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INTRODUCCION  

 

La organización del espacio público y la convivencia siempre han sido objetivos a cumplir en 

cualquier administración de ciudad, es claro que problemas como los asociados a la movilidad 

van en contra de dichas aspiraciones y puede generar a futuro muchos otros problemas, por tanto, 

se deben tomar medidas en el corto y mediano plazo basadas en conocimientos técnicos, además 

de los aportes y enseñanzas de otras medidas útiles y sostenibles, que deben ir acompañadas de 

nuevas actitudes ciudadanas en relación con estos problemas que lo componen: El sistema de 

transporte, el espacio público y el tránsito.   

El Transporte Público de Pasajeros ha estado sometido a procesos de  evolución en muchos 

lugares del mundo y se hace necesario indagar los factores que determinan este fenómeno 

llamado Movilidad desde el punto de vista de los Modelos De Transporte Público de Pasajeros 

como una alternativa para soluciones en la misma. 

Es aquí cuando empezamos a suponer que la suma de necesidades buscaran ser satisfechas por 

las ciudades mismas, dinamizar su evolución y buscar su solución, para esto se trata de introducir 

conceptos más allá de la eficiencia, y tratar de establecer un nuevo nivel de satisfacción que se 

transforme al mismo ritmo que cambia la población misma, y por esto, la población deberá ser 

conocida, estudiada y analizada y de igual forma la población deberá tener acceso no solo a 

información sino además a evaluar su desempeño. 

Las ciudades Colombianas, con sus características propias y sus particularidades sociales, se han 

adaptado a situaciones de impacto global como son el aumento de la población, el crecimiento 

desordenado de las ciudades y el crecimiento del parque vehicular. Las estrategias 

gubernamentales apuntan a la recuperación del espacio público, la movilidad alternativa, el 

desestimulo al uso del vehículo particular, y la construcción de sistemas de transporte masivo, 

buscando eficiencia por los ahorros en tiempos de viaje y costos de operación, sin mencionar el 

cuidado de medio ambiente y el entorno,  al disminuir fenómenos como la polución, el nivel de 

ruido, la vibración, además de los impactos en seguridad vial (disminución de accidentalidad) y 

el poder tener áreas metropolitanas con niveles adecuados de calidad de vida. 

 

La investigación que se desarrollara en este trabajo, servirá como instrumento de política pública 

y empresarial al momento de tomar decisiones, con el objetivo de aumentar la participación de la 

los actores del transporte en la ciudades, logrando establecer las bases para modelos de 

autorregulación y buen gobierno en la gestión del transporte de pasajeros. 

 

Para esto, en el capítulo 1 se hará la recopilación de información de fuentes primarias y 

secundarias relacionadas con el tema: libros, folletos, entrevistas, revistas y publicaciones de 

prensa, web grafía, visitas hechas a las empresas y cualquier otro documento de carácter público 

o privado que proporcione información que permita construir estado del arte de modelos de 
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gestión logística aplicados a los sistemas de transporte para construir una base de datos de 

información para consulta, guía y análisis:   

 

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

¶ Revisión de bibliografía relacionada con modelos de gestión en el transporte público de 

pasajeros. 

¶ Selección de autores y clasificación de contenidos. 

¶ Construcción de guía para consulta y análisis.   

 

El capítulo 2, se analizan los factores relacionados con la caracterización del problema de la 

Movilidad e inversiones de carácter público o privado haciendo énfasis en los Sistemas de 

Transporte Público de Pasajeros e integrando los distintos actores del proceso a través de las 

siguientes actividades: 

 

¶ Analizar y Caracterizar la situación actual del sector transporte en Colombia.  

¶ Examinar las características actuales y prospectivas de los Sistemas de Transporte de 

Pasajeros similares a los que hay en Colombia. 

¶ Analizar el Impacto de las inversiones en infraestructura para los Sistemas Masivos de 

Transporte Público y los  Sistemas Estratégicos de Transporte Público en Colombia. 

 

En el capítulo 3, se busca conceptualizar un modelo de gestión logística para la ciudad de 

Montería, a través del análisis de los aspectos más relevantes de movilidad, infraestructura, 

políticas públicas y de un esquema de relación de actores, la toma de decisiones que ayuden a 

mejorar la movilidad urbana en la ciudad, la capacidad de adaptación del sistema a los nuevos 

requerimientos o preferencia de los usuarios, todo esto, contrastado con la toma de información 

relevante a las características geográficas, culturales, administrativas, operativas, de calidad del 

servicio prestado a usuarios y toda aquella relevante para el análisis actual y prospectivo de la 

situación actual del sector transporte en la ciudad a través de las siguientes actividades: 

 

¶ Conceptuar y explicar el esquema de movilidad en la ciudad de Montería. 

¶ Analizar el impacto de las políticas públicas para el mejoramiento de la movilidad, el 

control vehicular y de congestión en la ciudad de Montería. 

¶ Determinar los niveles de satisfacción y expectativas de los usuarios del sistema de 

transporte público de pasajeros, a través de la aplicación de encuestas. 

 

Finalmente el capítulo 4, comprende las conclusiones de todo el análisis realizado y la 

elaboración de unas recomendaciones para la Movilidad, las necesidades de los usuarios del 

servicio, y la interrelación entre los actores que componen el sistema como un todo en la ciudad, 

proponiendo la aplicación del modelo de gestión al contexto de la ciudad de Montería, desde el 

análisis del impacto de las políticas públicas para su mejoramiento, el control vehicular y de 
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congestión, los niveles de satisfacción y expectativas de los usuarios del sistema de transporte 

público de pasajeros y sirviendo como aporte a las futuras decisiones a través de las siguientes 

actividades: 

 

¶ Definir las necesidades de recurso humano para la administración y operación del 

Sistema.  

¶ Definir un Modelo de Correlación de Actores de la Movilidad y de la Operación del 

Sistema. 

¶ Conceptuar una Propuesta Teórica de Operación de los Sistemas de Transporte Público 

de Pasajeros. 
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DESCRIPCION DEL PROBLEMA  

 

En las ciudades del país existe un contraste entre alta informalidad e ilegalidad, se hace necesaria 

la estructuración de un Modelo de Gestión para la implementación de un sistema eficiente (En 

recursos y en Satisfacción de Necesidades) del servicio Público de Transporte de Pasajeros. 

 

En el año 2002 el gobierno nacional destina una partida presupuestal para la implementación de 

Sistemas Integrados de Transporte Masivo en las principales ciudades del país, aquellas con una 

población mayor o igual a 500.000 habitantes, con zonas metropolitanas en desarrollo y con 

proyecciones de alto crecimiento demográfico. Con la experiencia del Transmilenio en Bogotá, 

se ha implementado el sistema en otras ciudades del país como Barranquilla (Transmetro- inició 

operaciones en 2010), Bucaramanga (Metrolinea ï inició operaciones en 2009), Cali (Mío ï 

inició operaciones en 2009) y Pereira (Megabus ï inició operaciones en 2006). Actualmente se 

encuentra en construcción el sistema en Cartagena (Transcaribe) y en etapa de diseño el sistema 

para Cúcuta (Metrobus). Luego se incluyen además las ciudades de Santa Marta, Valledupar, 

Sincelejo, Montería, Manizales, Armenia, Buenaventura, Ibagué, Villavicencio, Neiva, Popayán 

y Pasto llamadas intermedias (400.000 habitantes) lograron a través del programa Ciudades 

Amables ingresar al proceso de modernización de los sistemas de transporte de pasajeros y hasta 

el día de hoy están (algunas más adelantadas que otras) realizando estudios o implementación de 

estos nuevos sistemas estratégicos de transporte público.  

 

àCu§l es el aporte de la gesti·n p¼blica a sistemas y empresas manejados por privados? 

àSe puede mejorar un sistema solo con las acciones de las empresas?  

àQu® aportes existen en la gesti·n log²stica para el transporte de pasajeros? 

àQui®nes conforman la cadena log²stica del transporte de pasajeros? 

àC·mo pueden los sistemas de transporte ser mejorados?  

àPueden los sistemas de transporte p¼blico aportar a la mejora de la movilidad y la dinamizaci·n 
de las ciudades?    

àQu® herramientas no se han utilizado para la gesti·n de los sistemas de transporte? 

àPor qu® y c·mo se debe dinamizar un sistema de transporte para lograr seguir siendo 
sostenible?  

àPueden ciudades como Monter²a, mejorar su movilidad a partir del transporte p¼blico? 
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OBJETIVO S 

 

GENERAL  

 

Diseñar un modelo de  gestión logística para el sistema de transporte público de pasajeros que 

permita de manera sistemática, a través del análisis de los aspectos más relevantes de movilidad, 

infraestructura, políticas públicas y de un esquema de relación de actores, la toma de decisiones 

que ayuden a mejorar la movilidad urbana en la ciudad, la capacidad de adaptación del sistema a 

los nuevos requerimientos o preferencia de los usuarios y al mismo tiempo garanticen la menor 

afectación a su sostenibilidad en el tiempo. 

 

ESPECIFICOS  

 

¶ Examinar las características actuales y prospectivas de la ciudad de Montería. 

¶ Analizar y Caracterizar la situación actual del sector transporte de la Ciudad de 

Montería.  

¶ Analizar el Impacto de las inversiones en infraestructura para el S.E.T.P. en la Ciudad 

de Montería. 

¶ Conceptuar y Explicar el Esquema de Movilidad en la Ciudad de Montería. 

¶ Analizar el Impacto de las Políticas Públicas para el mejoramiento de la Movilidad, el 

Control Vehicular y de Congestión en la Ciudad de Montería. 

¶ Determinar los niveles de satisfacción y expectativas de los usuarios del sistema de 

transporte público de pasajeros, a través de la aplicación de encuestas. 

¶ Definir las necesidades de recurso humano para la administración y operación del 

Sistema.  

¶ Definir un Modelo de Correlación de Actores de la Movilidad y de la Operación del 

Sistema. 

¶ Conceptuar una Propuesta Teórica de Operación de los Sistemas de Transporte 

Público 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 inversión. Asimismo, 

generan efectos sobre la población, entre las que se puede mencionar su impacto sobre el medio 

ambiente especialmente cuando su uso se basa en combustibles fósiles no renovables.  

 

En las últimas décadas se han producido grandes cambios de carácter social, económico y 

tecnológico transformando el modelo de movilidad (Mollinedo 2014). Este modelo, que se 

reproduce globalmente, está caracterizado por el aumento de las distancias recorridas, los 

cambios en la motivación del viaje y las nuevas localización de las centralidades productivas 

(Miralles 2002), y en nuestra sociedad actual esta dinámica está sujeta a las variables que hacen 

posible la satisfacción de las necesidades de las personas. Una de estas variables son los sistemas 

de transporte urbano de pasajeros, ya que de acuerdo a las decisiones que los individuos tomen 

según su necesidad de movilizarse se puede transformar los entornos en zonas de cultura, 

expansión de la intelectualidad o del comercio basado en una buena planeación acatando valores 

y normas o puede ser un caos total si no se establecen los mismos. 

 

Las ciudades han demostrado ser polos para el progreso de los países por su capacidad de 

mejorar las condiciones de vida para su población, permitiendo a las personas aprovechar las 

ventajas de interacción entre los diferentes actores económicos 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 congestión vehicular que afectan estos dos ejes, por ello 

variables como la movilidad, la cual se entiende como el conjunto de desplazamientos que 

realizan las personas en el espacio, cualquiera sea su duración, distancia del desplazamiento, 

medios usados, causas y consecuencias (Módenes 2007), puede ser un instrumento de análisis 

que ayude a comprender la dinámica de ellas, entender su formación y desarrollo para ser el 

producto del juego de un conjunto de actores sociales, dentro de los cuales las prácticas de 

movilidad juegan un papel esencial (Dureau y Flores, 1997).  

 

Para organizar estas interrelaciones económicas (Taniguchi et al. 2014) define el concepto de 

Logística de la Ciudad como "el proceso para optimizar totalmente la logística y las actividades 

de transporte por parte de empresas privadas con el apoyo de sistemas de información avanzados 

en las áreas urbanas teniendo en cuenta el entorno de tráfico, la congestión del tráfico, la 

seguridad vial y el ahorro de energía en el marco de una economía de mercado. Esta definición 

destaca la optimización total de actividades logísticas de las empresas privadas en lugar de 

optimización local. También incorpora las cuestiones sociales de los ahorros de medio ambiente, 

la congestión y la energía, así como temas económicos relacionados con el transporte urbano de 
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mercancías en el marco de una economía de mercado y plantea que tres elementos son esenciales 

para la promoción de logística de la ciudad; (a) La aplicación de tecnologías innovadoras de las 

TIC (Tecnología de Información y Comunicación) y su (Sistemas Inteligentes de Transporte), (b) 

Cambio en las mentalidades de los gerentes de logística, y (c) Las asociaciones público-privadas. 

 

 

Figura 1: Marco Regulatorio del Transporte Publico en Colombia Fuente: Ministerio de Transporte 

 

El Ministerio de Transporte de Colombia establece Textualmente que: ñLa prestación del 

servicio público de transporte terrestre, es por constitución un fin social del estado y ha sido 

delegada por éste en los particulares. En el marco de esta delegación, ejerce una intervención 

en la operación a través de la regulación, control y vigilancia para asegurar una adecuada 

prestación 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 se desarrollaron en el 

actual marco reglamentario del sector, decreto 170 de 2001 que reglamenta la prestación del 

servicio público de transporte terrestre en sus diferentes modalidades. El nuevo marco busca 

la autorregulación del sector con menos intervención por parte del estado y así dar respuesta a 

la necesidad de contar con un transporte más 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 población colombiana en condiciones de 

accesibilidad, calidad, comodidad y seguridad.ò 

Recientemente, los gobiernos locales han demostrado un creciente interés en la logística de la 

ciudad y los procesos de planificación del transporte (Lindholm 2010), minimizar el impacto de 

la movilidad es uno de los principales objetivos de los municipios y los tomadores de decisiones. 

En este contexto, el transporte de mercancías se ha ganado un papel más importante en la 

planificación urbana, primero en las grandes ciudades; Sin embargo, el medio y las pequeñas 

ciudades también tienen que abordar el problema en el proceso de toma de decisiones (Lindholm 
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2012), entre tanto, la Comisión Europea propone apoyar pueblos y ciudades con una serie de 

medidas para hacer que los sistemas 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 (vías navegables y ferrocarriles); una red informática central para agrupar mercancías 

y evitar paseos vacíos; y la ampliación de las ventanas de tiempo de entrega. Hoy en día, hay un 

creciente interés para apoyar los sistemas capaces de apoyar a los tomadores de decisiones a 

entender la estructura del sistema urbano de mercancías y para calcular algunos indicadores que 

compararon con el objetivo y los valores de evaluación comparativa permiten identificar su nivel 

de servicio (Comi & Rosati 2013). 

 

Las herramientas y los estudios sobre la distribución urbana de mercancías (Marciani & Cossu 

2014) elaboradas por la Comisión Europea en los últimos años han creado una conciencia entre 

las administraciones locales de la cuestión específica de los vehículos comerciales que acceden 

zonas residenciales. En particular, la Comisión ha promovido estudios e investigaciones 

específicas sobre: 

 

¶ La legislación, 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 emisiones de vehículos, también tratando de mitigar o eliminar 

los efectos de la legislación no armonizada sobre la congestión urbana (Comisión 

Europea de Logística 2011) 

¶ El apoyo financiero directo e indirecto para las empresas y las administraciones locales, 

que permitan la ejecución de las acciones 

¶ El enfoque político, a través de la discusión o debate. 

 

De allí que es crucial contar con políticas de transporte, de calidad y eficaces, que den cuenta 

adecuada de la importancia en aspectos sociales, ambientales, financieros y de desarrollo 

humano que tiene el tema y de las complejidades que reviste en la búsqueda de soluciones a la 

necesidad de expandir las infraestructuras y servicios de transporte a un ritmo acorde, e incluso 

anticipado a las necesidades del crecimiento económico.  

 

Las políticas públicas han venido avanzando lentamente desde una comprensión de abordaje 

unimodal a una que impulse la multimodalidad y la intermodalidad, especialmente en el 

transporte de mercancías o carga. Ambos conceptos se basan en la idea de la complementariedad 

que debería 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 además de estos conceptos entran a hacer parte de los problemas para la 

gestión logística urbana, temas como el transporte y la movilidad ya que introduce una serie de 

variables que van más allá de los desplazamientos. A diferencia del transporte, la movilidad 
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aborda no solo infraestructura y vehículos, sino que incorpora condiciones sociales, políticas, 

económicas y 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 espacios de vida y que 

logra vincularla con conceptos como la conectividad y ayuda a desarrollar los modelos sociales 

de comportamiento y las formas de integración de las sociedades, en este sentido, la movilidad es 

resultante de la distribución territorial de infraestructuras 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 (Comisión de Comunidades Europea 2007) que supone 

aprovechar al máximo el uso de todos los modos de transporte y organizar la ñcomodalidadò, el 

cual pone como eje central el car§cter ñeficienteò y ñ·ptimoò de una combinaci·n modal para el 

movimiento de bienes o de personas, ambos términos hacen referencia conceptual implícita a una 

cierta racionalidad decisional de quienes optan por usar uno u otro modo o sus combinaciones. 

No obstante es posible argumentar que existirían paradigmas decisionales diferentes, ya sea que 

se trate del transporte de bienes o de personas. Entre los distintos modos de transporte colectivo 

(tren, tranvía, metro, autobús y taxi) y entre los diversos modos de transporte individual 

(automóvil, bicicleta y marcha a pie). También supone alcanzar unos objetivos comunes de 

prosperidad económica y de gestión de la demanda de transporte para garantizar la movilidad, la 

calidad de vida y la protección del medio ambiente. Por último, significa también reconciliar los 

intereses del transporte de mercancías y del transporte de pasajeros, con independencia del modo 

de transporte utilizado.   

 

En el caso de la carga, el elemento central de dicha lógica es el costo económico o monetario 

directo y simple, y la forma en que ello afecta la competitividad de lo que se transporta (a lo cual 

habría que agregar quizás el costo de oportunidad que reviste estar o no a tiempo en un mercado, 

como sería el caso de las cargas prime). Además, es una racionalidad externa a lo que se mueve 

(es decir, lo que se transporta, bienes físicos, no sienten ni reclaman) y en el caso de la movilidad 

de personas, 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 más bien una síntesis compuesta en la que confluyen 

e interactúan de manera diversa variables como la tarifa junto con factores como 

distancia/tiempo y calidad (comodidad/seguridad), lo que varía además según el grupo social -

económico, género o según la actividad de quienes se mueven. En este caso se trata además de 

una racionalidad interna a lo que se mueve (lo que se transporta, personas, sienten, opinan y 

reclaman, por tratarse de un servicio público en que al Estado se le asigna una responsabilidad 

clave) (CEPAL 2012). 

 

Debido al incremento en la población y el aumento del número vehículos (motorización) que no 

es compensado 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, buscando brindar al 



20 

 

ciudadano una alternativa de transporte cómoda, rentable y eficaz que ayude a mejorar la calidad 

de vida de los usuarios.  

 

En el mundo casos como el de Japón e Inglaterra son referentes para la implementación de 

sistemas de transporte sustentables y sostenibles en el tiempo, todos amparados en un concepto 

común: La participación activa de la sociedad en el desarrollo de los proyectos y la 

implementación de los mismos. 

 

En las ciudades del pa²s, donde el llamado ñProgresoò (Urbanismo e infraestructura sin mejoras a 

la calidad de vida) contrasta con alta informalidad e ilegalidad, se hace necesaria la estructura del 

modelo de gestión para la implementación de un sistema eficiente (En recursos y en Satisfacción 

de Necesidades) del servicio Público de Transporte de Pasajeros. 

 

Todos los estudios revisados poseen un punto común, la interacción tripartita entre los 

operadores del servicio (Transportadores), los Usuarios del Sistema (Clientes/Pasajeros) y las 

Autoridades (Nacionales/Municipales), todos ellos requieren 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 gestión eficiente del recurso económico, la 

movilidad, una gestión aceptable de congestionamiento, la minimización del impacto en el medio 

ambiente  y una mejor calidad de vida, es decir componentes que logren mantener la 

sostenibilidad en su gestión como sistema. Es claro que la congestión de tránsito incontrolado va 

en contra de esas aspiraciones y puede generar otros problemas, entonces, resulta necesario su 

mitigación mediante acciones basadas en conocimientos de carácter técnico y el aprendizaje con 

respecto a medidas útiles y sostenibles, que deben ir acompañadas de nuevo paradigmas 

ciudadanos para el análisis de la movilidad como parte de sus deberes ciudadanos. 

 

Por estas razones el Transporte Público de Pasajeros ha estado sometido a procesos de  evolución 

en muchos lugares del mundo y se hace necesario indagar los factores que determinan este 

fenómeno llamado Movilidad desde el punto de vista de los Modelos De Transporte Público de 

Pasajeros como una alternativa para soluciones en la misma, analizando y comprendiendo desde 

el cambio en la estructura empresarial, como la modernización del negocio por parte de 

particulares a veces sin ningún tipo de apoyo por parte de los Gobiernos de turno y pasar de lo 

netamente experimental al complemento teórico y el análisis científico que permita de manera 

clara establecer la forma más acertada de conformación a nivel de relaciones entre el Sector 

Publico-Sector Privado aportando a la sostenibilidad presente y previsión de amenazas a futuro, 

oportunidades y tendencias locales y globales que la sociedad demande, proponga o cree por 

efecto de su natural evolución 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 aquí cuando empezamos a suponer que la suma de 

necesidades buscaran ser satisfechas por las ciudades mismas, dinamizar su evolución y buscar 
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su solución, para esto se trata de introducir conceptos más allá de la eficiencia, y tratar de 

establecer un nuevo nivel de satisfacción que se transforme al mismo ritmo que cambia la 

población misma, y por esto, la población deberá ser conocida, estudiada y analizada y de igual 

forma la población deberá tener acceso no solo a información sino además a evaluar su 

desempeño.  

 

La definición más común (y polémica) del desarrollo sostenible se define (Comisión Brundtland 

1987) como aquella "que satisface las necesidades del presente sin comprometer la capacidad de 

las generaciones futuras para satisfacer sus propias necesidades" y Montería como ciudad que 

busca su desarrollo necesita identificar las dinámicas que pueda aprovechar para mejorar la 

calidad de vida de las personas que en ella viven hoy las que estarán a futuro, por lo cual a través 

de un buen modelo de gestión de su transporte público puede aportar parte de la solución, pero al 

mismo tiempo estructurar un modelo sostenible y sustentable diferente a los no muy exitosos 

modelos genéricos de las demás ciudades en Colombia, los cuales hoy en día y por no 

estructurarse de manera conjunta con transportadores 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 de este trabajo: Servir como una guía 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 inversionistas del sistema mismo, sin 

dejar a un lado el servir como ejemplo o guía para la estructuración a futuro de otras propuestas 

similares para el transporte.   

 

Al estudiar alternativas a la problemática de la Movilidad, nos encontramos con la siguiente 

reflexión de Molinero y S§nchez en su libro ñTransporte p¼blico: Planeaci·n, Dise¶o, Operaci·n 

y Administraci·nò, el cual expresa de manera textual: El Transporte Urbano de pasajeros es un 

servicio primordial para toda ciudad: Relaciona a las personas y el lugar en el que quieren 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 diversión ni esparcimiento, pero apoya y hace posible el 

desarrollo de estas actividades, esta definición lleva a retomar la idea primaria de la relación 

entre la Economía, la Logística y el Transporte, en la cual se puede notar que con el paso del 

tiempo las sociedades han buscado 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  distribución de los mismos no son las más adecuadas de acuerdo 

no sólo al entorno de la región en la que se apliquen sino a las posibilidades y necesidades que la 

sociedad misma se plantee en el presente, no se logrará el impacto necesario para generar el 

desarrollo y la calidad de vida que quienes diseñan estos sistemas prevean 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 este cambio cada día más presente en las urbes, se aplican conceptos 

como la eficiencia empresarial a las administraciones públicas (en este caso locales) y los 

espacios que gestiona el urbanismo deja de ser físico para transformarse en económico, por 

ejemplo las vías que limitan el territorio y el uso del suelo, que ahora se contempla como un bien 

público escaso, es decir que cada vez tiene mayor importancia la dotación 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 artículo 3 de la Ley 105 de 1993, el 

transporte público es una industria encaminada a garantizar la movilización de personas o cosas, 

por medio de vehículos apropiados, en condiciones de libertad de acceso, calidad y seguridad de 

los usuarios y sujeto a una contraprestación económica. 

 

Un sistema de transporte es  aquel que garantiza el traslado con eficiencia, comodidad y 

seguridad entre los distintos lugares donde se desarrollan las actividades urbanas, facilitando la 

integración 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 pueden identificar los siguientes 

componentes del sistema de transporte: 

 

¶ Vehículos, que son las maquinas a través de los cuales la industria del transporte sirve y 

genera la oferta de servicio. 

¶ Vías, que son la parte de la infraestructura dispuesta por el Estado para la movilización de 

personas y carga en el territorio. 

¶ Paraderos, Estaciones y Terminales, que es la parte de la infraestructura dispuesta por el 

Estado para que de manera organizada y segura se pueda acceder a estos servicios. 

¶ Patios y Talleres, que es la parte de la infraestructura que puede ser de dominio público o 

privado dispuesta para resguardar y asegurar el alistamiento, mantenimiento y otras 

actividades que garantice el estado óptimo de los Vehículos. 

¶ Sistema de Gestión, Control y Recaudo, que incluye los equipos para la administración de 

recursos, la localización, registro de eventos, pasajeros y comunicación con los Vehículos y 

operadores al igual que su integración con sistemas externos a los operadores mismos del 

servicio como son las secretarias de tránsito y movilidad, centrales de semaforización y otros 

que cumplan funciones administrativas u operacionales dentro del sistema. 

¶ Rutas, entendidas como un conjunto de recorridos autorizados por las administraciones 

locales o los derechos de uso de vías que sirven los vehículos  y que en conjunto forman la 

red de transporte 
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En el sistema de transporte público participan además, unos actores con roles bien definidos y 

deben por su naturaleza misma e intereses particulares, ser partícipes del desarrollo y la 

evolución de la forma como este servicio público 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 restricción o normatividad que afecten o condicionen el 

funcionamiento del sistema desde una perspectiva económica (tarifa), tecnológica, ambiental, de 

desarrollo social y ordenamiento territorial, infraestructura y servicios públicos y/o el marco 

legal e institucional de terceras partes interesadas. 

 

Los Usuarios, los cuales demandan un servicio ajustado a sus necesidades o deseos, y escogerán 

el servicio que los acerque más a ese ideal.    

  

Las Empresas u Operadores, con limitaciones en sus actuaciones por las regulaciones 

establecidas y el control ejercido por El Gobierno, incide en las condiciones de operación del 

transporte colectivo, tienen a su cargo, funciones como la programación del servicio, el control y  

mantenimiento de los vehículos para  servir a Los Usuarios. En el caso de las empresas, si su 

naturaleza es la de afiliación, es decir, no son dueños de Los Vehículos pero si tienen el control 

de La(s) Ruta(s), su función se limitara a la administración y gestión de La(s) Rutas, 

estableciendo una normatividad para sus afiliados, ya que serán los afiliados los que prestaran el 

servicio en La(s) Ruta(s) mismas. Si son Operadores participan de manera más activa, ya que 

no solamente tienen la asignación de la(s) Ruta(s) sino además, la propiedad de Los Vehículos, 

que conlleva a la administración, operación y planeación de la 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 público de pasajeros, algunos de ellos 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 cómo y por donde debía prestarse el servicio, 

estableciendo empíricamente frecuencias, tiempos, cantidad de recorridos y en general las reglas 

de juego de la prestación del servicio y de la actividad empresarial en general para el sector, 

muchas veces sin pensar en las mejoras de condiciones en la prestación del servicio para 

beneficiar al usuario no solo por la dinámica misma del negocio y los factores psicológicos y 

culturales de los prestadores del mismo, sino además porque quienes tenían mayormente el 

control eran los conductores (fueran o no propietarios) ya que bajo su dominio la mayor parte del 

tiempo estaban los veh²culos mientras pudieran entregar la llamada ñtarifaò al propietario y para 

ello debían competir en un modelo de competencia con los demás conductores por la parte de 

ellos. 

 

En algunas de estas ciudades como Buenos Aires en 1913, México en 1968, Sao Paulo en 1974, 

Santiago en 1975, Rio de Janeiro en 1979, Caracas en 1983, Medellín en 1995, se construyeron 

sistemas férreos complementarios que aunque mejoraron la prestación del servicio, solo 



24 

 

cubrieron parcialmente la necesidad de movilidad de las personas, por lo cual siguieron 

funcionando en los demás sectores los servicios de transporte público tradicional. Además, estos 

sistemas férreos han necesitado de subsidios para cubrir sus costos de operación y las deudas 

asociadas a su implementación, por lo cual su sostenibilidad y sustentabilidad pasó a un segundo 

plano por las demás 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 además ayuden a la solución del problema del transporte 

público mal manejado, aparece en el año 2000 en la ciudad de Bogotá, una solución 

implementada en Brasil durante los años 70 en Curitiba, un sistema denominado BRT o Bus de 

Rápido Transito por su nombre en inglés (Bus Rapid Transit), que consistía en vehículos de 

grandes capacidades rodando carriles exclusivos por la ciudad e infraestructura similar a la de 

otros sistemas (Estaciones, taquillas ara compra de tiquetes, zonas de transferencia, etc.), estos 

eran regulados y operados por entes creados para este fin específico lo cual represento un cambio 

drástico en la estructura operacional, en el factor humano, en la gestión de recursos y en la 

función administrativa (además de un mayor control de las autoridades y la incidencia de las 

mismas en la toma de decisiones) de los sistemas de transporte público 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 (público, 

privado), y tiene una tarifa subsidiada por opción del gobierno, mas no por necesidades de cubrir 

los costos de operación.  

Guayaquil en el 2006 desarrolla un sistema llamado Metrovía cuyo control está a cargo de La 

Fundación Municipal Transporte Masivo Urbano de Guayaquil, que es una persona jurídica de 

derecho privado y sin fines de lucro con el objeto de impulsar permanentemente, así como 

administrar y regular en forma coordinada el Sistema Integrado de Transporte Urbano Masivo, 

así como la infraestructura del mismo (METROVIA 2015). 

Santiago de Chile inaugura con muchos problemas 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 sabían ni entendían como usar. El 

sistema de Transporte Público de Santiago (Transantiago) integra física y tarifariamente a la 

totalidad de los buses de transporte público de la ciudad, operados por 7 empresas 

concesionarias, además de Metro de Santiago, cubre alrededor de 6,2 millones de usuarios de las 

32 comunas que forman parte de Santiago, más Puente Alto y San Bernardo, en un área 

geográfica de alrededor de 680 km2 en zonas urbanas. En un día laboral, se efectúan más de tres 

millones de transacciones en buses, se paga a través de un único medio acordado para esto 

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 Público Metropolitano (DTPM) es la 
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entidad gubernamental que regula, controla y supervisa el Sistema de Transporte Público de 

Santiago, el cual está conformado por buses, Metro y en un futuro trenes. 

 

Figura 1: Sistemas Integrados de Transporte Público en la Región Fuente: Diario La República 2015 

1.4. CONTEXTO DEL TRANSPORTE PUBLICO DE PASAJEROS EN COLOMBIA  

 

Nuestro país ha estado sujeto a una serie de cambios en materia de transporte de pasajeros que 

quizás en muchas partes de la geografía nacional ha respondido de manera parcial a las 

necesidades de la sociedad en la cual se desempeñan, sea por la acción gubernamental (por 

acción u omisión) que lo impide, o sea por la inacción de las empresas que viven de la prestación 

de este servicio y que no cambiaron sus modelos de negocio ya que para ellos eran rentables y 

atendían las necesidades de la sociedad, ya que no había ningún tipo de reclamo administrativo 

hacia ellos. 

 

Para comprender mejor esta situación, lo primero es conocer como estaba establecido ese 

ñordenò y jerarqu²as en la prestaci·n del servicio p¼blico colectivo de transporte de pasajeros y 

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 políticas que ayudaran plantear la integralidad de los 

procesos y sistemas de transporte se expresó desde 1995 con el documento Ciudades y 

ciudadanía: la política urbana de El Salto Social, el cual tuvo como objetivo mejorar el servicio 
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de transporte público urbano de pasajeros, buscando resolver problemas de las instituciones, los 

factores y conceptos técnicos y de gestión del transporte en los municipios. Bajo este modelo, las 

ciudades se clasificaron de acuerdo con su población y requerimientos de infraestructura: los 

municipios con población 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 

últimas por su condici·n de ñmunicipios mayoresò requerir²an mayor infraestructura para el 

manejo del transporte público y serian respaldados con recursos de los entes fiscales de carácter 

nacional para establecer los Sistemas Integrados de Transporte Masivo ñSITMò. 

 

 

Figura 2: Política y Estrategias para mejorar el servicio de transporte público urbano de pasajeros Fuente: Ministerio de 

Transporte 

Esta visión, acompañada de la necesidad inminente de organizar la manera como este servicio 

público 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 transformándose en foco de otros problemas para la 

organización de la ciudad y para ello aparece en el año 2002 el documento CONPES 3167 el 

cual plantea las siguientes iniciativas:  

Å Fortalecer institucionalmente a las ciudades en la planificación, gestión, regulación y 

control del tráfico y transporte. 

Å Incentivar a las ciudades en la implantación de sistemas de transporte que atiendan las 

necesidades de movilidad de la población bajo criterios de eficiencia operativa, económica y 

ambiental. 

Å Romper la inercia que motiva la preferencia de las administraciones locales por la 

expansión de la capacidad de la infraestructura frente a la adopción de soluciones operativas de 

menor costo y alto impacto. 
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Å Incentivar el uso eficiente del automóvil en zonas urbanas y a la vez ofrecer alternativas a 

los usuarios para utilizar el transporte público urbano en condiciones de velocidad y comodidad 

adecuadas. 

Å Adecuar los servicios a las necesidades de los usuarios, valorando la percepción que ellos 

tienen de los sistemas de transporte. 

Å Desarrollar un marco regulatorio enfocado a optimizar la participación privada y la 

sostenibilidad de los sistemas usando estímulos económicos adecuados. 

Å Apoyar iniciativas de las ciudades en proyectos de transporte público basados en la 

utilización de vías exclusivas de buses, siempre y cuando el tamaño de la población y los niveles 

de demanda así lo ameriten y se consideren integralmente los aspectos de diseño y operación con 

los de infraestructura. 

Å Redefinir la relación del Estado con las empresas de transporte a través 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. 

Å Ejecutar los estudios requeridos para solucionar los problemas de tráfico y transporte 

mediante medidas de bajo costo y alto impacto, e implementar las soluciones, incluyendo 

elementos de fortalecimiento institucional y estableciendo mecanismos de evaluación, medición 

y control del desempeño de tales medidas. 

Å Eliminar la sobreoferta: programando la salida de operación definitiva de los vehículos 

según la edad, definiendo los procedimientos de desintegración de vehículos obsoletos en 

operación y, evaluando otras fuentes para cubrir los costos de la eliminación de la sobreoferta. 

Å Apoyar la elaboración de estudios técnicos de pre inversión, que sirvan para determinar 

con precisión los problemas asociados al sistema de transporte de cada ciudad y la determinación 

de las soluciones respectivas. 

Å Cofinanciar el 70% del costo de los estudios para ciudades con población superior a 

300.000 habitantes. El 30% restante será asumido por estas. 

Å Apoyar a las ciudades que en el futuro superen los 600.000 habitantes o los 7.000 

pasajeros/hora sentido en un corredor principal, en la financiación de la infraestructura de los 

SITM, siempre y cuando dichas ciudades hayan cumplido con la política para el transporte 

público urbano de pasajeros, dentro de las posibilidades fiscales de la Nación. 

 

Para el año 2003 complementando el 3167 aparece el documento CONPES 3260 que plantea 

como premisas principales: 

 

Å Financiación de los SITM con la participación del sector privado en una alianza con el 

sector público que permita la implementación de los proyectos en el menor plazo posible, y 

aproveche la experiencia y eficiencia de los diferentes actores en la ejecución de los mismos. 

Å Maximización del impacto en la calidad de vida urbana asegurando la integralidad de los 

SITM. La implementación de los SITM buscará reducir la accidentalidad vehicular en las 
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ciudades, mejorar los niveles de seguridad, recuperar el espacio público e incrementar la cultura 

ciudadana. 

Å Maximización de los beneficios sociales generados por la implementación de los SITM, 

aprovechando el conocimiento y la experiencia adquirida por la industria transportadora en cada 

ciudad e incentivando su participación en la implementación de los SITM. 

Å Coordinación de la participación de la Nación y las ciudades en el desarrollo de los 

SITM, promoviendo que la planeación, ejecución y control de los SITM sea desarrollada y 

liderada por las Entidades Territoriales, con el apoyo de la Nación. 

Å Fomento de la participación ciudadana para mejorar continuamente la calidad del servicio 

prestado por los SITM, buscando constantemente la satisfacción del usuario. 

Å Establecimiento de mecanismos de apoyo y seguimiento, con el objeto de que la Nación 

verifique el cumplimiento de las condiciones establecidas mediante la conformación de un 

Comité de Seguimiento que le permita monitorear la ejecución de los proyectos. 

 

De la integración de estos planes aparece en el año 2006 el objetivo de construir para el 2019 las 

ñCiudades Amablesò que busca mejorar la calidad de vida de los habitantes de las mismas a 

través de la adecuación de los espacios públicos articulándolos hacia todos los componentes de la 

movilidad (ciclo rutas, vías y peatonales, puentes peatonales, entre otros)  y teniendo como eje el 

transporte de pasajeros en todas sus modalidades para promover el desarrollo de sistemas 

integrados para la prestación eficiente de este servicio. 

 

A raíz de lo aprobado por el documento CONPES 3465 de 2007 se introduce un actor que 

desempeñará un papel importante en el esquema institucional nacional: la banca multilateral, en 

particular, el Banco Mundial. Este exige la creación 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 Secretaría Técnica del Proyecto dentro del 

DNP y un Comité Técnico y de Seguimiento del PNTU dentro del Ministerio de Hacienda. 

 

Para el año 2009 aparece el documento 3422, el cual fue expedido con el objeto reglamentar la 

implementación de los Sistemas Estratégicos de Transporte Público (SETP) y los define como 

ñaquellos servicios de transporte colectivo integrados y accesibles para la poblaci·n en radio de 

acción, que deberán ser prestados por empresas administradoras integrales de los equipos, con 

sistemas de recaudo centralizado y equipos apropiados, cuya operación será planeada, gestionada 

y controlada mediante el Sistema de Gestión y Control de Flota (SGCF), por la autoridad de 

transporte o por quien esta delegue y se estructurarán con base en los resultados de los estudios 

técnicos desarrollados por cada ente territorial y validados por la Naci·n a trav®s del DNPò, sus 

objetivos fueron: 

Å 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 población. 
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Å Integrar física, operacional y tarifariamente el sistema de transporte público colectivo, 

bajo un esquema que sea sostenible financieramente. 

Å Racionalizar la oferta del servicio de transporte público colectivo. 

Å Estructurar, diseñar e implementar una red jerarquizada de rutas o servicios de transporte 

público según su función y área servida. 

Å Consolidar una organización empresarial de conformidad con la ley, para la prestación 

del servicio en el sistema estratégico de transporte público por parte de los operadores, 

facilitando el cumplimiento de la programación de servicios y la adecuación de la oferta a las 

condiciones de la demanda. 

Å Adoptar un sistema integrado de recaudo, que permita conectividad, integración, gestión 

de la información y un eficiente servicio al usuario. 

Å Garantizar los mecanismos para la planeación, regulación, control y vigilancia de la 

operación de transporte y de los niveles de servicio bajo los cuales se ha diseñado el sistema, 

respondiendo a las necesidades de movilidad en su radio de acción. 

Å Implementar un plan de construcción, adecuación, mejoramiento y mantenimiento de la 

infraestructura necesaria para la óptima operación del sistema estratégico de transporte público. 

Hizo además la definición de loa actores a participar en estos sistemas, como son:  

 

AGENTES: 

Empresas operadoras del servicio de transporte: 

Las define como Empresas Administradoras Integrales, señalando que se trata de las empresas 

operadoras del transporte público colectivo y con rutas o servicios SETP autorizados por la 

autoridad competente las cuales  deben cumplir con las siguientes condiciones: 

Å Responsabilidad total en la prestación del servicio de las empresas operadoras habilitadas, 

comprometiéndose con niveles de servicio específicos en cuanto a cobertura, frecuencias y 

tipología vehicular. 

Å Mantenimiento correctivo y preventivo a cargo de la empresa de transporte. 

Å Administración integral sobre los vehículos manteniendo el control efectivo de la misma. 

Å Seleccionar, contratar y capacitar a los conductores de servicio público colectivo con 

rutas o servicios SETP autorizados por parte de la autoridad competente. Las empresas se 

responsabilizan integralmente por la prestación 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 reestructuración de 

rutas y servicios. 

Å En ningún caso la afiliación de los vehículos será la fuente de sostenimiento de la 

empresa. 

 

Recaudador y/o integrador tecnológico: 

Es la entidad encargada de proporcionar la plataforma tecnológica para el Sistema Centralizado 

de Recaudo y realizar la comercialización de los medios de pago. 
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Administrador financiero:  

Es la entidad financiera  encargada de la administración de los  recaudos de la tarifa.   

 

Co- Financiación de la Nación: 

La financiación de la Nación y sus entidades descentralizadas está condicionada al cumplimiento 

de los siguientes requisitos: 

Å 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, según lo dispuesto 

en la Ley 388 de 1997, o normas que la modifiquen o sustituyan. 

Å Que el proyecto propuesto esté debidamente registrado en el Banco de Proyectos de 

Inversión Nacional, y cumpla los requisitos establecidos por el Decreto 841 de 1990 y demás 

disposiciones vigentes sobre la materia. 

Å Que el proyecto de Sistema Estratégicos de Transporte Público esté incluido en el Plan 

Nacional de Desarrollo. 

Å Que el proyecto respectivo tenga concepto previo favorable del Conpes, mediante un 

estudio de factibilidad y rentabilidad, técnico-económico, socio-ambiental y físico-espacial, que 

defina claramente la estrategia, el cronograma y los organismos de ejecución. 

 

Figura 4: Estructura del transporte en Colombia Fuente: Ministerio de Transporte 
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Que el Alcalde de cada ciudad, donde se implementará el Sistema Estratégico de Transporte 

Público (SETP) adopte mediante acto administrativo el respectivo sistema de conformidad con 

los requisitos establecidos en el artículo 7o del presente decreto. 

Todo esto se complementa con el documento CONPES 3718 de 2012 que tiene como eje central 

el espacio público contemplando la necesidad de políticas integrales que articulen todos los 

componentes necesarios para la mejora de vida de las poblaciones como son vivienda, seguridad, 

acueducto, transporte y movilidad en general, adaptación al cambio climático y mejoras en el 

medio ambiente.    

 

Figura 3: Evolución del transporte urbano de pasajeros en Colombia Fuente: Ministerio de Transporte 

 

Según la información publicada por el DANE para el primer trimestre de 2016 la Encuesta de 

Transporte Urbano de Pasajeros (ETUP) mostró que el número de pasajeros transportados 

presentó variación de -0,8% al pasar de 971,3 millones de pasajeros transportados en el primer 

trimestre de 2015 a 963,3 millones en 2016. 

 

Figura 4: Variación Anual Sistemas de Transporte Público en Colombia 2016 Fuente: Encuesta de Transporte Urbano de 

Pasajeros (ETUP)  
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Como se puede observar en la figura 6, también existe una disminución en el número de 

vehículos que prestan el servicio-6,6%, al pasar de 36.904 vehículos en el I trimestre de 2015 a 

34.484 en 2016, esto debido entre otras razones a la salida de vehículos para la implementación 

de sistemas masivos, integrados y estratégicos en las ciudades capitales e intermedias del país 

dentro del contexto de la estrategia de nuevos modelos de transporte público que en nuestro país 

se adelanta.  

Figura 5: Variación Anual Vehículos Sistemas de Transporte Público en Colombia Fuente: Encuesta de Transporte Urbano de 

Pasajeros (ETUP) 

Los Sistemas Integrados de Transporte Masivo, SITM fueron los que más pasajeros 

transportaron, por ejemplo el SITM de Bogotá aumento un 16,9% y Barranquilla un 11,9%, 

mientras que sistemas como el de Medellín crecieron un 5,8%. Por otra parte la mayor variación 

negativa fue de (-19,1%) en el cable de Manizales. 

 

Figura 6: Variación Anual Tipos de Vehículo Vs Pasajeros Transportados Sistemas de Transporte Público en Colombia Fuente: 

Encuesta de Transporte Urbano de Pasajeros (ETUP) 

El Sistema Megabús de Pereira por su parte incremento un 2,9% el número de vehículos con 

respecto al mismo período de 2015 y al mismo tiempo incremento de 8,0% en el número de 

pasajeros movilizados, siendo los buses troncales con un 24,2%, los que porcentualmente más 

pasajeros aportaron, esto sin menospreciar el aporte de 3,9% realizado por los alimentadores.  
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Como en la ciudad de Pereira todavía existe transporte urbano tradicional (547 vehículos), cabe 

mencionar que estos movieron un total de 10,6 millones de pasajeros, algo así como un 57,6% 

del total de usuarios de la ciudad, siendo ya menos vehículos en circulación (-8,2%) en relación 

al año pasado y registrando ya una disminución del 12,3% en pasajeros. 

El sistema de transporte masivo MIO de Cali puso en circulación 732 vehículos en promedio por 

mes, equivalente a -3,8% que en 2015, transportando 34,9 millones de pasajeros aunque 

disminuyo un 0,4% en el número de pasajeros transportados por el sistema del primer trimestre 

del año. Los buses troncales movilizaron 18,9 millones de pasajeros que equivalen al 39,4% del 

total de pasajeros movilizados en el área metropolitana pero que termino siendo un resultado 

negativo en 2,1% para los usuarios transportados en esta tipología de vehículo. Cali también 

tiene todavía transporte urbano tradicional (613 vehículos en promedio), los cuales participaron 

en un 28,1% (57,9 millones) del total de usuarios del servicio.  

El Metrolínea de Bucaramanga aporto 216 vehículos en promedio para el servicio, lo cual 

represento -12,9% de variación respecto al año anterior, movilizo 9,2 millones de pasajeros 

(39,4% de los usuarios) lo cual represento -10,3% en la movilización respecto al primer trimestre 

de 2015. Para este sistema se utiliza una Tipología de buses padrones que movilizaron 3,3 

millones de usuarios (14,0% del total) aunque el resultado fue menor (-12,6%) al anteriormente 

obtenido, por otra parte los alimentadores (10,3% del total) y los buses troncales presentaron una 

disminución en el número de pasajeros transportados del 19% y el 0,8% respectivamente.  

En Bucaramanga todavía circulan 1.026 vehículos del sistema tradicional, lo 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 particularidad de la reactivación de estos vehículos (4,5%) 

aunque con efectos negativos en la movilización  (-15,2%). 

Figura 7: Variación Anual Tipos de Vehículo Vs Pasajeros Transportados Sistemas de Transporte Público Masivo en Colombia 

Fuente: Encuesta de Transporte Urbano de Pasajeros (ETUP) 

El transporte tradicional movilizó 230,0 millones de pasajeros, el 86,7% de los usuarios del área 

metropolitana. Los microbuses-colectivos registraron la única reducción en el número de 

usuarios movilizados (-10,2%). 
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Figura 10: Variación Primer Trimestre Tipos de Vehículo Vs Pasajeros Transportados Sistemas de Transporte 

Público por ciudad en Colombia Fuente: Encuesta de Transporte Urbano de Pasajeros (ETUP) 

Al hacer el análisis de los datos anteriormente observados, estamos ante el inminente cambio de 

los sistemas tradicionales de transporte público colectivo para darle paso a la modernidad en los 

mismos, el recambio de unidades (a veces lento) y la racionalización de la flota disponible para 

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

el número 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 LOGISTICA D EL 

TRANSPORTE DE PASAJEROS. 

  

2.1. MODELO CONCEPTUAL GENERAL  

 

La logística analizada desde un punto de vista social, es un factor determinante en la 

construcción de nuestra sociedad actual, no solo porque que representa una ventaja competitiva 

para las organizaciones (sean de carácter empresarial, social o de gobierno),  sino porque si es 

concebida de manera eficiente y con capacidad de adaptarse a la evolución natural de las 

sociedades, logra la satisfacción de sus necesidades, la disminución de costes asociados a las 

actividades económicas realizadas y la recopilación efectiva de información de los actores 

económicos. 

Desde un punto de vista de una organización empresarial la logística busca planificar, 

implementar y controlar los flujos de materiales (Logística de Abastecimiento) hacia cualquier 

proceso productivo inherente a la actividad principal de la empresa (Logística de Producción) 

para luego hacerlo llegar a los clientes (Logística de Distribución) en las condiciones requeridas, 

obedeciendo a la siguiente relación: 

 

Figura 11: Concepto Genérico de Logística Fuente: Elaboración Propia 

Como se observa en la Figura 11, un Modelo de Gestión Logística básico, busca asegurar la 

planificación de los procesos dentro de cualquier organización, teniendo como guía los requisitos 

o necesidades del cliente, entonces se pueden ver procesos específicos cuyo objetivo es aportar a 

la calidad de la organización y minimizar los factores asociados con riesgo de no cumplir con los 

requerimientos del cliente.       

Pero el Modelo de Gesti·n Log²stica por s² solo no ñentiendeò a este cliente al preocuparse solo 

por los procesos productivos, sino que tambi®n se ñalimentaò de la informaci·n generada por los 

procesos mismos (estadística, análisis de tiempos y movimientos, gestión de almacenamiento, 
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etc.) y por los clientes (no conformidades, devoluciones, pedidos o requerimientos especiales, 

gustos, preferencias, etc.), como se puede observar en la siguiente figura: 

 

Figura 8: Sistema de Gestión Logística Fuente: Elaboración Propia 

La principal preocupaci·n entonces debe empezar a ser que tan ñbuenaò es esa informaci·n 

generada por estos clientes, y el asegurar que su uso pueda ayudarnos a moldear y controlar 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 orígenes en el análisis de 

la toma de información directamente de cada una de las fases o cada uno de los procesos 

realizados en la organización.  

Para establecer las bases de un modelo, se necesita definir las características propias del mismo, 

y para ello necesitamos representarlo en el contexto de la realidad más exacta posible, con sus 

afectaciones internas (procesos) y externas (no dependen de su actuación) y las distintas 

combinaciones de estas afectaciones con la acción operativa o pasiva del sujeto de estudio, para 

que se facilite su observación, su análisis y su interpretación generándose luego métodos de 

seguimiento, gestión, mitigación, control o mejora según se pueda, en el funcionamiento mismo 

del sujeto y su interacción con su entorno. 

La metodología utilizada, es decir, la serie de elementos que constituyen de manera organizada  

la secuencia articulada de una actividad (sus procesos y procedimientos), incluidas además, 

herramientas que ayuden a la medición y el seguimiento de los efectos de estas actividades, nos 

obliga a entender y definir de manera clara las interrelaciones que existen, sus afectaciones a 

todos los involucrados en el proceso o partes interesadas y establecer las herramientas de 

medición 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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Figura 9: Metodología Propuesta Para El Modelo Fuente: Elaboración Propia 

Este trabajo se realiza con el fin de estructurar un modelo para la gestión de un componente 

neurálgico en la movilidad urbana: El Transporte Público Urbano de Pasajeros (T.P.U.P.), y para 

lograr este propósito, en la elaboración de este trabajo se realizó la construcción del modelo 

basado en una metodología de pequeños bloques, que describen cada una de las partes inmersas 

en él y que busca establecer el relacionamiento entre las mismas. Para ello, se toman en cuenta 

tres dinámicas principales (ver Figura 13): 

¶ Unas Vistas o Panoramas que permiten tener una amplitud de enfoque hacia cada una del 

resto de partes, ya que reúnen cada uno de los factores que componen el objeto de estudio 

del T.P.U.P. y que van desde la función de la prestación del servicio de transporte (su 

Misión, Visión, Objetivos estratégicos, etc.), alimentándose de la información que 

requiere tanto para su operación, como la que brinda a las demás partes interesadas, el 

conjunto de recursos necesarios para su gestión ya sean de capital, infraestructura, 

humano, tecnológico o cualquiera que en el presente o prospectivamente basado en su 

natural evolución y/o las tendencias que la demanda del servicio requiera, y por ultimo 

pero no menos importante esta la organización o estructura organizativa propuesta para 

responder a cada una de las partes interesadas y que por las características propias de la 

condición del servicio (al ser público) necesitan y varían dependiendo del perfil de estas. 
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¶ Una construcción transversal que establece el punto de progreso del mismo, va desde la 

observación de las interacciones entre agentes del sistema, estableciendo  un marco 

general de diseño en el cual van contenidas las variables principales a ser tomadas en 

cuenta, para luego a detalle trabajar cada una con sus interrelaciones y afectación basadas 

no en supuestos sino en datos medibles y comprobables.  

¶ Una serie de modelos que van desde el caso general propuesto, es decir, un modelo 

genérico y lleno de posibilidades y suposición de afectaciones e interacciones, y que va 

poco a poco conformándose y adquiriendo las particularidades del caso de estudio 

específico en el desarrollo de este trabajo.    

 

Figura 10: Esquema Axiológico de la prestación del T.P.U.P. Fuente: Elaboración Propia 

Entonces según lo anteriormente definido, para armar un modelo y estructurar su metodología, se 

debe asimilar la coexistencia de todo aquello que genere modificaciones en los patrones de 

comportamiento y estándares de medición del mismo y para ello, plantearemos una estructura 

conceptual general del modelo deseado y definiremos las partes que tienen influencia en nuestro 

análisis.  

Como se puede ver en la figura 14, la axiología del servicio en la propuesta de este modelo cobra 

gran importancia, ya que busca desde la definición de la Misión y la Visión 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 análisis del desarrollo y el seguimiento del 

T.P.U.P. que asegure el diagnóstico situacional y las propuestas de mejora en el sistema para 

minimizar los impactos o amenazas presentes o futuras amparado en una estructura definida por 

un eje central de mapeo de procesos que se alimenta por un lado, de un sistema robusto de 

información que proviene de las partes interesadas, buscando asegura la calidad de la misma para 

los contextos estratégicos, tácticos y operativos del sistema optimizando el proceso de toma de 

decisiones y por otro lado, un sistema de gestión de 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 gestión 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 segmentación, caracterización y el análisis de las variables que afectan 

bajo las condiciones de estudio, para ello se propone la estructura representada en la siguiente 

figura (Figura 15):     

 

 Figura 11: Estructura General Del Modelo Fuente: Elaboración Propia 

Como primer actor tenemos al Gobierno (Nacional y/o Local) como primer administrador del 

servicio junto a los demás organismos de control como las secretarias de movilidad y/o de 

tránsito y transporte según 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 

prestación del mismo, define además 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 

demás partes interesadas, pero no solo eso, por ser este un servicio público 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 estaría trabajar por la sostenibilidad del mismo, por 

lo cual debe de manera clara cuales son 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 carácter de interés 

público; tanto así, que los gobiernos locales quedaron facultados en nuestro país para ser 

responsables de minimizar las amenazas que puedan atentar contra la estabilidad operativa, 

financiera, de cobertura, de acceso y demás relaciones con las otras partes interesadas, es por ello 

que debe propender hacia la mejora del flujo de información y comunicación hacia estas demás 

partes y tecnificar su esquema de toma de decisiones.  
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Figura 12: Carácter de Interacción y Afectaciones del Servicio de T.P.U.P.  Fuente: Elaboración Propia 

Como segundo actor tenemos a los Grupos de Referencia (Discapacitados o Personas en 

Situación de Vulnerabilidad o Sin Acceso al Servicio, Entidades Financieras y Proveedores de 

Vehículos, Repuestos y Autopartes), los cuales tienen intereses particulares que les permitan el 

desarrollo de negocios y/o procesos socio-económicos 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 prestación del servicio mismo del 

T.P.U.P., presentando nuevas alternativas y/o requerimientos de operación 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 elevadoras o 

infraestructura especial de acceso a los vehículos haciendo que estos deban tener equipos 

especiales para no dejarlos por fuera del sistema, la financiación de los vehículos o equipos 

especiales, además del suministro de equipos, partes, piezas y materiales necesarios para la 

óptima operación del sistema y su sostenibilidad operativa y financiera en el corto, mediano y 

largo plazo. 

 

 Figura 13: Gestión De Relaciones Fuente: Elaboración Propia 
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Como tercer actor están 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 necesidad financiera individual, son 

prestadores de un servicio público que prima en lo colectivo, alrededor de ellas debe circular la 

toma de decisiones en cuanto obras de infraestructura, uso de vías, modificaciones de rutas y/o 

recorridos, planeación del espacio público urbano y todo aquello que genere nuevas necesidades 

de servicio o centralidades a ser atendidas, todo ello en función de lograr una integralidad entre 

lo operativo, la planeación 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 modificación en los recorridos o en la oferta de servicio e incluso en la 

percepción que las demás partes interesadas tienen producto de estas modificaciones (horarios, 

frecuencias, desvíos) ya que se pueden informar de manera oportuna de los mismos.   

En la figura 18, se observa  la configuración propuesta para las Empresas que conforman el 

T.P.U.P., en el cual se esblencan las distintas configuraciones (según se requiera ya que este 

puede ser adaptado) para la gestión por procesos integrados en los distintos actores tanto para 

este proceso especifico como para las distintas dinámicas con los actores externos al proceso, 

entendiendo que pueden estar sujetos a modificaciones en su forma producto de las 

transformaciones del entorno.  

 

 

Figura 14: Configuración Propuesta Para La Gestión Por Procesos Del Modelo Fuente: Elaboración Propia 

Por ultimo pero no menos importante tenemos 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 

dinámicos dentro del sistema ya que dentro de su funci·n como ñfinanciadoresò tienen 

características y particularidades que pueden definir y modificar la estructura operativa del 

mismo. Entre estas características están la de entender cuál es su rol dentro de este sistema que 

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 o no) y se les debe garantizar su acceso a 

ellos (vehículos, rutas, información, centros de Preguntas, Quejas o Reclamos), 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 dinámicas de entorno alrededor de la gestión del 

T.P.U.P. y por nuestra metodología las vistas que componen al servicio se definirían de la 

siguiente manera: 

¶ Una vista tecnológica, como herramienta que facilite la gestión operativa y financiera del 

sistema para el Gobierno y las Empresas, ya que por su carácter de administradores del 

sistema necesitan veracidad en los indicadores propuestos para alcanzar objetivos y metas 

del sistema al igual que la toma de decisiones y gestión de la mejora continua en los 

procesos y procedimientos a la vez que promueva entre los Usuarios y Grupos de 

Referencia el acceso a categorías de información que faciliten el uso e interacciones con 

el sistema mismo. 

¶ Una vista de negocio, como categoría para la sostenibilidad del sistema, ya que mientras 

menos recurso público se deba invertir en el sostenimiento 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 

evolución natural del negocio. 

¶ Una vista funcional, que determina todo aquel componente, procedimiento, recurso 

físico, financiero, humano o tecnológico que ayude a optimizar el sistema; además, 

condicionara toda acción inherente a la toma de decisiones en él, ya que obligará a 

cualquiera de las partes interesadas a obedecer a los lineamientos en los cuales se basa el 

sistema.   

¶ Una vista de información, que alimenta al sistema de manera constante y que permite el 

análisis de datos de Usuarios y la medición a través de indicadores de gestión con alta 

confiablidad para las partes interesadas y facilita la toma de decisiones. 

¶ Una vista de operación que describe como el sistema debe ser operado, identificando la 

estrategia de operación del sistema, los actores involucrados en ella, sus necesidades y los 

posibles planes de acción, control y mitigación a los problemas o retos a los que se 

enfrente.  

¶ Una vista de organización, 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 

relación de las actividades de las partes interesadas en el entorno del sistema.    

Todo esto relacionado en un entorno que reúne características únicas, como son: La composición 

y proyecciones demográficas de la ciudad, los aspectos y expresiones culturales, su modo de 

vida, costumbres y nivel de conocimientos, el nivel económico 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 ambientales que determinan la relación del sistema 

con el medio ambiente por su operación y/o medición 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 análisis 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 realización del trabajo por fases que se 

explican de la siguiente forma: 

 

Figura 15: Estructura General Planteada Para El Servicio Fuente: Elaboración Propia 
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¶ 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 relacionamiento de actores o partes interesadas que para nuestro caso serán 

los Operadores encargados del funcionamiento administrativo-empresarial y manejo de 

personal, tanto para vehículos como para supervisión, mantenimiento, aseo y 

alistamiento de  los mismos. El Gobierno, que reglamenta, regula, establece planes de 

acción en favor de la movilidad y el sostenimiento co-administrando el sistema 

T.P.U.P.. Los Usuarios cuyos intereses y dinámicas pueden influenciar a los Operadores 

para brindar nuevas y/o novedosas soluciones 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 además, ejercen como facilitadores en la interacción intra-

entre empresas y/o demás partes interesadas del sistema. Los Proveedores tanto de 

vehículos como de autopartes que están sujetos a las disposiciones legales del Gobierno 

y/o necesidades operativas de las Empresas y los Usuarios para el abastecimiento de 

materia prima, tecnología o cualquier elemento 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 decisiones (Grupos de Acción 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 operación.     

¶ Una Fase de Definición, en la cual se establecen los requerimientos del Sistema de 

Gestión en los ámbitos de Planeación, Organización, Dirección y Control basados en 

unos subniveles de gestión como son los requerimientos del Sistema de Información y la 

Red  Funcional de Información (Flujos) hacia cada una de las partes interesadas, las 

cuales tendrán acceso a diferentes niveles de acuerdo a su operatividad dentro del 

T.P.U.P. y por otro lado estarán los Requerimientos Operacionales y  Requerimientos 

para la Prestación del Servicio los cuales determinan la forma y los requerimientos 

mínimos para el funcionamiento y la operación del sistema. 

¶ Una Fase de Diseño, en la cual se ponen a punto los detalles de requerimientos 

anteriormente planteados, para organizarlos como un todo y buscar la funcionalidad 

deseada y que responda a cada uno de la manera más eficiente y acertada estableciendo 

métodos y procesos para los subsistemas que lo componen, en este caso los de 

Información, Gestión, Operaciones y el Gran subsistema de Toma de Decisiones, a 

través de 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 Figura 19, el eje central de estas relaciones entra a ser la 

Gestión del  T.P.U.P., el cual, por la recopilación y análisis de los intereses particulares 

que 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 análisis 

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 

interacción de todos ellos.    
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¶ Una Fase de Construcción e Implementación, en la cual se ejecutan las obras y trabajos 

de infraestructura y técnicos para la puesta en marcha del sistema.   

 

 

Figura 16: Esquema de Relaciones Para La Gestión Del Servicio T.P.U.P. Fuente: Elaboración Propia 

 

Dentro de estas relaciones tenemos la declaración de las variables que rodean a la Gestión 

Logística Operacional del T.P.U.P., las cuales sirven como referencia al momento de definir los 

indicadores a través de los que se evaluara el sistema, y que aunque sean de carácter individual 

en sus procesos y procedimientos, ahora cada uno de ellos actuara condicionado al consenso de 

las partes interesadas (Actores) declaradas, es decir, por ejemplo el Gobierno debe tomar 

decisiones basado en las condiciones de movilidad mínimas al igual que la infraestructura 

necesaria para lograr estas condiciones deseadas, todas ellas determinadas por el análisis de los 

intereses de cada una de las partes, así pues, deberá 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 hacerlo y al mismo 

tiempo se le da participación en la toma de esta decisión a todos los interesados. Otro caso en el 

que se observa esta dinámica, estaría en como determinar para los Usuarios del Servicio del 

T.P.U.P. las condiciones de Oferta (Despacho de Vehículos en Rutas) del mismo, podrá hacerse 

por ejemplo a través del análisis de la demanda, sea por horas (De alta y Baja Demanda), por 

análisis histórico-estadístico de pasajeros por fecha o por el mecanismo que se disponga para 

ello, por lo cual y para respetar este principio además de la Operación por parte de las Empresas, 

estaría de por medio el Control por parte del Gobierno a factores externos a los procesos 

operativos como la Ilegalidad-Informalidad en la ciudad.     
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Figura 17: Esquema de Relacionamiento de la Gestión Logística Operacional del Servicio de T.P.U.P.  Fuente: Elaboración 

Propia 

Todo esto anteriormente expuesto obedece a razones que tácitamente han ido apareciendo en la 

estructuración de modelos de transporte público de pasajeros en toda Colombia, y que han sido 

motivo de análisis y criticas sistemáticas que alegan la falta de capacidad de adaptación de los 

mismos. 

 
Figura 18: Motivos de fracaso en la implementación de un sistema de transporte público en Colombia.  Fuente: Elaboración 

Propia 

Como se puede observar en la figura 22, la causa principal del fracaso en los sistemas de 

transporte público es la más simple de analizar: No alcanzan los niveles de movilización de 

pasajeros que se esperan o proyectan durante las etapas previstas para su entrada en operación, 

esto tiene como una de sus principales causas (según los testimonios de los empresarios del 
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transporte en las ciudades) que los estudios son poco incluyentes y que sobreestiman la demanda 

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 (Dirección Nacional de Planeación).  

Por otro lado (y siendo una de las premisas más sonadas por parte de los críticos de los modelos 

de planeación en nuestro país), está la falta de compromiso de las administraciones municipales 

debido a dos posibles explicaciones: La primera que ningún Alcalde admite que su antecesor 

hizo más obras que él, y si además en estos programas ya no queda inversión por hacer (pero si 

compromisos que cumplir) ellos no estarán muy motivados a apoyarlos. La segunda se relaciona 

con el poco conocimiento que tienen los mandatarios acerca de los programas relacionados con 

los sistemas de transporte y su importancia, así como las implicaciones de carácter financiero 

que 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  informalidad e ilegalidad en las 

ciudades.         

 

Los otros tres factores tienen mucha relación 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 de los usuarios del sistema, la 

combinación de esto da muestra clara de la necesidad de establecer una relación más estable, 

definida e incluyente entre los actores de estos sistemas.   

 

 
Figura 19: Características del Modelo T.P.U.P.  Fuente: Elaboración 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 características que representan a grandes rasgos lo básico para el 

funcionamiento del mismo, a partir de esta teoría y de los conocimientos adquiridos a lo largo de 

los años de trabajo en el sector por parte de algunas partes interesadas, se buscó construir un 

modelo que interpretara estos requerimientos y que pudiera adaptarse al cambio en las 

necesidades de los usuarios, que en palabras de los mismos transportadores es una falencia 

histórica 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 legislación vigente que incorporaba algún elemento 

nuevo. 

 
Figura 20: Características del Modelo T.P.U.P.  Fuente: Elaboración Propia 
 

El modelo entonces debe incorporar elementos de gestión que resuelvan los problemas de 

manera sistémica, obedeciendo a unos procesos claros y bien definidos en su funcionamiento, 

que se regulen y se mejoren a través del tiempo, que dinamicen las relaciones entre actores y que 

incluyan todas las afectaciones a las características anteriormente establecidas, ya que es a través 

de esta gestión que se pueden minimizar las mismas y comprometer el funcionamiento y las 

relaciones de las partes involucradas, estableciendo 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 decisión participen y se involucren estos 

procesos haciéndolos no solo parte 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 adopción de las mismas, lo cual es muy importante ya que beneficia a los 

miembros de la sociedad en general por su percepción del funcionamiento el T.P.U.P..     

  

 
Figura 21: Diagrama del Proceso de Decisión del Modelo T.P.U.P.  Fuente: Elaboración Propia  












































































