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1. DESCRIPCION DE LA PROBLEMATICA IDENTIFICADA
TRANSPORTE INTERMUNICIPAL DE PASAJEROS EN BOGOTA

Problematica No. 1. Actualizacion de la metodologia del calculo de la tasa de uso para el
financiamiento de mejores servicios de transporte intermunicipal como un servicio esencial para el
desarrollo de la ciudad.

Las terminales de transporte intermunicipal de pasajeros por carretera en Colombia son uno de los
activos mas importantes de las ciudades, estas infraestructuras contribuyen a la movilizacion de
millones de personas a nivel nacional. De conformidad con el Decreto 2762, por el cual "Por el cual
se reglamenta la creacidn, habilitacion, homologacion y operacidn de los terminales de transporte
terrestre automotor de pasajeros por carretera” este es un servicio que se considera publico y el
cual es prestado por una sociedad de capital privado, publico o mixto.

A través de este Decreto se establece la tasa de uso como el valor que deben cancelar las empresas
de Transporte por el uso de las dreas operativas de los terminales de transporte terrestre de
pasajeros por carretera, a la empresa terminal de transporte y se define que la fijacién de esta tasa
estara a cargo del Ministerio de Transporte mediante resolucién y teniendo en cuenta, la clase de
vehiculo a despachar, la longitud de la ruta y el nUmero de terminales en el recorrido. De esta
manera, a través de Resolucion 6398 DE 2002 se establecid que a “partir del primero de enero del
afio 2003 las tasas de uso cobradas como se establecid en el punto anterior tendran un incremento
del indice de Precios al Consumidor correspondiente al afio 2002 mas 2%. Para los afios
subsiguientes las tasas de uso a pagar a los Terminales de Transporte sera el resultado de aplicar el
indice de Precios al Consumidor (IPC) del afio inmediatamente anterior.”

La metodologia de definicidn de esta tasa de uso, ha sido ampliamente debatida incluso al interior
del Ministerio de Transporte, en 2006, la Oficina de Regulacién Econdmica, en un informe de
ANALISIS DE LA SITUACION ACTUAL PARA LA FIJACION DE CRITERIOS DE LA TASA DE USO EN LAS
TERMINALES DE TRANSPORTE INTERMUNICIPAL DE PASAJEROS concluyd que:

“Todo el andamiaje financiero de las terminales de transporte, debe estar correlacionado con la
estimacion de las inversiones, los costos e ingresos ademds de la identificacion de las fuentes
tomando como referencia el comportamiento de la demanda, el control de sus costos y tiempos, y
la valoracion de los contratos que determinen una confiable proyeccion de los flujos financieros.
Ademds de los niveles de produccion por unidad de tiempo, por el numero de turnos diarios, y
también por el numero de dias de trabajo al afio. Esta clarificacion es bien relevante, pues tanto los
costos laborales, como los criterios de depreciacion pueden afectar notablemente los indices de
bondad o rentabilidad de la terminal” ( Ministerio de Transporte,2006, pag.25)

Asimismo, sefialo “La tarifa eficiente de un servicio en la Terminal de transporte corresponderd a
aquella que aplicada a la demanda prevista para un determinado servicio regulado de la empresa
eficiente en el periodo tarifario, genere un recaudo equivalente al costo del desarrollo asociado a
dicho servicio.” ( Ministerio de Transporte,2006, pag.55).
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Por lo anterior, y con el fin de que la Terminal de Transporte siga prestando este servicio publico
en condiciones de oportunidad, eficiencia y calidad, es necesario una actualizacion de la
metodologia del calculo de la tasa de uso con el fin de que este valor cubra los costos operativos y
administrativos en el que se incurren para la operacion diaria de mas de 12 millones de pasajeros
movilizados al afio.

CAUSAS:

- Elingreso de las Terminales crece a un ritmo mas lento que sus costos, (crece con el IPC, versus
un gasto que por su alta demanda de personal crece con el Salario Minimo), motivo por el cual
se genera un déficit natural en la operacién. Este proceso se acentué con la llegada de la
Pandemia, etapa en la cual las Terminales no recibieron ningun tipo de apoyo financiero, lo que
agudizo la situacion.

La siguiente grafica representa el deterioro de los margenes de utilidad entre el 2016 y el 2023
(a junio) donde puede evidenciarse que el modelo de negocio de las Terminales viene en un
proceso de deterioro desde el 2018 y cuya tendencia, se agudizé en el 2020. Es importante
resaltar que la TTSA ha realizado un esfuerzo importante para llegar a recuperar los niveles de
antes de la pandemia y por esto se observa una recuperacion en estos uUltimos 3 afios.

50,0%

39,3%

40,0% 36,3%

30,0%

14,7%

20,0% 12,9% 19,1%

6,2%
10,0%
14,8%
0/
0,0% 6,2%

.
3,2% 1,7%

-10,0% -10,2%

-20,0% -10,1%

-30,0%

-33,6%

-40,0%
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

=@=\largen bruto =@==|\largen de utilidad operacional Margen neto de utilidad

Fuente: Terminal de Transporte S.A

- Elritmo en el crecimiento del sector del transporte intermunicipal no ha retomado los niveles
de demanda antes de la pandemia debido a los procesos de teletrabajo, y recesion econémica
en el sector turismo, motivo por el cual es necesario generar incentivos en la demanda para
lograr los niveles de usuarios finales del 2019.
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- Los usuarios finales requieren mejoras y modernizacidn en la infraestructura de las terminales,
esto no se puede lograr si no hay una actualizacidn en la tasa de uso que incluya la inversidn en
infraestructura y los costos de gestién de usuario que se requiere en la operacion.

- Asi las cosas, desde la vigencia 2020, la Terminal de Transporte S.A. ha participado y liderado
el proceso de revision de los documentos presentados por el Ministerio de Transporte llamados
“Metodologia de categorizacion, condiciones habilitacion y operacion de las Terminales de
Transporte de servicio publico de transporte terrestre automotor de pasajeros por carretera y
la infraestructura de servicios de ascenso o descenso para municipios que no cuenten con
terminal de transporte terrestre”.

CONSECUENCIAS:

- Con el propdsito de lograr el fortalecimiento de la prestacion de servicio adecuado a los
usuarios en las terminales de transporte, por ejemplo, en el proceso de modernizacién de la
infraestructura fisica y tecnoldgica es necesario revaluar el modelo tarifario vigente.

- De no actualizarse la tasa de uso con una metodologia que tenga en cuenta la relacién entre
los costos operativos de las terminales y las variables que conforman la determinacién de la
tasa de uso, en un mediano plazo se deberan ajustar los costos de la operacién, disminuyendo
la calidad del servicio y afectando directamente al usuario.

- Lo anterior, generaria incentivos perversos para el transporte ilegal, puesto que si no se tienen
estandares altos en el servicio en las infraestructuras puede ser un servicio que se reemplaza
facilmente por los actores ilegales, lo que aumenta el riesgo de los pasajeros al usar este
transporte y disminuye los ingresos de la Terminal y las empresas transportadoras legales.

Problematica No. 2. Falta de consolidacién de las capacidades de aprovechamiento de tecnologia,
datos e innovacion en la Terminal de Transporte para acelerar su transformacion digital

La transformacién digital del transporte es una oportunidad para el desarrollo de las ciudades y avanzar
en ofrecer servicios en torno a mejorar la experiencia de los usuarios. Segun el BID (2022) en el marco
de la Cuarta Revolucién Industrial, la adopcion de tecnologias como Internet de las Cosas, big data,
inteligencia artificial, computacién en la nube entre otras, son primordiales en el sector transporte para
brindar beneficios como incrementar su eficiencia, sostenibilidad e inclusién. Sin embargo, si bien en
el transporte aéreo se han visto los mayores avances en el sector del transporte de carretera el mas
rezagado en esta materia.

El transporte como un servicio publico esencial, debe avanzar en esta transformacion digital porque
esto contribuye al crecimiento, la inclusidn, la calidad de vida y el desarrollo sostenible de las ciudades.
De esta manera, la Terminal de Transporte como entidad autorizada para el transporte intermunicipal
de pasajeros debe tener como prioridad mejorar la calidad de sus servicios con mayor previsibilidad,
fiabilidad y adaptacién a las necesidades de los usuarios.

Lo anterior, es de vital importancia teniendo en cuenta que, en 2022, la Terminal de Transporte S.A.
movilizé 3 veces mas pasajeros comparados con los pasajeros nacionales movilizados por el Aeropuerto
El Dorado. A corte de agosto de 2023 la Terminal de Transporte S.A. habia movilizado mas de 9.5
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millones pasajeros comparados con 8.1 millones de pasajeros nacionales del Aeropuerto el Dorado,
siendo el transporte intermunicipal de pasajeros uno de los servicios que mas usan los colombianos
para movilizarse en el pais.

Si bien la Terminal de Transporte S.A. se iniciado un proceso de modernizacidn de la infraestructura
tecnoldgica mediante el fortalecimiento de la eficiencia y la productividad a través de la automatizacién
de tareas, reduccién de costos administrativos y tiempos para sus clientes y usuarios. Acciones como el
incremento de un 18% de la compra de tiquetes online en 2023 comparado con 2022, la
implementaciéon de un Sistema Operativo que permite tener un control operacional del servicio del
transporte en las instalaciones y la estructuracién de un proyecto para contar con una solucién o
herramienta tecnolégica que le permita a la empresa, que cada transaccién que requiera lo realice
directamente el transportador a través de una plataforma electrénica, son un avance en el camino, es
importante evolucionar hacia la implementaciéon de una estrategia integral que genere un cambio
fundamental en la concepcidn del transporte intermunicipal para la ciudad, en el modelo de negocio y
las funciones del sector.

CAUSAS:

- Desde la puesta en operacién de la Terminal de Transporte, las empresas transportadoras han
optado por la venta de tiquetes de manera directa en las taquillas, asi como el privilegio del uso
del efectivo sobre el electrénico. De las 90 empresas transportadoras, solo 40 se encuentran
actualmente afiliadas a la plataforma dispuesta en la pagina web de la Terminal para la compra
de tiquetes.

- Como se sefald en la problemdtica anterior, es muy importante avanzar en la revision la tarifa
de tasa de uso actual con referencia a los costos operativos actuales de la Terminal, dado que
es importante que los ingresos cubran los gastos operativos y se puedan generar excedentes
para poder hacer inversiones en tecnologia, teniendo en cuenta que estos requieren una
inversion de recursos financieros considerable y su retorno es a largo plazo.

- Como lo sefiala el BID (2022) el transporte de carretera es uno de los mas rezagados en esta
materia, una de las barreras mas importantes es la falta de cultura digital para la apropiacion
de estas tecnologias en las organizaciones.

- Esimportante tener en cuenta que en un 64% las personas que hacen uso de los servicios de la
Terminal son de estratos 1y 2, lo que implica un reto en generacién de cultura digital con los
principales usuarios.

- La identificacidn de la transformacion digital de las Terminales de Transporte como prioridad
de la planificacién de la movilidad de las ciudades y del pais.

- La Terminal de Transporte cuenta con infraestructuras tecnoldgicas y de sistemas de
informacion legados que plantean distintas limitaciones a los procesos de adopcion e
integracién de nuevas tecnologias.
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CONSECUENCIAS:

- Ineficiencia operacional: |a falta de digitalizacién a menudo puede conducir a la duplicacién de
esfuerzos, mas tiempo en la ejecucidon de tareas y mayor margen de error en las distintas
actividades operativas que se realizan

- Errores humanos: al depender de los procesos manuales, se aumenta la posibilidad de errores
humanos, lo que puede llevar a problemas como la emisidn de boletos incorrectos, pérdida de
registros, perdidas de recaudos, entre otros.

- Dificultad en la toma de decisiones: sin el adecuado aprovechamiento tecnoldgico, es mas
complicado gestionar, integrar y analizar datos. Esto dificulta tomar decisiones basadas en
informacidn precisa y actualizada, lo que puede generar deficiencias en los procesos gestién y
planificacién.

- Usuarios insatisfechos: tiempos de espera innecesarios, errores en el servicio y falta de
informacion clara pueden resultar en una mala experiencia para los usuarios al momento de
hacer uso de los servicios ofrecidos en la Terminal.

- Menor seguridad: sin la adecuada gestion de tecnologia y datos, la seguridad de la informacién
y de las transacciones puede verse comprometida.

- Capacidades de adaptacion limitadas: en caso de cambios estratégico u operacionales, o
eventualidades que se presenten en la gestidn, adaptar procesos manuales puede ser mas
lento, ineficiente y costoso que adaptar y/o habilitar sistemas digitales.

- Limitaciones de escalabilidad: a medida que la terminal crezca en nimero de pasajeros y

servicios, no tener procesos digitalizados puede limitar su capacidad para manejar esa
expansion de manera eficiente y sin generar impactos significativos en la experiencia de los
usuarios.
Falta de Integracidn con otros sistemas: las terminales modernas suelen estar conectadas con
otros sistemas, como los de las compafias de transporte, autoridades locales, etc. sin
digitalizacion, la integracién con otros sistemas, como los de las compaiiias de transporte,
autoridades distritales y nacionales y privados que brinden servicios de valor agregado es mas
compleja y menos eficiente.

- Capacidades de innovacién limitadas: sin el adecuado aprovechamiento de datos y tecnologia
se limitan las capacidades de los equipos de trabajo para adelantar iniciativas de innovacién
publica que aporten a la mejora continua de los servicios que se prestan.

Problematica No. 3. El transporte ilegal de pasajeros intermunicipales es un riego para los ciudadanos
y el desarrollo de la ciudad- regién.

El servicio publico de transporte terrestre automotor de pasajeros por carretera es una actividad
regulada por el estado y la ley, definida por el Decreto 2028 de 2006 en su articulo 5. La problematica
del transporte ilegal e informal radica en el desarrollo de un proceso operativo del servicio de
transporte intermunicipal desde puntos no autorizados y sin ninguna garantia de seguridad vial. En
2021, mas de 6.500 vehiculos fueron inmovilizados por prestar servicios de transporte ilegal en Bogota,
incluyendo la participacion de vehiculos asociados al transporte intermunicipal y de turismo.

Como lo seiiala el BID (2021) “Los servicios de transporte informal y semiformal ofrecen ventajas muy
reales para los usuarios. Los microbuses, taxis y otros servicios de transporte informal tienden a tener
una amplia cobertura, particularmente en dreas periféricas de ciudades en expansion con grandes
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poblaciones de bajos ingresos.” , esto hace que sea un problema que requiera de atencién y priorizacion
en la agenda de todos los actores institucionales desde el orden Distrital hasta el Nacional, privados y
de la ciudadania para contrarrestar este fendmeno que genera consecuencias para la ciudad como: la
invasién del espacio publico, mayor accidentalidad, mayor contaminacidn, actividades delictivas como
estafa a pasajeros y fomento al empleo informal. En ese contexto, la Terminal realizé un diagndstico
orientado a comprender el sistema, medio, red u operacion ilegal en la cual se realiza el abordaje de
pasajeros por fuera de las instalaciones portuarias permitidas, identificando los actores involucrados,
en particular los conductores de buses intermunicipales de empresas de transporte legalmente
constituidas o si, dicha actividad irregular, se realiza mediante otros medios de transporte no
autorizado.

Resultado de lo anterior, se identificé que la cadena de ilegalidad en esta modalidad de transporte se
compone de:

Cadena de llegalidad

Fuente: Terminal de Transporte S.A
Las conductas asociadas a esta actividad son:

- Recoleccion de pasajeros fuera de las Terminales de Transporte

- Ascenso de pasajeros en via publica

- Traslado de pasajeros a sitios no autorizados para acceder a los servicios de transporte
- Uso de buses autorizados de empresas legalmente establecidas

- Remanufactura de buses (logos falsos)

- Similitud de caracteristicas de identidad de empresas formales de transporte

Principales puntos identificados de transporte ilegal en Bogota:

Calle 170 con autopista norte (Detras del Exito)
Barrio Bonanza

Av. Boyacd con Cll 22 — Urb. Carlos Lleras

Calle 132 con Av. Cra 80 — Favidi

Av. Boyacd con 1ro de mayo

Usme paradero de Yomasa

Autopista Sur. Bosa la Estacién
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CAUSAS:

Posibilidad de ofertar de manera informal tiquetes a un menor precio de tarifas dado que no
tienen ningln control ni regulacién en su cobro.

Dificultad de acceso de los usuarios a las Terminales debido a la falta de integraciéon con
sistemas de transporte como el Transmilenio, esto teniendo en cuenta solo se cuenta con rutas
del SITP que lleguen a las instalaciones o carro particular, lo que implica para los usuarios
desplazamientos que generan mayores costos de transporte urbano y tiempo de movilizacidn.
Evasidn tasa del cobro de la tasa de uso al no hacer uso de las instalaciones de la Terminal y por
ende cumplir con los requisitos de Ley establecidos para la seguridad de los pasajeros.

El transporte ilegal, la venta de tiquetes no autorizados o conductas asociadas, no son
tipificadas como un delito, por lo cual las sanciones son de caracter policivo para el presunto
infractor.

Debido a que el transporte emplea de manera informal, se convierte en una fuente de empleo
para los migrantes indocumentados, sin control en las condiciones en las cuales laboran ni en
la remuneracion de este.

Busqueda de ingresos adicionales por parte de los conductores del servicio formal de
transporte de pasajeros, los cuales pueden obtener un beneficio econédmico adicional al que
reconoce las empresas transportadoras que prestan el servicio en las terminales autorizadas.
El sector no cuenta con una data especifica sobre el transporte ilegal de pasajeros, dificultando
el analisis de datos que permita optimizar la toma de decisiones en materia de politica publica.
Adicionalmente, hay una debilidad normativa que limita la accién de las autoridades de policia
y de control, en razén a que no esta tipificada la conducta especificamente.

CONSECUENCIAS:

Aumento en los niveles de seguridad vial para los pasajeros que hacen uso de este medio de
transporte, debido a que no se cumplen con los requisitos de ley, lo que genera un mayor indice
de accidentalidad en las carreteras.

El control de este flagelo por parte de las autoridades competentes le implica a la ciudad tener
menos pie de fuerza en otras problematicas de seguridad o precisamente la atencion de la
problemdatica en razén a delitos de mayor impacto, no es posible atenderla de manera
sostenida.

Explotacion e invasidon del espacio publico por parte de organizaciones privadas que deterioran
la infraestructura vial y peatonal de la ciudad, generando mayores inversiones para el Distrito
en esta materia.

Se genera una fuente de empleo informal para las poblaciones mds vulnerables de la ciudad,
exponiéndolos a riesgos y condiciones laborales que no cumplen los marcos legales y
normativos establecidos por el Ministerio de Trabajo.
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Problematica No. 4. Ausencia de una infraestructura para la integracion de la oferta de transporte
publico para la ciudad- region.

De acuerdo con la Encuesta de Movilidad 2019, mds de 2.6 millones de viajes diarios se dan entre
Bogotd y los municipios de la regidn, de los cuales 386.846 se hacen en transporte publicoy 305.117 en
vehiculos particulares de los habitantes de los municipios. Este flujo entre personas genera presiones
sobre la movilidad regional, sobre las ocho (8) puertas de enlace entre Bogota y los 2.117.863 (DANE,
2019) de habitantes de los demds municipios que conforman la regidn, los cuales seguiran creciendo
en los préximos afios. Los viajes en transporte publico entre Bogota y los municipios de la region se dan
primordialmente en transporte Intermunicipal (alrededor del 75% segun la Encuesta de Movilidad
2019); estos viajes se realizan en rutas de influencia y por lo tanto, cuentan con reglas diferentes a los
demas viajes intermunicipales, no estan obligados a hacer uso de la Terminal de Transporte habilitada,
por lo que su gestion se da en diferentes puntos de la ciudad como los Portales de TransMilenio.

La Terminal de Transporte de Bogota en su sede Salitre, Norte y Sur despaché durante el 2022 un total
de 1.7 millones de vehiculos con los cuales se movilizaron 12.5 millones pasajeros, dichos vehiculos
debieron ingresar y salir de la ciudad, generando impactos ambientales y sociales negativos como el
aumento de la congestién vehicular, la contaminacién, la accidentalidad y los tiempos de viaje de los
usuarios.

Aunado a lo anterior, la falta de conectividad del transporte publico intermunicipal de pasajeros por
carretera con los sistemas masivos de transporte en Bogota es una de las mayores dificultades que
manifiestan los usuarios. Lo anterior, teniendo en cuenta que la Terminal de Transporte del Salitre solo
se conecta con el Sistema Integrado de Transporte Masivo del Distrito a través de los servicios del
Sistema Integrado de Transporte Publico (SITP) zonales. La Terminal Satélite Sur con un servicio
alimentador hacia el Portal sur. Sélo |a satélite norte cuenta con este servicio, al tener conexion directa
entre la infraestructura y el componente troncal de TransMilenio; sin embargo, la estacion existente es
insuficiente para soportar el flujo de pasajeros y una posible ampliacién del servicio intermunicipal en
el corredor norte.

Esta problematica podria profundizarse, si no se logra una adecuada articulacién con los proyectos de
movilidad planificados para la ciudad y la regién. De acuerdo con el Decreto 555 de 2021, el CONPES
4034 de 2020y el proyecto de Decreto del Plan de Movilidad Sostenible y Segura del Distrito, se espera
que en los préximos anos se realice la ejecucion de multiples sistemas de transporte masivo urbanoy
regional como las dos primeras lineas del Metro de Bogota y los Regiotram de Occidente y Norte, asi
como la ampliacién de troncales de TransMilenio y la construccién de cables aéreos y corredores verdes
de alta y media capacidad. Por lo anterior, es indispensable implementar de manera paralela
infraestructura de soporte como los Complejos de Integracién Modal que permita concretar una
integracién de los mismos y los servicios de transporte intermunicipal, consolidando con ello un sistema
de movilidad intermodal, eficiente y que contribuya a una movilidad sostenible.

Sumado a lo anterior, mejorar la experiencia y calidad de vida de los usuarios en el uso de los diferentes
modos de transporte, en particular, del transporte intermunicipal el cual moviliza mas usuarios que el
transporte aéreo nacional, es una necesidad de indole publico, dado que la Ultima caracterizacién
realizada por la Terminal a los usuarios indica que el 64% pertenece a estrato 1y 2, es decir, la poblacion
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mas vulnerable de la ciudad. Asimismo, que el motivo de viaje mas frecuente es por turismo, por lo
cual, al fortalecer el sector transporte de pasajeros intermunicipal se fomenta el desarrollo de las

regiones y su economia local.
CAUSAS:

- El transporte intermunicipal y el sistema masivo de transporte de la ciudad no se encuentran
gestionados integralmente y de manera unificada, lo que implica un desgaste administrativo
importante y la generacidn de importantes ineficiencias que redundan en la calidad del servicio
a los usuarios.

- Llas infraestructuras de transporte masivo no han considerado la integracion efectiva en su
planeamiento, con las terminales de transporte.

- La infraestructura existente no responde a las nuevas dindmicas regionales de una ciudad-
region de 10 millones de habitantes, en el entendido que el Salitre particularmente no es
funcional por su ubicacién y desconexion.

- Lafalta de integracidn de las infraestructuras de la Terminal con el sistema de transporte de la
ciudad conlleva a que los usuarios tengan que combinar diferentes modos de transporte,
aislados entre si, para llegar a las Terminales, generando costos adicionales en sus viajes.

- Elaumento en los desplazamientos dentro de la periferia urbana y suburbana, asi como largos
desplazamientos al centro de la ciudad, lo que ha llevado a que las personas inviertan mas
tiempo en traslados y recorridos. De igual manera, las empresas de transporte intermunicipal
incurren en tiempos adicionales de movilizacién, con el consecuente impacto sobre el parque
automotor, la infraestructura de la ciudad y el medio ambiente.

- Baja integracion de los proyectos de movilidad de la ciudad con los instrumentos de
planificacién urbana.

- La existencia de recursos excedentes de la operacion que permitan realizar una inversién en la
modernizacion de estas infraestructuras, acercandolas a los sectores mds marginales de la
ciudad.

CONSECUENCIA

- Esto genera un gran impacto en la competitividad de la ciudad y la calidad de vida de la
poblacién permanente y flotante.

- Limitacidén de los usuarios en las opciones para movilizarse hacia sus destinos finales, viéndose
obligados a emplear primordialmente el vehiculo particular y del transporte publico individual
de pasajeros urbano.

- Incentivo para que los usuarios busquen alternativas de menor costo en tiempo y recursos
financieros, como, por ejemplo, el uso del transporte ilegal de pasajeros el cual se encuentra
en puntos de mayor acceso para los usuarios.

- Aumento de los niveles de contaminacién para la ciudad- regidn, teniendo en cuenta que los
ciudadanos requieren de mayor tiempo para sus desplazamientos, lo que conlleva a que se use
de manera mas frecuente el automavil, seglin la Encuesta de Movilidad 2019, el 14.5% de los
viajes al dia en Bogota son en Auto.

- Mayor congestion vehicular en la ciudad teniendo en cuenta que para llegar a la sede principal
de la Terminal de Transporte en Salitre, los vehiculos de transporte intermunicipal de pasajeros



f——1

J] LA TERMINAL.
BOGOTA P&ag. 11 de 18

por carretera recorren entre 11,4 km y 27,6 km, lo cual les toma entre 33 y 63 minutos en
condiciones regulares de congestion y entre 1.16 y 2 horas en congestion alta, y les representa
un consumo adicional de combustible de hasta 6 galones de gasolina por bus.

- Menores alternativas de acceso a las Terminales a las poblaciones mas vulnerables de la ciudad,
lo que aumenta los niveles de inequidad en la ciudad.

POLITICAS DE GESTION DEL ESTACIONAMIENTO EN LA CIUDAD COMO SOLUCIONES DE MOVILIDAD
Problematica No. 5. Congestion Vehicular y Uso Indebido del Espacio Publico en Bogota

La gestion eficaz del Estacionamiento En Via (EEV) es un estandar global que mejora la funcionalidad
de las calles y la seguridad de todos los actores viales, abordando multiples problematicas a un costo
razonable. De igual manera, contribuye como estrategia en la disminucion del uso del vehiculo
particular, en la reduccién del tiempo destinado a la busqueda de un estacionamiento, lo que conlleva
a una disminucién de combustible, generando menos emisiones contaminantes y de Gases de Efecto
Invernadero (GEI) (P. Barter, 2016).

En linea con lo anterior, a nivel internacional el EEV con cobro se ha identificado como una de las
principales herramientas con las que cuentan las ciudades en el marco de politicas publicas que
promueven la movilidad sostenible, incentivando el uso adecuado y eficiente del espacio vial,
mejorando el espacio publico, organizando la movilidad, reduciendo la congestiéon y generando
recursos publicos para las autoridades territoriales destinados al fortalecimiento de los Sistemas de
Transporte Publico de Pasajeros (P. A. Barter, 2015). Para el caso Bogota D.C., segun la Secretaria
Distrital de Movilidad, 2019, de los 13.3 millones de viajes que se realizan diariamente en la ciudad, el
14.9% de ellos se realizan en automdévil y el 5.5% en motocicleta (modos de transporte privado). En ese
sentido, se determind, que, en los dias habiles, el 34% de los conductores de automévil no parquean
en estacionamientos privados; el 23% lo hace en via publica y el 11% en los estacionamientos fuera de
via abiertos al publico. En el caso de los usuarios de motocicleta, se observa que el 17% parquea en la
via publica y el 5% en estacionamientos fuera de via abierto al publico.

Por otro lado, con relacién a la demanda de los estacionamientos y distribucidn por tipologia, se tiene
que en el 24% del total de viajes realizados en transporte privado se utilizan estacionamientos publicos,
de los cuales, el 11% lo hace en via, y el 13% fuera de via (Secretaria Distrital de Movilidad, 2005, 2011,
2015). De acuerdo con estas fuentes, el uso de la via como sitio de estacionamiento se incremento
entre el 2005 y el 2011, de 10% a 23% en automoviles, y de 15% a 17% para motocicletas. Ademas, se
determind que a nivel ciudad, el estacionamiento en via corresponde al 91% de la demanda y el 9%
restante se da en andén.

Como consecuencia de lo anterior, de acuerdo con la base de datos abiertos de la Secretaria Distrital
de Movilidad (SDM), entre enero de 2016 y diciembre de 2021 se impusieron 1.045.030 comparendos
C02 por estacionar un vehiculo en sitio prohibido, representando alrededor del 33% del total de
comparendos que se imponen en la ciudad de Bogota, y entre enero de 2022 y junio de 2023 se
impusieron 140.757 comparendos por la misma infraccién. Por otra parte, se logré determinar que en
promedio en la ciudad se ven afectado 2055 tramos viales, que disminuyen su capacidad hasta en un
50% por el parqueo.
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En respuesta a esta necesidad, en noviembre de 2021, la Alcaldia Mayor de Bogota, implementé las
Zonas de Parqueo Pago (ZPP) como un proyecto de movilidad para abordar estas problematicas. Este
proyecto se ha desarrollado en colaboracidn con la SDM y la Terminal de Transporte S.A. (TTSA), esta
ultima en calidad de operador de las ZPP.

A la fecha se han implementado mas de 6 mil cupos operativos en 12 Areas de Implementacién (Al)
distribuidas en 9 localidades, el proyecto cuenta con mas de 2 millones de usos y con un ecosistema
tecnoldgico que facilita al usuario el uso de las ZPP, asimismo a la fecha se ha recuperando 43 km de
espacio publico, en términos de seguridad vial la ciudad ha experimentado una reduccién significativa,
con disminuciones cercanas al 39% en promedio en las areas de influencia del proyecto ZPP. De igual
manera, las ZPP han logrado un aumento en promedio del 8% de la velocidad en las dreas de influencia
del proyecto, se ha disminuido en un 14% los hurtos en las areas de influencia de las ZPP al generar
presencial institucional en las Al. Por ultimo, el proyecto ha generado empleo formal, con una
representacion equitativa de género e inclusion de cuidadores informales, con un aproximado de 300
personas vinculadas al proyecto.

Estos impactos demuestran el éxito y la positiva transformacién que ha traido el proyecto para la
ciudad.

Sin embargo, el proceso de implementacién ha dejado lecciones importantes que deben ser atendidas
con el fin de avanzar con este proyecto de ciudad que debe lograr su expansién y redensificacién para
contribuir de mayor manera a la recuperacidn y organizacion del espacio publico, la congestién y para
ser autosostenible financieramente y lograr excedentes para la inversion de diferentes proyectos para
la ciudad.

CAUSAS:

- Conlaimplementacion de las ZPP se ha podido evidenciar que la poblacién en Bogota se resiste
a hacer un uso adecuado del espacio publico con un pensamiento arraigado ya que perciben
gue el espacio publico es de todos y por ende, que no se deberia cobrar por su uso, lo que
conlleva a que no se tenga una cultura ciudadana de respeto por el espacio publico.

- Sensibilizar a la ciudadania frente a la importancia del uso adecuado del espacio publico
requiere de la participacién y de la articulacién con diferentes sectores del distrito. Se requiere
de la reformulacién de la estrategia de gestion social en la que se involucre los diferentes
sectores, con lo que se podrd lograr la apropiacién del proyecto por parte de los ciudadanos.

- De acuerdo con las dindmicas sociales y comerciales de los sectores se evidencia la necesidad
de tener flexibilidad en las fracciones con el fin de fidelizar y atraer demanda.

- De acuerdo con los analisis de potencialidad, se cuentan con sector donde el desorden del
espacio publico y en via requiere tener flexibilidad en casos particulares como morfologia vial
que no cumplen con anchos, lugares institucionales y que tienen la necesidad en la
regularizacion de estacionamiento en via ya que es evidente.

- El mal estado de la malla vial dificulta la demarcacién horizontal y se convierte en una queja
constante de la comunidad.
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- El avance de los proyectos como la PLMB, Transmilenio, corredor verde CR7 limitan la
implementacién de Zonas de Parqueo Pago, ya sea por afectacién en el drea de influencia o por
los planes de manejo de transito.

- Se debe generar una estrategia sistematica con el proyecto ZPP con el fin de ofrecer seguridad
en los sectores donde se desarrolla la implementacion las celdas.

- Se debe tener la estrategia con el fin de generar una solucién a los vendedores y cuidadores
informales.

CONSECUENCIAS:

- El proyecto no se puede expandir de forma oportuna, por lo que en los sectores de la ciudad
en donde se pretenden implementar las ZPP se seguira presentando la problematica de
congestion vehicular y de uso indebido del espacio publico.

- El espacio publico seguira siendo explotado por terceros, lo que lleva a perder una potencial
fuente de financiamiento para los proyectos de la ciudad.

- No se genera una cultura ciudadana en torno al cuidado y respeto del espacio publico en la
ciudad.

- No se da una adecuada politica de la gestion de la demanda de estacionamiento, lo que lleva a
aumentar los niveles de congestidn de la ciudad y de infracciones por mal parqueo.

Problematica No. 6. Ausencia de un modelo de operacidn eficiente para la administracion de
parqueaderos fuera de via que le genere mayores utilidades a la ciudad.

El estacionamiento fuera de via como los parqueaderos publicos o privados son una de las soluciones
de movilidad que hacen parte para la gestidon adecuada de la demanda del estacionamiento en la
ciudad, con el fin de contribuir a la organizacién del espacio publico, la eficiencia del uso de este espacio
y la prevencién de impactos negativos en el trafico.

De esta manera, desde el 2012, la Terminal de Transporte de conformidad con su misidn, conocimiento
y experiencia, integrd a su portafolio como linea de negocio la administracién y explotacién de predios
del Distrito como parqueaderos publicos. Esta linea de negocio ha presentado una evolucién desde el
2019 a la fecha, pasando de 25 parqueaderos, en 6 localidades, con 3.000 cupos y un recaudo de 4.500
M a tener actualmente 44 parqueaderos, en 10 localidades con mas de 6.000 cupos y 14.500 M de
recaudo, que cubren los costos de operacion, administracién y mantenimiento. Una parte de las
utilidades resultantes se reinvierten en el mantenimiento del espacio publico de la ciudad y, otra parte
se transfiere al Instituto de Desarrollo Urbano y a Secretaria Distrital de Hacienda.

Los beneficios de esta administracion para la ciudad han sido:

e La generacion de empleo formal para mds de 240 personas que, de manera directa e indirecta
aportan en los procesos de administracién de parqueaderos.

® Aporte a los bienes publicos, a través de mantenimiento y mejoras, con inversiones que superan los
$5.400 millones de pesos en obras de recuperacién, mejoramiento y mantenimiento.

® Recuperacion de espacio publico que estaba siendo explotado por particulares, sin que la
comunidad y la ciudad se beneficiaran de esta explotacién. Recibiendo 8 estacionamientos en —
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Compartir (Suba), 2 en calle 100 (Chapinero), 1 en Santa Barbara (Usaquén) y 1 en Modelia
(Fontibon).

e Brigadas de limpieza a los parqueaderos administrados, en compaiia de la Defensa Civil, Policia
Nacional, Ejército Nacional, DADEP, funcionarios de la Terminal de Transporte S.A. y comunidad en
general.

Todo lo anterior, ha sido producto de la operacién bajo un modelo de negocio que ofrece estandares
de calidad en la administracién de estos predios y de servicio al cliente, de esta manera, se repercute
en unos costos operativos como los son el aseo, seguridad, personal para atencidn al cliente, tecnologia,
infraestructura y administrativos que se contemplan como necesarios para el adecuado
funcionamiento de cada uno de los parqueaderos. Por lo cual, en la medida en que se logren mayores
eficiencias en las contrataciones de estos servicios de funcionamiento, se puede tener una mayor
utilidad destinada a la inversién publica de la ciudad y del espacio publico.

No obstante, actualmente los contratos suscritos con las entidades del Distrito no superan los
veinticuatro meses de administracidn de plazo inicial de los predios, lo que conlleva a que los contratos
que proveen los servicios de operacion deban tener un plazo igual o inferior, reduciendo la posibilidad
de buscar eficiencias a largo plazo para el mejoramiento del servicio a los ciudadanos y la organizacion
del espacio publico, ademas de generar dificultad en la planeacién de proyectos de inversion a largo
plazo sobre la infraestructura administrada.

Adicionalmente, y teniendo en cuenta que la prioridad de esta solucién de movilidad es contribuir a la
ciudad en la recuperacién, administracidon y organizacién del espacio publico, es importante sefialar
que los ingresos de algunos parqueaderos no son suficientes para cubrir la totalidad de los costos
operativos que requieren estos predios, para lo cual, existen otros estacionamientos dentro de cada
contrato que ayudan a subsidiar a estos parqueaderos deficitarios, los cuales en su mayoria son
parqueaderos residenciales que no tienen uso comercial y presentan problemadticas sociales debido a
anteriores administraciones por parte de terceros no reguladas por el Distrito.

CAUSAS:

- Los contratos suscritos con las entidades del Distrito no contemplan un plazo de administracion
superior a los 24 meses en los mejores casos 0, 4 meses con prérrogas desde 1 mes en el caso
mas complejo, lo que aumenta los costos de operacidn de los predios para la ciudad y dificulta
la planeacién para la inversién de infraestructura en estos espacios publicos.

- La administracién del espacio publico implica la realizacién de inversiones que tienen un
retorno a largo plazo y deben contar con un respaldo presupuestal y juridico para realizarlo,
como la inversidn en la adecuacion de la infraestructura y la tecnologia.

- Los parqueaderos barriales o residenciales, que promueven la recuperacion del espacio publico
y la organizacion de este, no generan los ingresos necesarios para los costos operativos en los
que se incurre. Lo anterior, debido a la naturaleza operativa de los estacionamientos
residenciales y su ubicacidn en sectores de estratos socioeconémicos potencialmente bajos,
Unicamente se recibe recaudo de mensualidades por valores bastante inferiores a los
necesarios para cubrir los costos de operacidon y mantenimiento, razén por la cual, los
estacionamientos comerciales con alta rotacion de usuarios (Cobro por minuto), que generan
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utilidades, cubren estos costos dentro del contrato interadministrativo suscrito con el DADEP,
sin embargo, debido a la gran cantidad de estos estacionamientos deficitarios que fueron
incluidos en este contrato, durante el afio 2023 no fue posible acumular recursos para una
nueva reinversion en el espacio publico para el afio 2024.

- Falta de definicién de una politica o normatividad Distrital que confiera prioridad a la Terminal
de Transporte como entidad adscrita a la Secretaria de Movilidad para operar todos los predios
del Distrito con uso de estacionamiento y/o parqueadero, generando asi un modelo de
operacién sostenible entre la administracién de parqueaderos que generan rentabilidad y
parqueaderos sociales que requieren de fuentes de financiacidén para su operacién.

CONSECUENCIAS:

- LaTerminal debe entregar a las entidades del Distrito los parqueaderos barriales o residenciales
por falta de recursos para su operacion, lo que genera pérdida de legitimidad del Distrito en
estos lugares en donde se habia logrado la recuperacién y organizacién del espacio publico,
gestion social con los residentes y un mejoramiento en el servicio prestado.

- Desarticulacién con el trabajo que vienen realizando diferentes alcaldias locales para la
recuperacion del espacio publico en diferentes barrios, dado que no se tiene un modelo de
negocio actual que permita recibir y sostener mas parqueaderos barriales o residenciales.

- Menores excedentes para la inversiéon en el espacio publico de la ciudad y de diferentes
proyectos de ciudad, lo que conlleva a que la administraciéon deba recurrir a otras fuentes de
financiacion.

- Debilitamiento de la sostenibilidad de una entidad publica que promueve soluciones de

movilidad para la ciudad en materia de recuperacion y organizacidn del espacio publico.
Los contratos que proveen los servicios necesarios para la operaciéon de los parqueaderos
implican costos que los proponentes calculan sobre la base del plazo del contrato, si bien en el
proceso de adjudicacién se promueven eficiencias, un mayor plazo generaria menores costos
en la operacion y de esta manera mayores excedentes para la ciudad.

- La no administracién de estos espacios por parte de una entidad adscrita al Distrito afecta la
posibilidad de generar una mayor integracion de esta solucién de movilidad con los diferentes
proyectos de ciudad en materia de movilidad sostenible y planificacion urbana.

Problematica No. 7. Modernizacion de la estructura organizacional de la entidad para el
fortalecimiento integral para la estructuracidn de soluciones de movilidad para la ciudad- region.

La Terminal de Transporte S.A., tiene una participacidn accionaria que corresponde a un (88.5%) publico
y (11.45%) privado, y de conformidad con el articulo 69 de los Estatutos Sociales, los Trabajadores de
la Sociedad, tienen la calidad de trabajadores privados, por lo cual su régimen juridico en materia
laboral se enmarca en los lineamientos del Cédigo Sustantivo del Trabajo, y en consecuencia ha
integrado una planta de personal para el cumplimiento de e su objeto social, su misidn y visién.

La mision de la Terminal es “Promover, desarrollar y explotar soluciones de movilidad, mediante la
gestién y operacién innovadora, eficiente y sostenible de servicios a la ciudadania, al sector
transportador, regional y privado, que impacten positivamente en la movilidad distrital y/o nacional.”
Asimismo, su vision indica que en el 2026 la Terminal de Transporte S.A. sera lider a nivel nacional en
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la implementacién de soluciones innovadoras y sostenibles de movilidad. De esta manera, la Terminal
es una entidad aliada a la ciudad y el pais para la estructuracidn y operacién de soluciones de movilidad
gue aporta estratégicamente a las politicas distritales y nacionales establecidas.

Desde el 2021, ha venido trabajando en el fortalecimiento de sus unidades de negocio como la base
para la diversificacién de sus fuentes de ingreso y de aportes a la ciudad, es asi como se ha avanzado
en la gestidén del estacionamiento en la ciudad, el transporte intermunicipal y las microplataformas
logisticas urbanas:

Por lo

Gestidn del estacionamiento fuera de via: En 2019 la Terminal administraba 25 parqueaderos
de estacionamiento fuera de via, actualmente administra 44 parqueaderos.

Gestion del estacionamiento en via: En 2021 se estructura como nueva linea de negocio las
Zonas de Parqueo Pago la cual actualmente opera mas de 6.000 cupos de estacionamiento
autorizado en la ciudad.

Transporte Intermunicipal: las acciones emprendidas para la recuperacion han llevado a que
en lo corrido de 2023 se hayan movilizado mas de 10 millones de pasajero en 1 millén de
vehiculos que salen desde la Terminal.

Microplataformas logisticas: Desde el 2022 la Terminal en pro de hacer mas eficientes y
rentables sus infraestructuras, se estructuré como una solucién de movilidad la primera
microplataforma logistica de carga con Nutresa en la Terminal del Sur, actualmente, se
encuentran en operacidn una segunda microplataforma con Colombina.

anterior, es necesario que la entidad cuente con una estructura organizacional idénea que

permita dar respuesta a las diferentes problematicas de la ciudad-regién en materia de movilidad.

CAUSAS

Actualmente, la planta de personal de la Terminal estd conformada por 200 personas y fue
aprobada por la Junta Directiva en el afio 2015 de conformidad con las necesidades
empresariales de ese momento. No obstante, en lo transcurrido de estos ultimos afnos y en
especial después de una pandemia que afectd considerablemente al sector del transporte
intermunicipal de pasajeros, quedaron lecciones aprendidas en cuanto a que las terminales de
transporte deben diversificar sus fuentes de ingreso en la busqueda de la estructuracién de
soluciones de movilidad.

Teniendo en cuenta que del total de planta actual el 73% es personal operativo y técnico y solo
el 12% son de tipo profesional, la entidad ha gestionado a través de diferentes modalidades el
recurso humano necesario e idéneo para la estructuraciéon y operacién de estas lineas de
negocio que fortalecen la sostenibilidad financiera de la empresa.

En 2022, en el marco de sus objetivos estratégicos y de conformidad con la metodologia
establecida por el Departamento Administrativo de la Funcion Publica — DAFP para el redisefio
de las entidades publicas en Colombia, adelanté el estudio técnico para el redisefio institucional
con un analisis de cargas laborales, entrevistas con los lideres de los procesos, en cada una de
las areas funcionales, que se encuentran debidamente documentados. Asimismo, con un
analisis de los contratistas que prestan actualmente servicios en cada una de las dependencias
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de la entidad y se midié su carga laboral, obteniendo como resultado la necesidad de laboralizar
parte de dichos contratistas.

Este diagndstico reflejo la necesidad de modificar la estructura organizacional de cargos vy el
Manual de Funciones y de Competencias Laborales con las metas actuales de la entidad y las
lineas de negocio actuales y las que en futuro puede desarrollar como soluciones de movilidad
para la ciudad, la region y el pais. Dicha propuesta contempla la creacién de nuevos cargos, el
ajuste de los cargos actuales y el mantenimiento de otros, lo que lleva a revisar las funciones y
responsabilidades de cada uno, con una respectiva propuesta de financiacion que debera
contemplar la Terminal.

Como un avance del resultado de dicho ejercicio, se aprobd por parte de la Junta Directiva, la
Resolucién 33 de 2023, que establece que la Subgerencia de Servicios Operacionales e
Infraestructura, funcione mediante un modelo de planta global. Esto significa establecer
claramente en el Manual de Funciones y Competencias Laborales el concepto de planta global
a los empleos que son susceptibles de ser clasificados en este nivel ya que “...permite que sean
movidos de una dependencia a otra de acuerdo con las necesidades de la entidad, logrando asi
una administracion mds dgil y dindmica con una mejor utilizacion del recurso humano...”, de
manera que puedan responder a los programas, proyectos y la légica del modelo de operacion
establecido por la Terminal de Transporte de Bogota.

CONSECUENCIAS:

La modernizacidn de la estructura organizacional es necesaria para fortalecer la capacidad de
estructurar y operar soluciones de movilidad para ciudad a través de una entidad en donde su
mayor accionista es el Distrito. Asimismo, es una oportunidad para el sector de generar
recursos adicionales para la financiacion de diferentes programas y proyectos.

La actualizacion del Manual de Funciones a los empleos del area misional de la entidad,
permitird contar realmente con una planta global, considerando la estructura, necesidades del
servicio y los programas y proyectos que determine la Terminal de Transporte S.A., de manera
gue respondan a la légica y dindmica del modelo de operacion establecido por la entidad.
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2. CONCLUSIONES

Las situaciones evidenciadas en el presente documento como problematicas de la Terminal de
Transporte S.A. al cierre de la administracidon distrital actual, se convertirdn en un reto para la
administracidn entrante y que deben de ser abordadas, para que la entidad siga en su proceso hacia el
posicionamiento como un actor de gran importancia y relevancia para la prestacion de servicios
esenciales como el transporte intermunicipal y activos para la ciudad como la recuperacién del espacio
publico.

El contar con una estructura organizacional que se adapte al crecimiento de las unidades de negocio,
le permitira a la Terminal de Transporte S.A. mayores eficiencias dado que se podra responder de una
mejor manera en la ejecucidn de todas las actividades que se desprenden de la ejecucién de la misién
de la Entidad.

Asi mismo, el atender las problematicas relacionadas con las diferentes lineas de negocio de la Entidad,
permitirdn una mejor ejecucién de los proyectos a cargo con mejores resultados.

Relacionado con el Transporte Intermunicipal, se encuentra que, el poder actualizar la metodologia de
calculo de la tasa de uso, asi como el poder identificar e implementar estrategias que combatan el
transporte ilegal y la modernizacion de su infraestructura tecnolégica, le permitird a la Terminal de
Transporte S.A. aumentar sus niveles de servicio y su principal ingreso. Asimismo, es importante
concebir la prospectiva del negocio en materia de concrecién y de integracion de los diferentes modos
de transporte de la ciudad-regién y de planificacidn urbana.

En cuanto a la linea de negocio de Estacionamientos en Via a través de la administracion del proyecto
Zona de Parqueo Pago - ZPP, se encuentran oportunidades de mejora en las etapas de estructuracion,
implementacion y de operacidn. Poder modificar los criterios técnicos habilitantes se vera reflejado en
mayores cupos implementados que se traducen en mayores ingresos para el proyecto. Adicional a lo
anterior, el poder contar con rangos tarifarios para cada area de implementacién incentivaria la
demanda y esto también se traducira en mayores ingresos para el proyecto. Finalmente, la eficacia en
los procesos de gestion social y la articulacién con la comunidad permitira entre otros, el poder
implementar el proyecto con mayor legitimidad.

En la linea de negocio de Parqueaderos Fuera de Via se evidencia una gran oportunidad, dado que, si
se logran celebrar contratos de administracién a largo plazo, se podra contar con un modelo financiero,
técnico y legal mas eficiente que redundard en mayores ingresos, en una menor carga administrativa y
en la definicion de un modelo operacional mas estable.

Finalmente, es importante resaltar que todo lo anterior hace parte del camino que ha emprendido la
Terminal hacia la sostenibilidad, entendida esta de manera integral, desde lo financiero, operacional,
organizacional, ambiental y social, lo que le permitira a la entidad avanzar como un aliado estratégico
de la ciudad para la estructuracién y operacion de soluciones de movilidad.



