones

Servicio, Informacion, Recaudo, Conocimiento

m\

>%

Figural3: Gestion De Relaciondauente: Elaboracion Propia
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Como tercer actor estan las Empresas, ahora llamadas Operadoras del sistema de T.P.U.P., las
cuales deben definir y analizar su rol dentro del contexto de la movilidad urbana deseada, ya que
pese a ser unidades privadas que buscan satisfacer su necemdackré individual, son
prestadores de un servicio publico que prima en lo colectivo, alrededor de ellas debe circular la
toma de decisiones en cuanto obras de infraestructura, uso de vias, modificaciones de rutas y/o
recorridos, planeacién del espacitbfico urbano y todo aquello que genere nuevas necesidades

de servicio o centralidades a ser atendidas, todo ello en funcion de lograr una integralidad entre
lo operativo, la planeacion de la ciudad, la calidad del servicio prestado y el componente
financiero que asegura la sostenibilidad no solo de ellas sino también del sistema, minimizando
los impactos de cualquier modificacion en los recorridos o0 en la oferta de servicio e incluso en la
percepcion que las demas partes interesadas tienen productosdeedifecaciones (horarios,
frecuencias, desvios) ya que se pueden informar de manera oportuna de los mismos.

En la figura 18, se observa la configuracion propuesta para las Empresas que conforman el
T.P.U.P., en el cual se esblencan las distintas gumaftiones (segln se requiera ya que este
puede ser adaptado) para la gestion por procesos integrados en los distintos actores tanto para
este proceso especifico como para las distintas dindmicas con los actores externos al proceso,
entendiendo que puedeestar sujetos a modificaciones en su forma producto de las
transformaciones del entorno.

Figural4: Configuracién Propuesta Para La Gestién Por Procesos Del Madsite: Elaboracion Propia

Por ultimo pero no menos importantenemos a los Usuarios, que comprenden el primer
objetivo del servicio, ya que con ellos el sistema se hace necesario y obtiene recursos inmediatos
para su funcionamiento, hacia ellos deben ir dirigidos todo los esfuerzos por mantenerlos
dindmicos dentro | sistema ya que dentro de su fun
caracteristicas y particularidades que pueden definir y modificar la estructura operativa del
mismo. Entre estas caracteristicas estan la de entender cual es su rol dentro de esteisistema q
aporta a la movilidad de la ciudad entendiendo los componentes del mismo (como pueden ser
por ejemplo la tarifa de la cual ellos son aceptantes o0 no) y se les debe garantizar su acceso a
ellos (vehiculos, rutas, informacion, centros de Preguntas, Qu&aslamos), es decir hay que
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hacerlos parte del esquema ya no solo financiero sino también del esquema de toma de
decisiones.

Todos estos actores se interrelacionan y generan dinamicas de entorno alrededor de la gestion del
T.P.U.P. y por nu¢sa metodologia las vistas que componen al servicio se definirian de la
siguiente manera:

1 Una vista tecnoldgica, como herramienta que facilite la gestidén operativa y financiera del
sistema para el Gobierno y las Empresas, ya que por su caracter de eathoneistdel
sistema necesitan veracidad en los indicadores propuestos para alcanzar objetivos y metas
del sistema al igual que la toma de decisiones y gestion de la mejora continua en los
procesos y procedimientos a la vez que promueva entre los UsuaGogpygs de
Referencia el acceso a categorias de informacion que faciliten el uso e interacciones con
el sistema mismo.

1 Una vista de negocio, como categoria para la sostenibilidad del sistema, ya que mientras
menos recurso publico se deba invertir en eltesmwmiento del mismo, menos
afectaciones en sus componentes como la tarifa y mayor capacidad financiera para
adaptarse a las futuras necesidades o amenazas que puedan surgir producto de la
evolucion natural del negocio.

1 Una vista funcional, que determinadb aquel componente, procedimiento, recurso
fisico, financiero, humano o tecnoldgico que ayude a optimizar el sistema; ademas,
condicionara toda accion inherente a la toma de decisiones en él, ya que obligara a
cualquiera de las partes interesadas a aaedelos lineamientos en los cuales se basa el
sistema.

1 Una vista de informacion, que alimenta al sistema de manera constante y que permite el
andlisis de datos de Usuarios y la medicion a través de indicadores de gestion con alta
confiablidad para lagartes interesadas y facilita la toma de decisiones.

1 Una vista de operacion que describe como el sistema debe ser operado, identificando la
estrategia de operacion del sistema, los actores involucrados en ella, sus necesidades y los
posibles planes de add, control y mitigaciébn a los problemas o retos a los que se
enfrente.

1 Una vista de organizacién, que define y coordina las tareas y recursos de cada una de las
organizaciones que conforman el T.P.U.P., estructurando sus funciones, niveles y la
relacionde las actividades de las partes interesadas en el entorno del sistema.

Todo esto relacionado en un entorno que redne caracteristicas Unicas, como son: La composicion
y proyecciones demograficas de la ciudad, los aspectos y expresiones culturaledp sie mo
vida, costumbres y nivel de conocimientos, el nivel econdmico de los habitantes, su capacidad de
ingreso y nivel de vida, aspectos legales y normatividad que redefinan los criterios a través de los
cuales se define el T.P.U.P., unos aspectos amlgigrgae determinan la relacion del sistema
con el medio ambiente por su operacién y/o medicién de impactos al mismo, y en general, todos
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los aspectos sociales que puedan interrelacionarse desde el entono hasta dentro del sistema
mismo influenciando su ansik y la toma de decisiones.

2.2. ESTRUCTURA GENERAL DEL MODELO T.P.U.P.

Como se puede observar en la figura 19, se propone la realizacién del trabajo por fases que se
explican de la siguiente forma:
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Figural5: EstructuraGeneral Planteada Para El Servi€itente: Elaboraciéon Propia
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1 Una Fase Conceptual, en la que se define el contexto del servicio de T.P.U.P. y los
objetivos que se pretende alcanzar, teniendo como fundamento los problemas que este
presenta y el relacionaemto de actores o partes interesadas que para nuestro caso seran
los Operadores encargados del funcionamiento administetipoesarial y manejo de
personal, tanto para vehiculos como para supervision, mantenimiento, aseo Yy
alistamiento de los mismosl| Bobierno, que reglamenta, regula, establece planes de
accion en favor de la movilidad y el sostenimienteadministrando el sistema
T.P.U.P.. Los Usuarios cuyos intereses y dinamicas pueden influenciar a los Operadores
para brindar nuevas y/o novedosaguciones a los mismos y mantenerlos dentro del
sistema. Los Servicios Financieros que ayudan no solo como fuentes de capital para los
sistemas T.P.U.P., sino que ademas, ejercen como facilitadores en la interaccion intra
entre empresas y/o demas parteteresadas del sistema. Los Proveedores tanto de
vehiculos como de autopartes que estan sujetos a las disposiciones legales del Gobierno
y/o necesidades operativas de las Empresas y los Usuarios para el abastecimiento de
materia prima, tecnologia o cualguielemento necesario para facilitar la operatividad
del sistema. Los Grupos de Referencia que no necesariamente son Usuarios del sistema
ni son Administradores (Empresas o Gobierno) del mismo, pero que si pueden tener
injerencia en la toma de decision&rfpos de Accién social, Discapacitados, Entes u
Organismos de Control Ciudadano) que componen nichos de posibles nuevos Usuarios
y que poseen necesidades especiales que requieren condiciones especiales de operacion.

1 Una Fase de Definicion, en la cuse establecen los requerimientos del Sistema de
Gestion en los ambitos de Planeacion, Organizacion, Direccion y Control basados en
unos subniveles de gestion como son los requerimientos del Sistema de Informacion y la
Red Funcional de Informacién (Flujobacia cada una de las partes interesadas, las
cuales tendran acceso a diferentes niveles de acuerdo a su operatividad dentro del
T.P.U.P. y por otro lado estaran los Requerimientos Operacionales y Requerimientos
para la Prestacién del Servicio los cualieterminan la forma y los requerimientos
minimos para el funcionamiento y la operacion del sistema.

1 Una Fase de Disefio, en la cual se ponen a punto los detalles de requerimientos
anteriormente planteados, para organizarlos como un todo y buscar la dlidagbn
deseada y que responda a cada uno de la manera mas eficiente y acertada estableciendo
métodos y procesos para los subsistemas que lo componen, en este caso los de
Informacion, Gestién, Operaciones y el Gran subsistema de Toma de Decisiones, a
travésde los cuales se busca que de manera técnica se puedan adoptar las mejores
soluciones a los problemas que en el presente o en el futuro pueda afrontar el sistema.
Como se puede observar en la Figudael eje central de estas relaciones entra a ser la
Gestion del T.P.U.P., el cual, por la recopilacion y andlisis de los intereses particulares
gque tenga cada uno de los actores declarados en la Fase Conceptual, se centra
directamente en lo que se quiere lograr y al mismo tiempo define las afectaciones al
modelo mismo (Entradas y Salidas), con esto se puede garantizar que el analisis
coyuntural y la toma de decisiones en el sistema no dependan de un interés determinado
por uno de los actores, sino en un objetivo propuesto, medible y alcanzable por la
interaceon de todos ellos.
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1 Una Fase de Construccion e Implementacion, en la cual se ejecutan las obras y trabajos
de infraestructura y técnicos para la puesta en marcha del sistema.

Ezguemsatizason oe Relssones en la Gestion cel Servico oe TRUP.

Habilitacion
Libertad Vigilada de Tarifas
Legislacion \ I Estructura Organizacional
Oferta yDemandadel Altos Costos de Operacion

Transporte ~EQ

FaladeControlAlLa
llegaldad

Recurso Humano Disponible

Figural6: Esquema de Relaciones Para La Gestion Del SeiiBidJ.P.Fuente: Elaboracion Propia

Dentro de estas relaciones tenemos la declaracién de las variables que rodean a la Gestién
Logistica Operacional del T.P.U.P., las cuales sirven como referenciaredmuaode definir los
indicadores a través de los que se evaluara el sistema, y que aunque sean de caracter individual
en sus procesos y procedimientos, ahora cada uno de ellos actuara condicionado al consenso de
las partes interesadas (Actores) declaradasdecir, por ejemplo el Gobierno debe tomar
decisiones basado en las condiciones de movilidad minimas al igual que la infraestructura
necesaria para lograr estas condiciones deseadas, todas ellas determinadas por el andlisis de los
intereses de cada uda las partes, asi pues, debera disponer los agentes de control necesarios
para mantener estas condiciones tomando en cuenta que aunque no todos los intereses pueden ser
satisfechos, pero se contara con las razones técnicas que soporten el no haceriemy al

tiempo se le da participacion en la toma de esta decision a todos los interesados. Otro caso en el
gue se observa esta dinamica, estaria en como determinar para los Usuarios del Servicio del
T.P.U.P. las condiciones de Oferta (Despacho de Vehicnl&uts) del mismo, podra hacerse

por ejemplo a través del analisis de la demanda, sea por horas (De alta y Baja Demanda), por
analisis historiceestadistico de pasajeros por fecha o por el mecanismo que se disponga para
ello, por lo cual y para respetaste principio ademas de la Operacion por parte de las Empresas,
estaria de por medio el Control por parte del Gobierno a factores externos a los procesos
operativos como la llegalidddformalidad en la ciudad.
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Figural7: Esquema de Relacionamiento de la Gestion Logistica Operacional del Servici®.dd?. Fuente: Elaboracion

Propia

Todo esto anteriormente expuesto obedece a razones que tacitamente han ido apareciendo en la
estructuracion de modelos de transpprblico de pasajeros en toda Colombia, y que han sido
motivo de analisis y criticas sistematicas que alegan la falta de capacidad de adaptacion de los

mismos.
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Figura 18: Motivos de fracaso en la implementacién de un sistemaadsporte publico en ColombiaFuente: Elaboracion

Propia

Como se puede observar en la figura 22, la causa principal del fracaso en los sistemas de
transporte publico es la mas simple de analizar: No alcanzan los niveles de movilizacién de

pasajeros que sEsperan o0 proyectan durante las etapas previstas para su entrada en operacion,
esto tiene como una de sus principales causas (segun los testimonios de los empresarios del
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transporte en las ciudades) que los estudios son poco incluyentes y que sobréed@mamda

con el objetivo de cumplir con los cierres financieros que se exigen para el flujo de recursos por
parte del gobierno nacional o los entes descentralizados (Direccion Nacional de Planeacion).

Por otro lado (y siendo una de las premisas maads@npor parte de los criticos de los modelos

de planeacion en nuestro pais), esta la falta de compromiso de las administraciones municipales
debido a dos posibles explicaciones: La primera que ningun Alcalde admite que su antecesor
hizo més obras que él,si ademés en estos programas ya no queda inversion por hacer (pero Si
compromisos que cumplir) ellos no estaran muy motivados a apoyarlos. La segunda se relaciona
con el poco conocimiento que tienen los mandatarios acerca de los programas relacionados co
los sistemas de transporte y su importancia, asi como las implicaciones de caracter financiero
gue estos terminan teniendo, por ello no le dan prioridad a acciones que tiendan a la
sostenibilidad de los mimos como puede ser el control a la informaidiedalidad en las
ciudades.

Los otros tres factores tienen mucha relacién entre ellos y es pieza fundamental en este modelo:
Las partes interesadas no se sienten parte de la toma de decisiones, no tienen responsabilidades
claras de su rol y por ello no se responde a las necesidades dsuarios del sistema, la
combinacion de esto da muestra clara de la necesidad de establecer una relacion mas estable,
definida e incluyente entre los actores de estos sistemas.
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Figural9: Caracteristicas del Modelo T.RPRJ Fuente: Elaboracién Propia

Haciendo el resumen de lo planteado en este trabajo y como se puede observar en la figura 23, el
sistema en general tiene esas caracteristicas que representan a grandes rasgos lo basico para el
funcionamiento del mismo, aia de esta teoria y de los conocimientos adquiridos a lo largo de

los afios de trabajo en el sector por parte de algunas partes interesadas, se busco construir un
modelo que interpretara estos requerimientos y que pudiera adaptarse al cambio en las
necesilades de los usuarios, que en palabras de los mismos transportadores es una falencia
histérica de estos servicios debido a que no evolucionaron sino hasta que tuvieron una necesidad
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muy grande de hacerlo o por el cambio en la legislacion vigente quedratmayalgin elemento
nuevo.

Figura20: Caracteristicas del Modelo T.P.U.Puente: Elaboraciéon Propia

El modelo entonces debe incorporar elementos de gestion que resuelvan los problemas de
manera sistémica, obedeciendo a unos procesos claros y bien definidos en su funcionamiento,
gue se regulen y se mejoren a través del tiempo, que dinamicen las relastomestores y que
incluyan todas las afectaciones a las caracteristicas anteriormente establecidas, ya que es a través
de esta gestion que se pueden minimizar las mismas y comprometer el funcionamiento y las
relaciones de las partes involucradas, estahdo entonces los problemas y las soluciones a los
mismos, tomando como punto de partida el hecho de que todo puede ser modificado o no
siempre y cuando las partes involucradas en esta decision participen y se involucren estos
procesos haciéndolos noegarte de ellos sino conocedores de causa de las mismas decisiones,
veedores de la continuidad o cambio en las mismas y gestores del cambio en el pensamiento
colectivo hacia la adopcion de las mismas, lo cual es muy importante ya que beneficia a los
miembros de la sociedad en general por su percepcion del funcionamiento el T.P.U.P..

Figura21: Diagrama del Proceso de Decision del Modelo T.P.Biente: Elaboracion Propia


















































































































