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INTRODUCCION

Las ciudades alrededor del mundo presentan un problema creciente de transporte
urbano: congestion, accidentalidad, dificultad en el acceso y problemas de inequidad a raiz
de lo anterior. Para solucionar estos problemas se han planteado varias soluciones, unas
relacionadas directamente con la construccion de infraestructura, otras con el desarrollo de
proyectos de transporte publico, y otras incluso han desarrollado proyectos masivos de
utilizacion de bicicletas y esquemas de promocién en torno al uso de estos vehiculos

(Comision Econdmica para América Latina y el Caribe, 2009).

El Transporte Pablico es una herramienta fundamental para solucionar los problemas
de Transporte Urbano y lograr una ciudad eficiente y equitativa, ya que el transporte publico
es mas eficiente que el privado motorizado en términos de pasajeros transportados por unidad
de espacio, consumo energético e impactos ambientales (Comisién Econdmica para América

Latina y el Caribe, 2009), solucion que ha propiciado la construccion de diversos Sistemas



de Transporte Masivo en las principales ciudades del mundo como Metros, Trenes, Subtes y

Buses de Transito Réapido — BRT.

Actualmente no hay una definicion oficial de lo que constituye un BRT (Weinstock
et al., 2011), aunque el Instituto de Politicas de Transporte y Desarrollo viene liderando un
esfuerzo por establecer un estdndar minimo para un BRT basado en el conocimiento técnico
de la comunidad internacional de BRT (Lowe & La, 2012). Sin embargo, somo se sefialé en
varios estudios, como los de Wright y Hook (2007), Rodriguez y Targa (2004) y Thomas
(2001), el BRT se puede caracterizar como un sistema de transporte de alta calidad basado
en autobuses que ofrece un servicio de movilidad urbana rapido, comodo y rentable a través
de la provision de infraestructura de derecho de paso dedicada o segregada, operaciones

rapidas y frecuentes, y una marca y comercializacion distintas.

La literatura de rendimiento técnico sugiere que los sistemas BRT generalmente
pueden proporcionar mejoras de movilidad comparables a los modos basados en el
ferrocarril, pero los atributos especificos con los que se destaca cada sistema especifico son
importantes no solo para la demanda de servicios de transito sino también, a largo plazo, para
el hogar y decisiones firmes de ubicacion con respecto al corredor de transito. Las
caracteristicas individuales de cada sistema de BRT también influiran en si el sistema atiende
principalmente a los residentes de la ciudad o, en cambio, lo utilizan los visitantes y los
"viajeros de placer". Como ha sefialado Currie (2005), la buena calidad de viaje beneficia a
los pasajeros que viajan mas lejos, mientras que la calidad de las estaciones solo se aprecia
una vez cada vez que se usa. En conclusidn, las tecnologias BRT mejoran, en teoria, el disefio

del servicio en comparacion con los servicios de autobuses convencionales, por lo que



deberian actuar para aumentar el nimero de pasajeros, impactando tres componentes clave:

costo, servicio y sostenibilidad.

Gracias a esto, en el afio 2003, las principales ciudades de Colombia presentaban
problemas de transporte urbano e ineficiencia en la prestacion del servicio de transporte
publico colectivo, tales como congestion, accidentalidad, contaminacidn, buses obsoletos,
guerra del centavo, baja calidad del servicio, etc., lo que generd llamar la atencion del
Gobierno Nacional e incluir en el Plan Nacional de Desarrollo del Presidente Alvaro Uribe
Vélez, recursos para cofinanciar la implementacion de Sistemas de Transporte Publico tipo

BRT, como respuesta a los problemas descritos anteriormente.

El Plan Nacional de Desarrollo 2002 — 2006 “Hacia un Estado Comunitario”, (2003)
como solucion a los problemas de transporte urbano en algunas de las principales ciudades
del pais, se contempld en el Articulo 111, la participacion de la Nacidn con recursos para
varias entidades territoriales, distritos y areas metropolitanas, como Pereira-Dosquebradas,
Soacha, Barranquilla, Cartagena, Bucaramanga, Ibagué y Valle de Aburrd, para el desarrollo
de nuevos Sistemas Integrados de Transporte Masivo o Sistemas BRT — Bus Rapido (en
inglés, Bus Rapid Transit), e impulsar la utilizacion de combustibles alternos de bajo nivel

contaminante como el gas en los futuros vehiculos de transporte pablico.

En Barranquilla y su Area Metropolitana como respuesta a la probleméatica de
transporte urbano que enfrentaban, se implement6 el Sistema Integrado de Transporte
Urbano Transmetro, el cual estimaba captar el 30% de la demanda de transporte publico

estimada en el Conpes 3260 de 2003 (340.500 pasajeros), e inicio operaciones el 10 de julio



de 2010 con una demanda muy por debajo de la esperada, generando problemas de
sostenibilidad financiera que impactan la calidad y eficiencia en la prestacion del servicio de

transporte publico.

Transmetro S.A.S. (Antes S.A.), es una Empresa Industrial y Comercial del Estado -
EICE del orden distrital, definida por sus estatutos como una sociedad por acciones
simplificada, cuyo objeto principal es ejercer la titularidad sobre el Sistema Integrado de
Transporte Masivo de Pasajeros del Distrito de Barranquilla y su Area Metropolitana,
respetando la autonomia que el Distrito y que cada Municipio tiene para acceder al Sistema

Integrado de Transporte Masivo (SITM).

El Sistema Integrado de Transporte Masivo — SITM Transmetro inicio la prestacion

del servicio el 10 de julio de 2010, con la realizacion de tres funciones principales:

I. La planeacion y control del servicio de transporte urbano a cargo del ente
gestor Transmetro S.A.S.

ii. La operacion y mantenimiento de los autobuses a cargo de los concesionarios
de operacion Unién Temporal SISTUR y el Grupo Empresarial Metrocaribe, y

iii. El recaudo y custodia de los ingresos provenientes de la explotacion

econdmica del servicio.

Transcurridos tres afios de operacion, la demanda de pasajeros no ha alcanzado las
cifras esperadas y la estructura de egresos cargadas a los ingresos del sistema involucra

componentes que no guardan relacion con la operacion, tales como infraestructura y



chatarrizacion, razon que motivd al gobierno nacional y distrital adicionar recursos para
liberar estos costos de la tarifa, mediante la suscripcion del Conpes 3788 y Acuerdo 032 de

2013.

Tres afios despueés de la liberacion de los costos descritos en el anterior parrafo, los
ingresos del sistema no eran suficiente para financiar la tarifa técnica del SITM Transmetro,
acrecentando los problemas de sostenibilidad financiera que impactan la calidad y eficiencia
de la prestacion del servicio publico. El Distrito de Barranquilla a través del Area
Metropolitana de Barranquilla cred el Fondo de Estabilizacion Tarifaria para financiar la
diferencia entre la tarifa técnica y la tarifa al usuario, estrategia que buscaba solucionar los
problemas de sostenibilidad financiera que enfrenta el SITM Transmetro y mejorar la calidad

y eficiencia en la prestacion del servicio de transporte publico.

Con esta estructura, los agentes del SITM esperaban, después de seis afios de
operacion, cubrir la diferencia existente entre la tarifa técnica y la tarifa al usuario y asi
garantizar la sostenibilidad del sistema y la continua y eficiente prestacion del servicio; y
optimizar la calidad de este en condiciones de comodidad, seguridad y accesibilidad de los

usuarios. Empero, para que esto sucediera, se necesitaba:

(1)  Tener un cumplimiento estricto de los aportes que el TPC debia como minimo
trasladar al FET,;
(i)  que estos fuesen suficientes para suplir los gastos de administracién del Fondo

y la peticidn por parte de los agentes del SITM y que,
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(iii) bajo este nuevo escenario, donde se logra suplir la remuneracion de los agentes
2, 3y 4 bajo la opcion 1, los agentes del SITM tuviesen holgura financiera para
poder a. garantizar la continua y eficiente prestacion del servicio, y b. optimizar

la calidad del servicio.

Dos afios después de la implementacion del FET en el Sistema Integrado de
Transporte Masivo, se busca determinar si los ingresos del sistema son suficientes para
financiar la diferencia entre tarifa técnica y tarifa usuario, y como ha contribuido a la

sostenibilidad financiera, calidad y prestacion del servicio de transporte publico.

Para esto, se evallan estos tres puntos, los dos primero a la luz de informacion
financiera construida de la mano con la Subgerencia Financiera de Transmetro S.A.S.
(Calculos presentados en Documento en formato Excel Anexo al Informe de Consultoria), y
el tercero con informacion primaria de percepcion de la calidad tomada de encuestas a
usuarios y directivos de los agentes del SITM e informacion secundaria suministrada por la

Subgerencia de Operaciones de Transmetro S.A.S.

La consultoria encontrdé una situacion positiva respecto a la situacién el SITM
presentaba previo a la implementacion del FET. El porcentaje de cumplimiento de la flota
contractual de los concesionarios de operacion de los autobuses esta 4.2% por encima de la
disponibilidad antes de iniciar la implementacién del FET. Sin embargo, ain no se cumple
con la flota establecida contractualmente, lo cual debe ser exigido por parte del ente gestor.
Y que se debe continuar con estrategias y acciones que incentiven el aumento de la demanda

real de pasajeros del sistema. Es importante sefialar que en términos generales la satisfaccion
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de los usuarios sobre el servicio publico de Transmetro ha venido registrando mejoras
continuas, segun la encuesta aplicada y los estudios de Barranquilla Como Vamos 2016, 2017

y 2018.

Por parte de la situacion financiera del FET y el SITM, se evidencia un alto nivel de
cumplimiento en el recaudo, durante el primer afio de operacién del Fondo se tuvo un
cumplimiento en el recaudo promedio quincenal de 89.29% y durante el segundo 88.91%.
Sin embargo, el recaudo no ha sido suficiente para suplir los egresos del FET, que presenta
un déficit de $ 2.051.676.363 pesos. Esto repercute y ahonda en el argumento de flujo de caja
presentado previamente, dado que este déficit es tomado como cuentas por cobrar de los
operadores, asi que, aun cuando se cumple con la diferencia entre opcion 1 y 2, no se hace
en el periodo liquidado, y para cuando se paguen estas quincenas atrasadas, ya habra nuevas
cuentas por cobrar. Todo esto nos lleva a concluir que es necesario mejorar el recaudo
promedio para asegurar al menos el equilibrio entre los ingresos y egresos del FET,
apalancado en estrategias que adicionalmente permitan mejorar el manejo de la caja de los

operadores.
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RESUMEN EJECUTIVO

La consultoria tiene como objetivo evaluar los resultados de la implementacion del
Fondo de Estabilizacion Tarifaria sobre la sostenibilidad financiera del Sistema Integrado de
Transporte Masivo Transmetro durante sus dos primeros afios de ejecucion, y sus efectos
sobre la calidad y eficiencia en la prestacion del servicio de transporte a la comunidad del

Distrito de Barranquilla y su Area Metropolitana, dando respuesta a la pregunta problema:

¢Como ha incidido el Fondo de Estabilizacion Tarifaria — FET durante sus dos
primeros afios de implementacion en la sostenibilidad financiera, calidad del servicio y en la
productividad operacional del Sistema Integrado de Transporte Masivo de Pasajeros del

Distrito de Barranquilla y su Area Metropolitana?

El Fondo de Estabilizacion Tarifaria se cre6 considerando el principio de
sostenibilidad aplicable a los SITM, que permite sumar otras fuentes de financiacién de
origen territorial para garantizar el equilibrio entre los ingresos y egresos del sistema. EI Area

Metropolitana de Barranquilla mediante el Acuerdo Metropolitano No. 005 de 2016



13

reglamentd los por menores del fondo, cuyo objetivo es cubrir la diferencia actual existente

entre la tarifa técnica (costos de operacion) y la tarifa usuario del SITM.

El fondo se nutre de los recursos provenientes de los aportes que deberan realizar las
Empresas del Transporte Publico Colectivo. Esta estructura fue creada por que hasta el afio
2016 los agentes del SITM no lograban cubrir la diferencia existente entre la tarifa técnica y
la tarifa al usuario con los ingresos generados solo con fuentes directas de recaudo (tarifa al
usuario). El fondo busca entonces, garantizar la sostenibilidad del sistema y la continua y
eficiente prestacion del servicio; y optimizar la calidad de este en condiciones de comodidad,
seguridad y accesibilidad de los usuarios. Para poder evaluar el cumplimiento del objetivo

planteado al momento de establecer el FET se llevaron a cabo cuatro grandes actividades.

Se realiz6 un balance financiero con el fin de determinar si los ingresos del FET, han
sido suficientes para financiar la diferencia entre la tarifa técnica y tarifa usuario presentada

en el SITM Transmetro durante sus dos primeros afios de implementacion.

Luego, se procedi6 a evaluar el comportamiento de la demanda de pasajeros, indice
de Pasajeros por Kilometro IPK y la disponibilidad de la flota operativa durante los dos
primeros afios de implementacién del FET, con el fin de medir sus efectos sobre la

productividad operacional del SITM Transmetro.

Por otro lado, se evalud la calidad del servicio del SITM Transmetro transcurridos

dos afios de implementacion del FET, teniendo en cuanta los criterios de accesibilidad,
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seguridad y comodidad de los usuarios del transporte publico y su impacto en el crecimiento

de la demanda de pasajeros.

Finalmente, se describen unas conclusiones y recomendaciones a tener en cuenta por
parte de los actores publicos y privados que intervienen en la regulacion y prestacion del
servicio de transporte publico masivo del Distrito de Barranquilla y su Area Metropolitana,
con el fin de garantizar la sostenibilidad financiera del SITM Transmetro y el mejoramiento

continuo en la calidad y eficiencia en la prestacion del servicio a los usuarios.
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1. DIAGNOSTICO DE LA CONSULTORIA PARA LA EVALUACION
DE LOS RESULTADOS DE LA IMPLEMENTACION DEL FONDO
DE ESTABILIZACION TARIFARIA SOBRE EL SISTEMA
INTEGRADO DE TRANSPORTE MASIVO TRANSMETRO
DURANTE SUS DOS (2) PRIMEROS ANOS DE EJECUCION

Las ciudades alrededor del mundo presentan un problema creciente de transporte
urbano: congestion, accidentalidad, dificultad en el acceso y problemas de inequidad a raiz
de lo anterior. Para solucionar estos problemas se han planteado varias soluciones, unas
relacionadas directamente con la construccion de infraestructura, otras con el desarrollo de
proyectos de transporte publico, y otras incluso han desarrollado proyectos masivos de
utilizacion de bicicletas y esquemas de promocion en torno al uso de estos vehiculos

(Comision Econdmica para América Latina y el Caribe, 2009).

El Transporte Pablico es una herramienta fundamental para solucionar los problemas
de Transporte Urbano y lograr una ciudad eficiente y equitativa, ya que el transporte pablico
es mas eficiente que el privado motorizado en términos de pasajeros transportados por unidad
de espacio, consumo energético e impactos ambientales (Comision Econdmica para América

Latina y el Caribe, 2009), solucion que ha propiciado la construccién de diversos Sistemas
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de Transporte Masivo en las principales ciudades del mundo como Metros, Trenes, Subtes y

Buses de Transito Réapido — BRT.

El Plan Nacional de Desarrollo 2002 — 2006 “Hacia un Estado Comunitario”, (2003)
como solucién a los problemas de transporte urbano en algunas de las principales ciudades
del pais, se contemplé en el Articulo 111, la participacion de la Nacién con recursos para
varias entidades territoriales, distritos y areas metropolitanas, como Pereira-Dosquebradas,
Soacha, Barranquilla, Cartagena, Bucaramanga, Ibagué y Valle de Aburrd, para el desarrollo
de nuevos Sistemas Integrados de Transporte Masivo o Sistemas BRT — Bus Répido (en
inglés, Bus Rapid Transit), e impulsar la utilizacion de combustibles alternos de bajo nivel

contaminante como el gas en los futuros vehiculos de transporte pablico.

El Sistema BRT esta basado en buses de alta calidad, que proporciona movilidad
urbana répida, comoda y con un costo-beneficio favorable a través de la provision de
infraestructura segregada de uso exclusivo, operaciones rapidas y frecuentes, y excelencia en

mercadeo Y servicio al usuario/cliente. (Wright & Hook, 2007)

En Colombia, con el fin de impulsar la implantacion de Sistemas Integrados de
Transporte Masivo — SITM en las grandes ciudades del pais, se creo la Politica Nacional de
Transporte Urbano y Masivo, mediante el Conpes 3260 de fecha Diciembre 15 de 2003, ,
que buscaba fortalecer la capacidad institucional para planear y gestionar el trafico y
transporte en las demas ciudades, incrementar la calidad de vida y productividad e impulsar

procesos integrales de desarrollo urbano, dentro de un marco de eficiencia fiscal que
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promueva nuevos espacios para la participacion del sector privado en el desarrollo y

operacion del transporte urbano de pasajeros.

Esto se agrega a lo previamente establecido por la Constitucion politica de Colombia,
que expresa que el transporte deberd gozar de la especial proteccion estatal y estad sometido
a las condiciones y beneficios establecidos por las disposiciones reguladoras de la materia, y
como servicio publico se encuentra bajo la direccion, regulacién y control del Estado, sin
perjuicio de que su prestacion pueda serle encomendada a comunidades organizadas o

particulares.

Mediante el Acuerdo No. 003 del 14 de febrero de 2003, el Distrito de Barranquilla,
puso en efecto los mandatos constitucionales y de la Politica Nacional de Transporte Urbano,
con la creacién de una Empresas del Sistemas Integrados de Transporte Masivo (SITM), las
cuales encargarian de planear, ejecutar, poner en marcha, y controlar la operacion del mismo,

asi como de asegurar el éxito de estos proyectos y un excelente servicio al usuario.

Transmetro S.A.S. (Antes S.A.), es una Empresa Industrial y Comercial del Estado -
EICE del orden distrital, definida por sus estatutos como una sociedad por acciones
simplificada, cuyo objeto principal es ejercer la titularidad sobre el Sistema Integrado de
Transporte Masivo de Pasajeros del Distrito de Barranquilla y su Area Metropolitana,
respetando la autonomia que el Distrito y que cada Municipio tiene para acceder al Sistema

Integrado de Transporte Masivo (SITM).
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El Sistema Integrado de Transporte Masivo — SITM Transmetro inicié la prestacion

del servicio el 10 de julio de 2010, con la realizacion de tres funciones principales:

i.  La planeacion y control del servicio de transporte urbano a cargo del ente
gestor Transmetro S.A.S.
ii.  Laoperaciony mantenimiento de los autobuses a cargo de los concesionarios
de operacion Unién Temporal SISTUR y el Grupo Empresarial Metrocaribe,
y
iii.  El recaudo y custodia de los ingresos provenientes de la explotacion

econdmica del servicio.

En Colombia a partir del afio 1989, se pregono el principio de la autosostenibilidad
financiera en los Sistemas Integrados de Transporte Masivo, el cual consiste en que “Las
tarifas que se cobraban por la prestacién del servicio de transporte masivo deberian ser suficientes para cubrir
los costos de operacion, administracion, mantenimiento y reposicion de los equipos”, luego, en el afio
2015 fue redefinido por el principio de sostenibilidad, estableciendo que “las tarifas que se

cobren por la prestacion del servicio de transporte publico de pasajeros, sumadas a otras fuentes de

financiacion de origen territorial si las hubiere, deberan ser suficientes para cubrir los costos de operacién,

administracion, mantenimiento, y reposicion de los equipos”.z, principio que rige actualmente para los

Sistemas de Transporte Masivo en Colombia.

L Art. 14 de la Ley 86 de 1989, Por la cual se dictan normas sobre sistemas de servicio publico urbano
de transporte masivo de pasajeros y se proveen recursos para su financiamiento.

2 Art. 31 de la Ley 1753 de 2015 “Por la cual se expide el Plan Nacional de Desarrollo 2014-2018
“Todos por un nuevo pais”.
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En términos practicos esto significa, que los Ingresos de los Sistemas Integrado de
Transporte Masivo, deberan ser suficientes para financiar los costos operacionales estimados
para los operadores de los autobuses, la empresa de recaudo de las tarifas, el administrador
del fondo fiduciario y los costos de administracion de la autoridad del BRT (Wright & Hook,
2007), por tanto, el cumplimiento de la demanda estimada y la obtencién de niveles de tarifa
al usuario, sumadas con otras fuentes de financiacion, seran los garantes para alcanzar la
viabilidad financiera de los sistemas de transporte, y la prestacion de un servicio eficiente y

de calidad para la comunidad.

Viendo asi, la operacion de los sistemas BRT desde un punto de vista financiero,
obtener auto-sostenibilidad requiere no solo que la tarifa para el usuario sea suficientemente
alta como para cubrir los costos de operacidn, sino que también necesita que la tarifa para el
usuario sea suficientemente baja como para atraer cantidades grandes de pasajeros, y asi
maximizar los ingresos (Wright & Hook, 2007). Por esto, el cumplimiento de la demanda de
pasajeros estimada en los sistemas de transporte publico juega un papel importante para la
planificacion de la operacion y pronosticar la viabilidad financiera de estos proyectos como

solucion a la problematica de transporte urbano en el territorio.

Adicionalmente, esta variable apalanca el concepto de rentabilidad del SITM. La
rentabilidad de un sistema de transporte esta sujeto a la suficiencia de los ingresos para la
financiacién de la tarifa técnica, por tanto, no solo se debe evaluar el cumplimiento de las
variables demanda de pasajeros Yy tarifa usuario, sino también analizar la cantidad de los
elementos a financiar con los ingresos del sistema y la relacion de éstos con la operacion del

mismo.
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Aqui, vale la pena explicar, que los elementos financiados con la tarifa usuario, se
encuentran descritos en la composicion de la tarifa técnica, la cual es definida como la
totalidad de los costos y gastos del Sistema?. Para el caso de Transmetro, corresponde a una
tarifa de equilibrio, técnicamente estructurada, que refleja los costos de la implementacion,
puesta en marcha, operacién, mantenimiento y escalabilidad del Sistema, representados en
pagos a todos los Agentes que hacen parte de éste. Es el resultado aritmético de dividir la
sumatoria de los Egresos representados por la Remuneracién de los Agentes del Sistema
Transmetro entre el total de viajes que constituyen pago, en un periodo de tiempo

determinado®.

Desde el inicio de la operacion del SITM Transmetro, la estructura de Egresos
cargada a la tarifa usuario, contemplaba la remuneracion de siete Agentes, de los cuales
cuatro (4) estaban asociados a la operacion, dos (2) a la Infraestructura y uno (1) a la
reduccion de la sobreoferta del parque automotor del transporte pablico colectivo por la
vinculacion de autobuses del transporte masivo, el cual denominaremos proceso de

chatarrizacién, tal como se muestra a continuacion:

3 Numeral 126 de las Definiciones del Contrato de Concesion de Operacion No. 2 — LP-TM300-001-
09 de 2009.

4 Numeral 29.5 de la Clausula 29 Principios Basicos del Marco Econémico del Contrato de Concesion
de Operacién No. 2 — LP-TM300-001-09 de 2009.



Tabla 1. Estructura de Egresos Inicial del SITM

Esquemas de remuneracién
No. Componente Agentes
Opcién 1 Opcion 2
0O,
1 Operacion Transmetro S.A.S. 7% sobre lo No Aplica
recaudado
% Participacion en la
Operacion x Valor
2 Operacion Unién Temporal Sistur Km recorrido residual restando la
remuneracion de los
agentes 1,5,6y 7
% Participacion en la
Operacion x Valor
3 Operacion GE Metrocaribe Km recorrido residual restando la
remuneracion de los
agentes 1, 5,6y 7
% Participacion en la
L Operacion x Valor
L Valor | # X
4 Operacion Recaudos SIT alor |C|_tado x residual restando la
Pasajeros it
remuneracion de los
agentes 1,5,6y 7
Consorcio Grandes valor licitado x #
5 Infraestructura Proyectos — Portal de A No Aplica
Pasajeros
Soledad
Transatlantico S.A. — valor licitado x #
6 Infraestructura Estaciones y Portal de . No Aplica
- Pasajeros
Barranquillita
Banco Davivienda —
7 Chatarrizacion . C_red_l’to para la Valor |I’1I.Cla| x # No Aplica
financiacion del proceso Pasajeros
de chatarrizacion
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Fuente: Elaboracion de los autores a partir de informacién suministrada por la Subgerencia de Operaciones
del Transmetro S.A.S.

Cabe aclarar que, en el disefio de los sistemas tipo BRT, se recomienda que la
infraestructura permanezca siendo la responsabilidad financiera del gobierno, y que los
inversionistas privados tomen responsabilidad por la inversion en vehiculos y otras
inversiones operacionales (Wright & Hook, 2007), es decir, la rentabilidad del sistema debe
financiar solo los costos asociados a la operacién de los sistemas de transporte (Autobuses y

Recaudo) y a la compafiia de administracion del sistema.

Con todo esto en cuenta, se entiende entonces que la demanda de pasajeros en este
tipo de proyectos juega un papel transcendental en el cumplimiento del principio de
autosostenibilidad, es decir, en lograr un equilibrio entre los ingresos (Demanda de Pasajeros

x Tarifa al usuario) y los egresos (Remuneracion de los diferentes agentes del sistema). La
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demanda diaria proyectada para el SITM Transmetro del Distrito de Barranquilla y su Area
Metropolitana fue de 340.500 pasajeros, correspondiente al 30% de la demanda (viajes)
diaria actual en TPC (1.135.000)°, cifra que no se ha logrado alcanzar después de tener mas

de 8 afios en operacion.

Sin embargo, al revisar la estructura de liquidacion que se llevo a cabo hasta el afio
2016, momento donde se cred el FET, a los operadores del SITM, solo se le pudo pagar a
partir de la segunda opcion de remuneracion, que, segun la informacion compilada con el
ente gestor para el desarrollo de esta consultoria, representaba una situacion en la que no se
podia suplir el costo real de la operacidn, al no poder obtener valores cercanos entre la tarifa
técnica y la tarifa cobrada al usuario, la segunda generalmente por debajo de la primera. Esto
se debe a que, desde el inicio de la operacion, el SITM Transmetro, no lograr la demanda
estimada de pasajeros, convirtiendose en un sistema de transporte inviable e insostenible,
financieramente hablando, ocasionando efectos negativos en la calidad y eficiencia del
servicio prestado, asi como la perdida de la confianza del usuario en el sistema y el
descontento por parte de los concesionarios de operacion de los autobuses y recaudo por no

recibir el pago pleno de los servicios prestados.

Adicionalmente, se presenta una situacion que aumenta las dificultades en el manejo
del SITM. La estructura inicial de Egresos del SITM Transmetro, contempla algunos
elementos financiables con la tarifa al usuario que no guardan relacion con la operacion y

administracion del sistema, evidenciando una sobrecarga a la tarifa usuario con Egresos que

5 Conpes 3360 de 2003 — Politica Nacional de Transporte Urbano.
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deben ser responsabilidad financiera del gobierno, contribuyendo de esta forma a que los
ingresos del sistema no sean suficientes para financiar los costos operacionales y de

administracion del sistema.

En la distribucion de los ingresos del sistema, los Gnicos que tienen dos opciones de
remuneracion son los agentes 2, 3 y 4, los cuales llevan la mayor carga de los costos de
operacion. Esta situacién es muy importante resaltarla, teniendo en cuenta que si los ingresos
del sistema una vez descontada las remuneraciones de los agentes 1, 5, 6 y 7, arroja como
resultado un remanente para financiar bajo la opcion 1 a los agentes 2, 3y 4, se le reconocen
a estos agentes sus ingresos plenos, pero si el remanente no es suficiente, se distribuira este
valor en los agentes 2, 3y 4, de acuerdo a la participacion de éstos sobre los costos de la

operacion durante el periodo que se esta liquidando (semana).

Este fendmeno ha generado que los concesionarios de operacion que llevan la mayor
carga de las inversiones y costos operacionales, dispongan de menos recursos para la
financiacién de sus obligaciones de OPEX, como mantenimiento, personal, combustible,
amortizacion de los autobuses, cargos financieros, entre otros, reflejado en actos como
paralisis de la prestacion del servicio de transporte por parte de los trabajadores de los
concesionarios de la operacion de los autobuses, impactando negativamente en el crecimiento
de la demanda, la productividad operacional y la calidad en la prestacion del servicio de

transporte publico.

Con todo esto en cuenta, se logra concluir que, transcurridos dos (2) afios de

operacion, los ingresos del SITM Transmetro no son suficientes para la financiacion de la
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tarifa técnica, debido a que no se ha logrado alcanzar la demanda esperada de 340.500
pasajeros, Yy por la existencia de egresos cargados a la tarifa usuario que no guardan relacién
con la operacion y administracion del sistema, colocando en riesgo la sostenibilidad
financiera del proyecto, asi como la calidad y eficiencia en la prestacion del servicio de

transporte plblico en el Distrito de Barranquilla y su Area Metropolitana.

En la medida que la calidad del transporte publico sea deficiente los usuarios del
mismo tendran grandes incentivos para adquirir, y sobre todo, para utilizar el automovil
particular. Durante los Gltimos afios en las principales ciudades colombianas el servicio de
transporte publico colectivo, es utilizado por cerca del 70% de la poblacion , razon por la
cual estos proyectos de Transporte Masivos en el pais deben garantizar y brindar una eficaz
y eficiente prestacion de servicio, que contribuya a la planeacion y gestion del trafico y
transporte, incrementar la calidad de vida y productividad de sus habitantes, e impulsar
procesos integrales de desarrollo urbano en las ciudades (Departamento Nacional de

Planeacion, 2003).

Segun el DNP, estas situaciones generadoras de riesgos asociados a la sostenibilidad
financiera, calidad y eficiencia del servicio de transporte en el Distrito de Barranquilla y su
Area Metropolitana, logré llamar la atencion del Gobierno Nacional y Distrital en la
busqueda de soluciones tendientes a disponer de mayores recursos para financiar los costos
de operacion y mejorar el nivel de servicio. Una opcion era incrementar la tarifa al usuario,
pero se colocaba en riesgo la estabilidad y crecimiento de la demanda de pasajeros por su
alto costo, otra alternativa era reducir los costos de operacion a través de programar menos

kildmetros, pero se corre el riesgo de afectar la calidad del servicio, la Gltima opcion era la
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adquisicion y control de las Infraestructuras correspondientes a los Patio-Talleres, asi como
destinar, los recursos de la tarifa que hoy se desembolsan a los concesionarios a cargo de la
construccion de la infraestructura, para optimizar la operacion (Departamento Nacional de

Planeacion, 2013).

El Gobierno Nacional y el Distrito de Barranquilla mediante el documento Conpes
3788 de 2013 y el Acuerdo Distrital 032 de 2013, tomaron la decision de afrontar este tema,
adicionando recursos para liberar los componentes de Infraestructura (Portal de Soledad —
Estaciones Sencillas, Retorno y Portal de Barranquillita) y el Servicio de la Deuda del

Proceso de Chatarrizacion, arrojando una nueva estructura de gastos:

Tabla 2. Estructura de Egresos Actual del SITM

Esquemas de remuneraciéon
No. Componente Agentes

Opcién 1 Opcidén 2

7% sobre lo

recaudado No Aplica

1 Operacion Transmetro S.A.S.

% Participacion en la
Operacion x Valor
2 Operacion Unién Temporal Sistur Km recorrido residual restando la
remuneracion del
agente 1.

% Participacion en la
Operacién x Valor
3 Operacion GE Metrocaribe Km recorrido residual restando la
remuneracion del
agente 1.

% Participacion en la
- Operacion x Valor
- Valor licitado x # .
4 Operacién Recaudos SIT . residual restando la
Pasajeros ..
remuneracion del
agente 1.

Fuente: Elaboracién de los autores a partir de informacion suministrada por la Subgerencia de Operaciones
del Transmetro S.A.S.
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Si bien es cierto que la liberacion de los $147,41 y $153.66 pesos colombianos de
2013, es decir el 17,71% del valor del pasaje, de los componentes de Infraestructura y
Chatarrizacién, respectivamente, cargados a la tarifa al usuario permitieron disponer de
mayores recursos para la operacion del SITM, no es menos cierto que transcurridos cinco
afios de operacion los ingresos del SITM seguian siendo insuficientes para la financiacion de
los agentes 2, 3y 4, la modalidad de la opcion 1, que se liquida con los kilometros recorridos
por el valor de la tarifa por kilometro licitada,, teniendo en cuenta que ain no se llegaba a la
demanda esperada de 340.500 pasajeros/dia, impactando nuevamente el principio de la
autosostenibilidad pregonada en la Ley 86 de 1989 y el Conpes 3360 — Politica Nacional de

Transporte Urbano y Masivo.

De lo anterior se requeria replantar la postura radical del principio de la
autosostenibilidad por el principio de la sostenibilidad, donde se le permitiera a las entidades
territoriales implementar estrategias 0 mecanismos distintos a la tarifa al usuario que
garanticen el equilibrio entre los ingresos y egresos de los sistemas de transporte masivos del
pais, razon por la cual a iniciativa del Gobierno Nacional incluyod para aprobacion del
Congreso de la Republica el principio de sostenibilidad en los SITM del pais, tal como quedo
aprobado por el Congreso en el Art. 31 del Plan Nacional de Desarrollo 2014-2018 que
modifico el Art. 14 de la Ley 86 de 1989, permitiendo la existencia de otras fuentes exdgenas
a la tarifa al usuario que garanticen la sostenibilidad financiera de los SITM del pais, a
continuacion se transcribe lo expresado por la norma: “Los sistemas de transporte deben ser
sostenibles. Para ello las tarifas que se cobren por la prestacion del servicio de transporte

publico de pasajeros, sumadas a otras fuentes de financiacion de origen territorial si las
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hubiere, deberdn ser suficientes para cubrir los costos de operacion, administracion,

1

mantenimiento, y reposicion de los equipos.’

Considerando el principio de sostenibilidad aplicable a los SITM permite sumar otras
fuentes de financiacion de origen territorial para garantizar el equilibrio entre los ingresos y
egresos del sistema, por esto, EI Area Metropolitana de Barranquilla mediante el Acuerdo
Metropolitano No. 005 de 2016 creé el Fondo de Estabilizacion Tarifaria del Sistema
Integrado de Transporte Masivo de Pasajeros del Distrito de Barranquilla y su Area
Metropolitana, cuyo objetivo es cubrir la diferencia actual existente entre la tarifa técnica
(costos de operacion) y la tarifa usuario del SITM, recursos provenientes de los aportes que
deberé realizar las Empresas del Transporte Publico Colectivo equivalente a la suma de $100
pesos por cada pasajero movilizado, logrando obtener mayores ingresos para financiar los

costos de operacion del SITM y garantizar la sostenibilidad financiera.

Segun el Conpes, El éxito de los SITM depende en gran medida de la gestion de las
Sociedades Titulares responsables del sistema (Empresas Gestoras), que son los organismos
encargados de planear, ejecutar, poner en marcha, y controlar la operacion del mismo, asi
como de asegurar un excelente servicio al usuario (Departamento Nacional de Planeacion,
2003), por lo cual, Transmetro S.A.S. (Antes S.A.), como Ente Gestor debera realizar un
seguimiento continuo a la sostenibilidad financiera del SITM Transmetro, con el fin de
predecir situaciones gque puedan afectar la calidad y eficiencia en la prestacion del servicio

publico de transporte y tomar decisiones oportunas.
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Esta solucion en su tiempo de ejecucion no ha realizado un estudio que permita

conocer si su finalidad se ha cumplido, por esto, se busca resolver la siguiente pregunta:

¢Como ha incidido el Fondo de Estabilizacion Tarifaria — FET durante sus dos
primeros afos de implementacion en la sostenibilidad financiera, calidad del servicio y en la
productividad operacional del Sistema Integrado de Transporte Masivo de Pasajeros del

Distrito de Barranquilla y su Area Metropolitana?

1.1. JUSTIFICACION

Los servicios publicos son inherentes a la finalidad social del Estado, por tanto es su
deber asegurar su prestacion eficiente a todos los habitantes del territorio nacional, los
servicios publicos estaran sometidos al régimen juridico que fije la ley, podran ser prestados
por el Estado, directa o indirectamente, por comunidades organizadas, o por particulares, en

todo caso, el Estado mantendra la regulacion, el control y la vigilancia de dichos servicios.

El transporte debera gozar de la especial proteccion estatal y estard sometido a las
condiciones y beneficios establecidos por las disposiciones reguladoras de la materia, y como
servicio publico continuara bajo la direccion, regulacion y control del Estado, sin perjuicio

de que su prestacion pueda serle encomendada a los particulares.

Las Empresas Gestoras del proyecto (Transmetro S.A.S.), deberan establecer los
mecanismos de ajuste y control econdmicos necesarios para mantener en todo momento la

viabilidad y sostenibilidad de los SITM (Conpes 3260, 2003).



29

El éxito de los SITM depende en gran medida de la gestion de las Sociedades Titulares
responsables del sistema (Empresas Gestoras), que son los organismos encargados de
planear, ejecutar, poner en marcha, y controlar la operacion del mismo, asi como de asegurar
un excelente servicio al usuario (Conpes 3260, 2003), por lo cual Transmetro S.A.S., como
ente gestor realiza seguimiento a la situacion financiera del Sistema y de cada uno de sus
agentes, con el fin de predecir situaciones que puedan afectar y paralizar la prestacion del
servicio publico de transporte y tomar decisiones oportunas que garanticen la sostenibilidad

financiera y operacional del SITM Transmetro.

En la medida que la calidad del transporte publico sea deficiente los usuarios del
mismo tendran grandes incentivos para adquirir, y sobre todo, para utilizar el automovil
particular. Durante los Ultimos afios en las principales ciudades colombianas el servicio de
transporte pablico colectivo, es utilizado por cerca del 70% de la poblacion , razén por la
cual estos proyectos de Transporte Masivos en el pais deben garantizar y brindar una eficaz
y eficiente prestacion de servicio, que contribuya a la planeacion y gestion del trafico y
transporte, incrementar la calidad de vida y productividad de sus habitantes, e impulsar

procesos integrales de desarrollo urbano en las ciudades (Conpes 3260, 2003).

El Sistema Integrado de Transporte Masivo de Pasajeros del Distrito de Barranquilla
y su Area Metropolitana, desde el inicio de la operacion hasta el 30 de septiembre de 2016,
presentd problemas financieros que dificultaban la financiacion de la totalidad de los costos
de operacion, ocasionados principalmente por la proyeccion de la demanda de pasajeros

esperada, la cual no ha alcanzado ni siquiera el 50% de lo estimado en los seis afios y medio
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de operacion, lo que requeria buscar otras alternativas o fuentes de financiacion que
garantizaran la sostenibilidad financiera, razon por la cual se crea el Fondo de Estabilizacion

Tarifaria — FET y entrd a operar a partir del 1° de Octubre de 2016.

Los recursos que ingresan al Fondo de Estabilizacion Tarifaria — FET deberan ser
suficientes para financiar la diferencia entre la tarifa técnica y la tarifa al usuario, con el fin
de no incurrir en situaciones negativas para el SITM vividas en afios anteriores y que generen
una paralisis del servicio publico de transporte urbano masivo, por lo cual se requiere evaluar
la situacion del FET vy sus resultados en la sostenibilidad financiera, calidad del servicio y en
la productividad operacional del SITM Transmetro del Distrito de Barranquilla y su Area

Metropolitana.

1.2. OBJETIVOS

1.2.1. Objetivo General

Evaluar la sostenibilidad financiera, calidad del servicio y productividad operacional
del SITM Transmetro durante los dos primeros afios de implementacion del Fondo de

Estabilizacion Tarifaria.

1.2.2. Objetivos Especificos

1. Examinar la productividad operacional del SITM Transmetro en los dos (2) primeros

afios de implementacion del FET.
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. Analizar la calidad del servicio al cliente de SITM Transmetro a dos (2) afios de la
implementacion del FET.

Determinar la sostenibilidad financiera del SITM Transmetro durante los dos (2)

primeros afios de implementacion del FET
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2. MARCO REFERENCIAL

Transmetro S.A.S., es una Empresa Industrial y Comercial del Estado-EICE de la
orden distrital creada mediante el Acuerdo Distrital No. 003 de 2003 y definida por sus
estatutos como como una sociedad por acciones simplificada del orden Distrital, regulada
por la Ley 1258 de Diciembre 5 de 2008 El objeto principal de la entidad de conformidad al
acuerdo 003 de 2003, sus estatutos y el Articulo 2° de la Ley 310 de 1996 o las normas que
la modifiquen, sustituyan, adicionen o reglamenten, es ejercer la titularidad sobre el sistema
integrado de transporte masivo de pasajeros del Distrito de Barranquilla y su Area
Metropolitana, que servird al Distrito de Barranquilla y a los municipios de Soledad,
Malambo, Galapa y Puerto Colombia en el Departamento del Atlantico (y su respectiva area
de influencia), respetando la autonomia que el Distrito y que cada Municipio tiene para

acceder al Sistema Integrado de Transporte Masivo (SITM).

El Sistema de Transporte Masivo de Barranquilla y su area metropolitana,

Transmetro, segun informacion presentada por el ente gestor, tiene a su servicio 284 buses

vinculados a la flota: 92 articulados, 85 padrones y 107 busetones, que:

1. Movilizan:

a. 3rutas Troncales: R1-S1, B1-S2 y R2-B2,

b. 24 rutas Alimentadoras: 10 en Soledad y 14 en Barranquilla,
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c. 4rutade Refuerzo: A9-4 Villa santos (refuerza U30), A3-40 Villa Sol
y A3-41 Villa Karla (refuerza A3-4 Villa Sol) y A5-6 Granabastos
(refuerza A5-3 La Central), y

d. 3ruta Expresa: S10-R10, B10-S20, S40-R40;

2. Por medio de:

a. 15 estaciones intermedias en Troncales,

b. 2 troncales: Murillo y Olaya Herrera,

c. 2 portales: de Soledad y de Barranquillita, y

d. 1 estacion de Retorno: Joe Arroyo,

3. Através de:

a. 14 kildbmetros en rutas troncales,

b. 198 kilémetros en Rutas Alimentadoras.

4. Con el apoyo de:

a. mas de 600 paraderos de rutas alimentadoras, y

b. 120 puntos de recarga aprobados por Transmetro.
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2.1 ESTADO DEL ARTE

Los sistemas férreos construidos en America Latina, como en todos los casos del
mundo a excepcion de Hong Kong, ha necesitado de un subsidio para cubrir sus costos de
operacion. Ademas de esto, el pago de las deudas adquiridas en muchos de estos casos ha
tomado varios afios. Dado que las ciudades en América Latina tienen varias necesidades por
satisfacer, se hace dificil la justificacion de la financiacion o subsidio de un proyecto de tan
gran envergadura, pues existen otras necesidades como salud o educacion que estarian
compitiendo por esos recursos o subsidios recurrentes. Con base en esa situacion, es
comprensible que la cantidad de proyectos férreos en América Latina se haya disminuido
después de la década de 1980, y se hayan comenzado a buscar otras soluciones de menor
costo y con un potencial similar de prestacion de servicio de transporte pablico (Comision

Econdmica para América Latina y el Caribe, 2009).

Ante la dificultad de conseguir grandes inversiones en el sector transporte que den
respuesta al problema creciente de transporte publico atomizado y desorganizado, surgio una
solucion basada en buses que fue madurando desde la década de 1970: un sistema
denominado BRT o Bus Rapido (en inglés, Bus Rapid Transit). Aunque su implementacion
inicial fue en Curitiba hace 30 afios y una segunda incursién a un sistema de este tipo fue
realizado en Quito en la década de 1990, fue hasta el 2000 que en Bogota se concibio y
construyo un sistema de este tipo a gran escala, con capacidades de movilizacion de pasajeros
muy altas en comparacion con otras opciones (Comisién Econémica para América Latina y

el Caribe, 2009).
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Una de las estrategias gubernamentales para responder a los desafios que genera el
Transporte Urbano en las Areas Metropolitanas de América Latina ha sido la construccion
de Sistemas de Transporte Masivo, dentro de los cuales aparece el Bus Rapid Transit
(Sistema de Buses en Calzadas Exclusivas) (Cardenas, 2011), en Colombia se han
implementado siete Sistemas de Transporte Masivos bajo la modalidad de Buses de Transito
Rapido - BRT, ubicados en las principales ciudades del pais como Bogotd, Barranquilla, Cali,

Medellin, Pereira, Cartagena y Bucaramanga.

Los sistemas BRT consisten en un corredor exclusivo para buses, complementado
por una reorganizacion del esquema contractual y de la prestacion del servicio, asi como una
adecuacion de caracteristicas de sistemas férreos a un sistema basado en buses (p.ej. pago de
pasaje en estaciones, programacion de los servicios mediante un centro de control, estaciones
como componente central del sistema, entre otras caracteristicas) (Comision Econdmica para

América Latina y el Caribe, 2009).

La financiacion de los SITM requiere de la activa participacion del sector privado en
una alianza con el sector publico que permita la implementacion de los proyectos en el menor
plazo posible, y aproveche la experiencia y eficiencia de los diferentes actores en la ejecucion
de los mismos. La vinculacion de inversion privada en el proyecto mediante procesos
competitivos, sustentada principalmente por los ingresos provenientes del cobro a los
usuarios de los sistemas, debera cubrir los costos de: i) suministro, operacion y
mantenimiento de los buses y de los equipos de recaudo; ii) funcionamiento de la sociedad

titular del sistema; iii) mantenimiento de la infraestructura; iv) reduccién de la sobreoferta;
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y, V) algunos componentes de la infraestructura y/o aprovisionamiento para la expansion del

SITM para mantener y aumentar su cobertura (Conpes 3260, 2003).

Para que un sistema tipo BRT sea sostenible, debe alcanzar un equilibrio entre los
ingresos (demanda de viajes del sistema X tarifa del sistema) y los egresos (remuneracion de

agentes del sistema) (Orozco & Arenas, 2013).

Los ingresos del sistema dependen basicamente de la venta de pasajes y de la tarifa
al usuario, la cual es el resultado de una aproximacion por encima de la tarifa técnica, cuyo
propdsito es mantener un precio de venta estable para el usuario. Las dos tarifas pueden
diferir, y esa diferencia se convierte en un ingreso o egreso del fondo de contingencia. La
tarifa técnica ha superado a la tarifa al usuario en algunas ocasiones, sin embargo, el
mecanismo de funcionamiento del fondo de contingencias ha garantizado la remuneracion

de los agentes (Universidad Nacional de Colombia, 2005)

El eje central de la distribucién de ingresos del sistema esta determinado por la tarifa
técnica. Su estructura y comportamiento deben reflejar los principios autosostenibilidad del
sistema, costeabilidad y estructuracion técnica. La autosostenibilidad se refiere a la capacidad
del sistema para no depender, de ninguna manera, de subsidios 0 ingresos externos o ajenos
a la operacién del sistema de forma que se pueda asegurar la remuneracion de todos los
agentes involucrados. La costeabilidad se refiere a que la estructura de la tarifa del sistema
contempla tanto la capacidad adquisitiva de los usuarios como los costos de sistemas de
transporte sustitutos. Finalmente, la tarifa esta estructurada técnicamente, lo cual quiere decir

que refleja los costos del sistema y su ajuste corresponde a los cambios en éstos y a las
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variaciones en la eficiencia de la prestacion del servicio (Universidad Nacional de Colombia,

2005)

Los contratos tienen como principio base la autosostenibilidad financiera. Esto
significa que los costos de gestion, operacién y recaudo deben pagarse con los ingresos que
el SITM obtiene de su operacién regular, sin recibir aportes del sector publico. Pero este
principio no se cumple en la mayoria de ciudades por lo que la operacion del SITM ha
generado deuda. En Barraquilla la diferencia entre la tarifa al usuario -que refleja los ingresos
del sistema- y la tarifa técnica -que muestra los costos de funcionamiento- es de $805, en
Pereira de $340 y en Bucaramanga de $226. S6lo en Cali la diferencia ha caido y hoy es muy

cercana a cero ($4) (Fedesarollo, 2013).

La tarifa usuario representa un porcentaje del costo de movilizarse y recibir el servicio
por el sistema y operador de transporte. En las mejores condiciones se espera que esta tarifa
logre cubrir el total o la mayor parte de la tarifa técnica. Por otro lado, la tarifa técnica
representa los costos mensuales fijos, los cuales se refieren a los costos items como garajes,
impuestos, seguros, gastos administrativos, entre otros, ademas de los costos variables que
representan, el gasto de combustibles, llantas, salarios, servicios de estacion entre otros

(Gavilan, Otalora, & Pérez, 2016).

La diferencia entre la tarifa al usuario y la tarifa técnica se debe principalmente a que
la demanda observada es menor a la que se estimaba tener en el ejercicio de estructuracion
de las tarifas. Para cada sistema la tarifa al usuario se construyé con base en las proyecciones

de demanda de los estudios de estructuracion, los kilometros que tendrian que recorrerse para
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suplirla'y los costos de operacion que eso acarrearia. Como la demanda ha estado por debajo
de sus niveles esperados pero la operacion —y los costos- no han caido con ésta, la tarifa al
usuario es menor a la tarifa técnica. La tarifa técnica de operacion corresponde a una tarifa
de equilibrio, técnicamente estructurada, que refleja los costos de la implementacion, puesta
en marcha, operacion y mantenimiento. Es el resultado aritmético de dividir la sumatoria de
los costos de operacion del sistema entre el total de pasajes vendidos en un periodo de tiempo

determinado (Fedesarollo, 2013).

La demanda ha crecido en los ultimos afios en casi todas las ciudades. En Cali, el
aumento del nimero de pasajeros transportados ha sido sobresaliente, pasando de 99 mil
pasajeros por dia en 2009 a 463 mil en 2013, un crecimiento promedio anual de 47%. La
tendencia se replica con menor fuerza en Bucaramanga donde el crecimiento de la demanda
fue en promedio de 23% por afio, aunque con un aumento mayor entre 2012 y 2013. En
Barranquilla la demanda crecié rapidamente entre 2009 y 2012, y se estabilizo alrededor de
los 106 mil pasajeros por dia en 2013. En Pereira la demanda ha tenido una tendencia a la
baja pasando de 128 mil pasajeros por dia en 2009 a 96 mil. No obstante, la demanda
observada es sustancialmente menor a la que se esperd tener cuando se hicieron las
estructuraciones. Estas diferencias han impactado negativamente la sostenibilidad financiera
de los SITM. Para abril de 2013 se esperaba tener 330.000 pasajeros por dia en Bucaramanga
pero solo entraron 81.000, el 24% de la demanda esperada. En Barranquilla s6lo se
materializo el 32% de los 305.000 pasajeros por dia que se esperaba tener y en Cali el 45%
de los 900.000 pasajeros por dia. En Pereira el sistema esta muy cerca de su meta, cumple

con el 80% de la demanda esperada (Fedesarollo, 2013).
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Los gestores han optado por una de dos estrategias, pero ninguna de éstas es viable
en el largo plazo. En Bucaramanga, Barranquilla y Cali los gestores reducen el nivel de
operacion para igualar la tarifa técnica y la tarifa al usuario, en Pereira no acumulan la deuda
con los operadores (pagan sélo hasta donde alcance el recaudo). Estas estrategias no son
sostenibles en el largo plazo. La reduccion de los kilémetros recorridos significa una caida
en la frecuencias de las rutas, que aumenta los tiempos de espera de los usuarios y por lo
tanto la calidad del servicio. La menor calidad genera una menor demanda y, por lo tanto una
caida de los ingresos. De otro lado, reducir el pago a los agentes reduce sus niveles de
ingresos, en especial de los operadores, incrementando su desbalance financiero y haciendo
mas costosa la operacion debido a unos mayores costos financieros dado el riesgo que
observa el sector financiero. Por esta via los operadores también tienen incentivos a reducir
la frecuencia de rutas para no incurrir en los altos costos financieros que desarrollan la
operacion. Por supuesto esto afecta mads a los operadores que se han financiado

principalmente con deuda y bajos niveles de capital propio (Fedesarollo, 2013).

En cuanto a la calidad del servicio de los sistemas BRT, es de sefialar el interés de
distintas entidades y organizaciones en la realizacion de investigaciones orientadas a conocer
los indicadores relacionados con la frecuencia y cobertura de rutas, los tiempos de viaje, la
comodidad, la seguridad y los costos de las tarifas, entre otros, el estudio BID sobre Cali,
2010, (Banco Interamericano de Desarrollo (BID), 2015) permitié saber que en comparacion
con los usuarios del transporte colectivo, los tiempos de viaje para los usuarios del sistema
de BRT eran en promedio 4 minutos mas largos (una diferencia del 7%), mientras que los

costos de viaje eran en promedio 130 pesos colombianos (11%) menores.
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El estudio del BID también resalta la importancia de mantener un alto indice de
popularidad para obtener un nimero elevado de usuarios y, a su vez, para la sostenibilidad
financiera del sistema, ademas de que sirve como un indicador de la calidad del sistema. Asi
las cosas, los indices de popularidad del MIO en Cali registraban un 56% en 2009, con lo
cual se aproximaban al principio a la meta del proyecto de 60%, las encuestas de opinion
publica mas recientes muestran que alrededor del 25% esta satisfecho y el 30% estima que
el sistema ha mejorado la movilidad en comparacién con el sistema tradicional. Aunque la
mayoria de los usuarios en Cali aprecian la comodidad de las estaciones y los efectos en la
calidad del aire, la frecuencia limitada de los autobuses y el hacinamiento han reducido la

satisfaccion con respecto al sistema y su apoyo.

Finalmente en lo que respecta a la calidad del servicio, es importante resaltar el valor
que la guia de planificacion de sistemas BRT le otorga a este item, al afirmar que los sistemas
de Bus Répido sittan las necesidades del usuario en el centro de los criterios de disefio e
implementacion del sistema. La calidad del servicio al cliente esta directamente relacionada
con la satisfaccion del usuario, la cual determinara en ultima instancia la utilizacion y la

sostenibilidad financiera del sistema a largo plazo.

La capacidad, velocidad y frecuencia del servicio de los sistemas de BRT son
elementos sustanciales en su produccion operacional, y estan directamente relacionadas con
la disponibilidad y condiciones técnicas de la flota, en tal sentido (De Rus, 2003) en su
investigacion sobre la economia del transporte, advierte en cuanto a la frecuencia, que la
planeacidn del transporte tiene que programar adecuadamente los tiempos de salida y llegada

para asegurar la eficiencia del servicio, Si se cuenta con pocos viajes y no se conoce con
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anticipacion el horario origen destino, los usuarios pueden experimentar mayores tiempos de

espera.

Asimismo De Rus, en el caso del tiempo del usuario, lo califica como un factor
importante en la produccién de transporte que a su vez, influye en la valoracién del servicio,
resultando determinante para su demanda. Para este autor el tiempo total de viaje (t) invertido
en cualquier desplazamiento se encuentra desagregado de acuerdo con las diferentes fases o
etapas del trayecto. Suelen distinguirse, en tres componentes: el tiempo de viaje en el
vehiculo (tv), tiempo de espera (te) y tiempos de acceso (ta, ta’), de manera que: T=tv + te

+ta+ta

En esta misma linea, la evaluacion de impacto de las fases | y Il del sistema de
transporte masivo Transmilenio sobre el tiempo total de desplazamiento de los usuarios del
transporte publico tradicional en Bogota (2010), considera que el componente tiempo, es
determinado por la velocidad de TM y distancia entre origen y destino, y Simultaneamente,
la velocidad esta afectada por las caracteristicas técnicas del vehiculo, razones economicas
(relacion gasto combustible y velocidad), limitaciones que impone la regulacion y

congestion.

Los autores y los estudios citados dan cuenta del interés y la dimension que ocupa la
sostenibilidad financiera, la calidad del servicio y la productividad operacional en los
sistemas de transporte BRT, coincidiendo todos ellos en la interrelacion existentes entre estos
tres factores confirma la importancia del SITM y los BRT, ademas sefiala como para que se

dé sostenibilidad de este sistema debe estar involucrado el sector privado y es asi, como la
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tarifa técnica debe reflejar los principios de autosostenibilidad, costeo y estrategia técnica.
Esta revision sefiala como la demanda de este servicio de transporte masivo en las ciudades
de Colombia se ha incrementado. Ademas existe una preocupacién desde el afio 2013, cual
es la viabilidad financiera de estos sistemas. Razén por la cual la investigacion sobre la
evaluacion de los resultados de la implementacion del fondo de estabilizacién tarifaria sobre
el Sistema Integrado de Transporte Masivo Transmetro durante sus dos primeros afos de

ejecucion, es analizada en el marco de estas tres variables.

2.2. MARCO TEORICO

La profundizacion de los procesos de descentralizacion en los paises, ha generado
consigo nuevas formas de financiamiento de los sistemas de transporte urbano, donde
figuran nuevos actores regionales y locales. Hasta los afios 80, los gobiernos centrales eran
el principal, y hasta el unico financista publico de los transportes masivos. Con la
descentralizacion el poder de organizacion y de financiamiento de los transportes urbanos ha
sido progresivamente asignado a las autoridades locales, lo cual ha llevado a las ciudades a
movilizar y activar nuevos medios y socios para asumir el papel de director del transporte
publico masivo. Es asi, como se puede observar que en una mayor proporcion existe un
desprendimiento de los gobiernos centrales en las soluciones de transporte para los territorios,
financiando solo algunas fases de la implementacion de estas soluciones y trasladando una

mayor responsabilidad a las autoridades locales.

La Contraloria General de la Republica (CGR, 2010), ratifica los beneficios de la

Politica de Transporte Masivo disefiada por el Gobierno Nacional en la atencién a las
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necesidades de movilidad de la poblacidn bajo criterios de eficiencia operativa, economica y
ambiental, apoyando iniciativas en proyectos de transporte publico basados en la utilizacion

de vias exclusivas y buses de alta capacidad.

En este contexto los SITM se han convertido en la alternativa mas eficiente que ha
sido implementada en la solucién de la problemética de movilidad, se debe tener en cuenta
que ademas estos sistemas se han convertido en un motor de desarrollo econdmico para los

territorios, ya que alrededor de ellos se tejen numerosas dinamicas sociales.

Los sistemas de transporte masivo hacen parte de una politica publica de DEN
(Desarrollo Econémico Nacional), implementada por el gobierno del entonces presidente
Alvaro Uribe Vélez (2002 — 2010), politica publica que el profesor e investigador (TEllo,
2010) desarrolla tedricamente, y en donde sefiala que los enfoques del desarrollo econémico
local (DEL) en Ameérica Latina no han tenido la misma relevancia que en las economias
desarrolladas, en los paises en desarrollo, los aspectos del desarrollo local son analizados
desde el marco del desarrollo econdmico nacional, sin tener en cuenta caracteristicas

propias de lo local.

Tello resalta que se debe tener en cuenta las particularidades de cada territorio,
sefialando a la vez que la homogeneizacion es un obstaculo para el éxito en la implementacion
de teorias en este sentido; para Tello (2010) “El DEL incide en el mejoramiento de la
competitividad, aumenta el desarrollo sostenible y asegura la inclusividad del crecimiento
por medio de un conjunto de disciplinas, como por ejemplo el planteamiento fisico, la

economia y el marketing. Asimismo, incorpora numerosas funciones del gobierno local y
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del sector privado, tales como la planificacion medioambiental, el desarrollo de empresas,

la provision de infraestructuras, el desarrollo inmobiliario y la financiacion”.

El autor analiza el DEL vy las particularidades en torno a este, asociandolo con las
dindmicas econdmicas que se generan en torno a las soluciones de movilidad y transporte

masivo que presentan los SITM.

En este sentido también se expresa Francisco Alburquerque (Alburquerque, 2000) al
escribir acerca de la metodologia para el DEL y mas especificamente basado en el Manual
de Desarrollo Local, que constituye una guia fundamentada en tres aspectos fundamentales:
a) los aspectos a considerar en el analisis de las potencialidades de desarrollo econdomico
local; b) las acciones para construir un “entorno innovador™ que impulse el surgimiento y
sustento de las iniciativas locales de desarrollo; y c) las fases y actuaciones a considerar para
el despliegue de actividades generadoras de crecimiento economico y empleo productivo, rol
que puede tener un eficiente sistema de transporte masivo, como elemento integrador y

facilitador para la consecucion de los objetivos asociados con el DEL.

Tal como es desarrollado por (Alburquerque, Desarrollo Econémico Local y
Descentralizacion, 2004), el origen de las iniciativas de desarrollo econémico local en
América Latina no responde a una sola causa. Buena parte de dichas iniciativas han surgido
como reaccion a las situaciones de crisis economica local y la falta de politicas apropiadas
desde el nivel central del Estado para enfrentar dichas situaciones, asi como sucede con la

solucion de movilidad que personifica los SITM, en donde con apoyo local y nacional se



45

pretende solucionar la problematica de movilidad en las ciudades més grandes y pobladas de

Colombia.

El Banco Interamericano de Desarrollo (BID) posee un programa denominado la
Iniciativa Ciudades Emergentes y Sostenibles (ICES), lanzado en 2011 y cuyo objeto es
apoyar a ciudades intermedias de América Latina y el Caribe a enfrentar sus retos de
sostenibilidad en el corto, mediano y largo plazo, aplicando su metodologia en ciudades entre
100.000 y 2 millones de habitantes que han experimentado un crecimiento econémico y
demogréafico superior al promedio de sus paises. Esta metodologia se basa en tres
dimensiones de sostenibilidad —ambiental, urbana y fiscal/gobernabilidad, buscando mejorar
la gestion de las ciudades y la provision de servicios. De estas dimensiones podemos destacar
la sostenibilidad urbana, la cual esta asociada directamente con la ocupacion de las ciudades
y la habilidad del gobierno municipal de optimizar dicha ocupacion y distribuir
equitativamente los servicios urbanos, incluyendo la oferta de transporte y movilidad.

(Mauricio Bouskela, 2016)

Los Proyectos de Transporte Publico implementados en las principales ciudades del
mundo, le apuntan a convertirse en la solucion maestra de los Gobiernos Nacionales y
Subnacionales a una problematica creciente de concentracion poblacional y movilidad
urbana, razon por la cual se requiere analizar continuamente la estabilidad del Transporte
Pabico, desde lo financiero, la calidad del servicio y la productividad operacional, teniendo
en cuenta el impacto que tienen estos proyectos en términos sociales, ambientales,

econdmicos y en algunos casos politicos.
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Los Sistemas BRT como solucion a la problematica de movilidad urbana, es la
alternativa mas implementada recientemente en Latinoamérica, dada las ventajas que ofrece
en términos de eficiencia; en tal sentido se cuenta con un desarrollo informativo que permite

establecer ventajas y desventajas para los Gobiernos Nacionales y Subnacionales.

Actualmente no hay una definicion oficial de lo que constituye un BRT (Weinstock
et al., 2011), aunque el Instituto de Politicas de Transporte y Desarrollo viene liderando un
esfuerzo por establecer un estandar minimo para un BRT basado en el conocimiento técnico
de la comunidad internacional de BRT (Lowe & La, 2012). Sin embargo, como se sefialo en
varios estudios, como los de Wright y Hook (2007), Rodriguez y Targa (2004) y Thomas
(2001), el BRT se puede caracterizar como un sistema de transporte de alta calidad basado
en autobuses que ofrece un servicio de movilidad urbana rapido, cdmodo y rentable a través
de la provision de infraestructura de derecho de paso dedicada o segregada, operaciones

rapidas y frecuentes, y una marca y comercializacion distintas.

La literatura ha ofrecido varias caracteristicas del sistema BRT (Wright, 2005),
especialmente después de que el sistema Transmilenio en Bogota rompio algunos paradigmas
y establecio nuevas tendencias. Los elementos principales que componen un sistema BRT
son: vias de circulacion, estaciones, vehiculos, cobro de tarifas, ITS, plan de servicio y
operaciones, y elementos de marca (FTA, 2009). El grado de avance en cada elemento y la
forma en que se integran determinan los niveles de rendimiento de transito de autobus

logrados. En Bogota, por ejemplo, las vias de autobis se implementaron antes del sistema
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Transmilenio y los resultados fueron mejores operaciones en un entorno de trafico mixto,

pero no se acercaron a los numeros y la calidad de Transmilenio.

Cain y Hoffman (2008) en lugar de tratar de definir el BRT como un solo modo que
relne algunas caracteristicas especificas, subdividio el sistema en "Vias rapidas” (por
ejemplo, en Bogota, Ottawa y Brisbane).) y "Light Rail Lite" (Los Angeles, Miami). La
definicion de estos importantes "submodos" de BRT fue importante porque ayudd a
comprender las diferencias prevalecientes en la filosofia y la aplicacion de estos sistemas
entre los Estados Unidos y el resto del mundo, y los impactos que los diferentes sistemas
podrian tener en la aplicacion y el nimero de usuarios en el futuro. En la practica, sin
embargo, puede ser cada vez mas dificil caracterizar un nuevo sistema BRT de ser de uno u
otro tipo. A la luz de esto, la Guia de planificacion de ITDP (2007) distingue claramente entre
BRT (por ejemplo, Metrobus) 1 y BRT con todas las funciones (por ejemplo, Transmilenio),

y coloca a ambos en un continuo de transito de autobuses.

La literatura de rendimiento técnico sugiere que los sistemas BRT generalmente
pueden proporcionar mejoras de movilidad comparables a los modos basados en el
ferrocarril, pero los atributos especificos con los que se destaca cada sistema especifico son
importantes no solo para la demanda de servicios de transito sino también, a largo plazo, para
el hogar y decisiones firmes de ubicacion con respecto al corredor de transito. Las
caracteristicas individuales de cada sistema de BRT también influiran en si el sistema atiende
principalmente a los residentes de la ciudad o, en cambio, lo utilizan los visitantes y los
"viajeros de placer”. Como ha sefialado Currie (2005), la buena calidad de viaje beneficia a

los pasajeros que viajan mas lejos, mientras que la calidad de las estaciones solo se aprecia
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una vez cada vez que se usa. En conclusidn, las tecnologias BRT mejoran, en teoria, el disefio
del servicio en comparacion con los servicios de autobuses convencionales, por lo que
deberian actuar para aumentar el nimero de pasajeros, impactando tres componentes clave:

costo, servicio y sostenibilidad.

La principal ventaja que tienen los sistemas BRT sobre otras alternativas de transito
disefiadas para servir al mismo mercado es su mayor rentabilidad. La literatura generalmente
esta de acuerdo en que existe una gran diferencia en el costo de capital con respecto al transito
de tren ligero (LRT) y un ahorro de costos de orden de magnitud con respecto al transito
ferroviario pesado (HRT), que también tiene mayores costos de operacion y mantenimiento
(O&M) en promedio (Zhang, 2009). GAO (2001) encontrd ventajas de costo de capital en
comparacion con el ferrocarril, pero resultados mixtos al comparar los costos operativos. Este
estudio solo considero los sistemas de EE. UU. (Muchos de los cuales no podian considerarse
BRT "verdaderos™ por una definicidn estricta) y proyectos anteriores mas nuevos y similares
a BRT. Sin embargo, no hay evidencia nueva que sugiera una tendencia diferente, a pesar de
valores atipicos como el Boston Silver Line-Waterfront (este en términos de costo de capital).
Bruun (2005), utilizando funciones de costo paramétrico, y Hess et al. (2005), segmentando
BRT por 3 tipos, ambos sugieren costos operativos ligeramente mas altos para BRT en
comparacion con el servicio ferroviario ya que la capacidad aumenta mas alla de un umbral,
pero los costos operativos son consistentemente mas bajos que el servicio regular de

autobuses, debido a una mayor eficiencia en el servicio.

Es importante sefialar que estos y otros estudios similares se basan en valores

especificos de EE. UU. Provenientes de la base de datos de transito nacional (NTD), que



49

todavia no considera BRT como un modo distinto. En consecuencia, los costos tienden a
reflejar lo que se considera "Mejoras de bus", al tiempo que basan las opciones de gama alta
en valores hipotéticos. Estos son los mismos valores utilizados por consultores y agencias de
trénsito en todo el pais, por lo que un profesional debe ser cauteloso al usar valores de
referencia, incluso en una fase de planificacion previa a la factibilidad. Seria mas apropiado
usar valores de componentes como los sugeridos por Wright y Hook (2007) y ajustarlos

segun las condiciones del mercado local.

Sin embargo, mas recientemente, los investigadores han estado creando modelos
espaciales mas sofisticados que eliminan el sesgo modal y consideran un marco economico
méas completo, al tiempo que utilizan estimaciones de parametros imparciales. Daganzo
(2009) modelo la red de una ciudad tipica y considerd que el transporte publico era un
problema logistico. Descubrio que el BRT de alta calidad era mas competitivo que el
automovil a menos que la densidad y la demanda fueran demasiado bajas, y siempre mas
competitivo que otros modos, siempre que haya suficiente espacio en la carretera para

adaptarse.

Tirachini, et.al (2010) aplicé datos de los sistemas australianos a un modelo tedrico
de costos de usuarios y agencias y demostrd que BRT super0 a todos los modos ferroviarios
a menos que las diferencias de velocidad fueran significativas. Para mostrar las ventajas de
costos mas alla de los limites especificos de la jurisdiccién, Hidalgo y Yepes (2005),
utilizando un promedio internacional ajustado, mostr6 un costo de valor presente que

favorece las inversiones en BRT para altas capacidades. Este estudio fue significativo porque
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intenté normalizar el rendimiento en todos los modos y realizé una comparacion de costos

del ciclo de vida.

Sin embargo, dado que no se informa el origen de estos costos, es dificil determinar
si algun sistema, especialmente en el mundo desarrollado, estaria representado por este valor
promedio. En el estudio mas completo de las caracteristicas de BRT relacionadas con el
rendimiento hasta la fecha, Hensher y Golob (2008) tomaron 44 sistemas (creando dummies
para sistemas ultra costosos como el de Boston) y desarrollaron un analisis estadistico,
identificando variables clave relacionadas con el rendimiento de los costos de infraestructura.
Se encontro que los costos de infraestructura dependen en gran medida de las mejoras en la
prioridad de la sefial de trafico (TSP) y el nimero de terminales, sin influencia significativa
en la ubicacion o el nivel de desarrollo econémico. En este caso, los sistemas de tipo Light
Rail Lite podrian ser mas costosos que "Quickways" como Transmileno, o al menos mucho

menos rentables que los de Brisbane.

Transmilenio (Bogota) ha demostrado que el BRT puede incluso superar la capacidad
de los sistemas LRT vy rivalizar con la mayoria de los HRT en todo el mundo. La razén
principal detras de este desempefio imprevisto fue la introduccion de carriles de paso en las
proximidades de todas las estaciones, lo que permite diferentes tipos de rutas que optimizan
el rendimiento de pasajeros. Esta configuracién aumenta exponencialmente la capacidad y es
mucho mas facil de implementar que su contraparte ferroviaria. Con este tipo de disefio, BRT
también puede alcanzar altas velocidades comerciales con una mayor densidad de estaciones
y avances mas cortos. Incluso si se ha encontrado que las velocidades tipicas estan en un

rango inferior a LRT y HRT, la diferencia es menor debido a la inferioridad técnica
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(especialmente en comparacion con LRT), que a la compensacién entre velocidad y
accesibilidad (Hook y Wright, 2007). Por ejemplo, el O-Bahn en Adelaida tiene velocidades
que rivalizan con la mayoria de los sistemas ferroviarios, pero también una mayor separacién

promedio de estaciones que cualquier otro BRT en el mundo.

Otra caracteristica de rendimiento cominmente mencionada en la literatura es la
flexibilidad de la ruta y la conectividad de red. Hensher (2007) menciona el tamafio de la red
y la cobertura del servicio como la razén principal del potencial del modo. Es por eso que,
incluso con una alta densidad de estaciones, el tiempo de viaje sigue siendo competitivo con
sistemas mas rapidos, ya que las transferencias se reducen. En términos de comodidad, no se
ha realizado ningun estudio definitivo que cuantifique esta caracteristica para los sistemas

BRT de alta velocidad para un nivel similar de rendimiento.

Se considera que el BRT tiene tiempos de implementacion considerablemente mas
rapidos (Levinson et. al, 2003; Ardila, 2004), y esto reduce el riesgo de inversion, un
componente principal en la sostenibilidad econémica. Hensher (2007) encuentra que los BRT
estan alineados con los principios de sostenibilidad y valor del dinero después de revisar
casos exitosos en las Américas y Australia. Si el alto rendimiento relativo llega a una fraccion
del costo de sistemas ferroviarios comparables y con la posibilidad de que no exista un
subsidio operativo directo, entonces el sistema tiene el potencial de ser mas sostenible
econdémicamente que de otra manera. Este es un argumento que el Banco Mundial y las ONG
como EMBARQ e ITDP utilizan para justificar la implementacion de los sistemas BRT,

especialmente en los paises en desarrollo.
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Si bien los costos iniciales se han estudiado exhaustivamente, la Gnica evaluacion
econdmica completa de estos sistemas que se ha publicado (aunque no en una revista
internacional revisada por pares) es un estudio de Echeverry et al. (2004) que analiza
Transmilenio en términos de su impacto general en la ciudad de Bogota. Esta sirve como un
ejemplo del tipo de evaluacion que debe intentarse para muchos sistemas en una etapa madura
de operaciones. La contribucion mas importante de este estudio fue observar los efectos sobre
Transmilenio en la ciudad en su conjunto y no solo en el corredor por el que corria. Como
desplazé las rutas antiguas a otros corredores, y los autobuses antiguos no fueron retirados,
los beneficios generales de congestion y contaminacion obtenidos fueron mucho mas bajos
de lo esperado. Los altos costos de infraestructura de las fases posteriores también deben

reducir significativamente la relacion B / C.

El aspecto ambiental se ve como un punto méas debil de los sistemas BRT, ya que el
sistema estadounidense promedio ve emisiones mas altas que LRT de edad y rendimiento
similar (Puchalsky, 2005). La razon principal detras de este resultado es que la mayoria de
los sistemas todavia usan diésel con alto contenido de azufre, que generalmente emite mas
que electricidad en SO2 y PM2.5. Como se trata de emisiones urbanas moviles, no solo
podrian afectar a una mayor parte de la poblacion de manera mas directa, sino que se perciben
como peores incluso cuando sus niveles son méas bajos que los de las plantas de generacion
de electricidad. A pesar de gue la industria ha mostrado importantes mejoras en eficiencia y
combustibles méas limpios en la Gltima década, solo hasta hace poco los sistemas méas grandes
en los paises en desarrollo experimentaron con autobuses hibridos eléctricos y diésel con bajo

contenido de azufre.
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Este paso es significativo ya que la investigacion realizada por Vincent y Callahan
(2007) determina el potencial de BRT para ser efectivamente mas limpio que las tecnologias
ferroviarias una vez que generalmente se adoptan combustibles mas limpios y tecnologias
hibridas. Cuando es parte de este debate, los investigadores deben recordar que BRT no tiene
un tipo de combustible establecido detrés; Ya se han probado las tecnologias obvias que
podria utilizar en el futuro, como el hidrogeno. Quizaés, incluso 16 vehiculos completamente
eléctricos podrian usarse cuando la tecnologia lo permita y la generacion de electricidad se
vuelva més limpia. Esto practicamente podria borrar la brecha en las emisiones de vehiculos

que tiene con LRT, su principal "rival".

Para el caso del SITM de barranquilla y su area metropolitana, se evidencia que el
sistema se encuentra articulado las politicas del orden nacional y local, con la inclusion de la
financiacion de sistemas BRT en el plan nacional de desarrollo 2002, la cual fue aterrizada
mediante la politica nacional de transporte, CONPES 3260 de 2003 y el acuerdo 003 de 2003

expedido por el Concejo de Barranquilla.

Adicionalmente para la correcta implementacion la guia de planificacion BRT,
establece que se deben considerar distintos factores que permiten la correcta eleccion del tipo
de tecnologia de transporte pablico a utilizar, para el caso objeto de estudio, se estudian
variables asociadas a la categoria de desempefio, tales como capacidad, tiempo de
viaje/velocidad, frecuencia de servicio, confiabilidad, comodidad, seguridad vial, servicio al

usuario, imagen y percepcion, asi como el impacto econémico.
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Todo esto, debe provenir de una estructura financiera basada en la tarifa. Los ingresos
totales distribuidos a las diversas partes contratadas estan basados en las cantidades recogidas
de la tarifa técnica del sistema. La tarifa técnica es equivalente a la tarifa plena que debe
cobrarse para que el sistema no pierda dinero. En contraste, la tarifa para el usuario se refiere
a la tarifa pagada por los usuarios del sistema. Como se discutird en esta seccion, la tarifa

técnica y la tarifa para el usuario probablemente seran valores ligeramente diferentes.

Para el presente estudio del SITM en Barranquilla y su Area Metropolitana, es
necesario analizar la influencia del sistema observado desde las variables propuestas por
Wright (2005), Currie (2005), Hook y Wright (2007) Echeverry et al. (2004) (Puchalsky,
2005), y compiladas en este marco tedrico que se basan el costo, el servicio y la
sostenibilidad del SITM y como ha sido un articulador del fendmeno de expansion y

recuperacion economica que ha vivido en especial el Distrito de Barranquilla.

2.3. MARCO LEGAL

La Constitucion Politica de 1991, en su articulo 2, expresa cuales son los fines
esenciales del Estado: Servir a la comunidad, promover la prosperidad general y garantizar
la efectividad de los principios, derechos y deberes consagrados en la Constitucion; facilitar
la participacion de todos en las decisiones que los afectan y en la vida econdmica, politica,
administrativa y cultural de la Nacién; defender la independencia nacional, mantener la

integridad territorial y asegurar la convivencia pacifica y la vigencia de un orden justo.
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La Constitucion Politica Nacional, Articulo 365° de establece que “Los servicios
publicos son inherentes a la finalidad social del Estado. Es deber del Estado asegurar su
prestacion eficiente a todos los habitantes del territorio nacional. Los servicios publicos
estaran sometidos al régimen juridico que fije la ley, podran ser prestados por el Estado,
directa o indirectamente, por comunidades organizadas, o por particulares. En todo caso, el

Estado mantendré la regulacion, el control y la vigilancia de dichos servicios”.

La Ley 86 de 19895, articulo 2°, define como Sistema de Servicio Pdblico Urbano de
Transporte Masivo de Pasajeros, el conjunto de Predios, Equipos, Sefales, Paraderos,
Estaciones e Infraestructura Vial utilizados para satisfacer la demanda de transporte en un

area urbana por medios de transporte sobre rieles u otro modo de transporte.

La Ley 105 de 19937, Articulo 1°, se establecio que el sector Transporte, esta
integrado por el Ministerio de Transporte, sus organismos adscritos o vinculados y la
Direccion General Maritima del Ministerio de Defensa Nacional, en cuanto estara sujeta a
una relacion de coordinacion con el Ministerio de Transporte. Por otro lado, se conformé el
Sistema Nacional de Transporte, con el fin de desarrollar politicas de transporte, el cual esta
conformado ademas de los organismos mencionados anteriormente, por los organismos de
transito y transporte, tanto terrestre, aéreo y maritimo e infraestructura de transporte de las
entidades territoriales y deméas dependencias de los sectores central o descentralizado de

cualquier orden que tengan funciones relacionadas con esta actividad. EIl Transporte Publico,

5 Por la cual se dictan normas sobre sistemas de servicio publico urbano de transporte masivo de
pasajeros y se proveen recursos para su financiamiento

" Por la cual se dictan disposiciones basicas sobre el transporte, se redistribuyen competencias y
recursos entre la Nacion y las Entidades Territoriales, se reglamenta la planeacion en el sector
transporte y se dictan otras disposiciones.



56

es definido por la Ley 105 de 1993% como una industria encaminada a garantizar la
movilizacion de personas o cosas por medio de vehiculos apropiados a cada una de las
infraestructuras del sector, en condiciones de libertad de acceso, calidad y seguridad de los
usuarios sujeto a una contraprestacién econémica y se regira por los siguientes principios:
acceso al transporte, cardcter del servicio publico del transporte, colaboracion entre
entidades, participacion ciudadana, rutas para el servicio publico de transporte de pasajeros,
libertad de empresa, permisos o contratos de concesion, transporte intermodal y subsidios a

determinados usuarios.

La Ley 336 de 1996° Articulo 1° sefiala que existen bajo la regulacion y
reglamentacion del Estado de Colombia, seis (6) modos de transporte publico: Aéreo,
Maritimo, Fluvial, Férreo, Masivo y Terrestre. Los sistemas BRT en Colombia son
considerados un modo de transporte masivo urbano de pasajeros. La prestacion del servicio
de transporte publico, son reguladas por las autoridades nacionales y territoriales
competentes, las cuales de conformidad al Articulo 3° de esta Ley°, deben exigir y verificar
el cumplimiento de las condiciones de seguridad, comodidad y accesibilidad requeridas para
garantizarle a los habitantes la eficiente prestacion del servicio basico y de los demas niveles
que se establezcan al interior de cada Modo, dandole prioridad a la utilizacion de medios de

transporte masivo.

8 Por la cual se dictan disposiciones basicas sobre el transporte, se redistribuyen competencias y
recursos entre la Nacion y las Entidades Territoriales, se reglamenta la planeacion en el sector
transporte y se dictan otras disposiciones.

9 Estatuto General de Transporte

10 Estatuto General de Transporte
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La Ley 1753 de 2015, Articulo 31°, establece que los sistemas de transporte, ademas
de prestar un servicio eficiente, seguro, comodo y accesible, deben ser sostenibles, es decir,
las tarifas que se cobren por la prestacion del servicio de transporte pablico de pasajeros,
sumadas a otras fuentes de financiacion de origen territorial si las hubiere, deberan ser
suficientes para cubrir los costos de operacion, administracion, mantenimiento, y reposicion
de los equipos. EI Articulo 33° de esta Ley!? traza un camino en la bisqueda de contribuir a
la sostenibilidad de los sistemas de transporte y contar con mecanismos de gestion de la
demanda, ya que expresa que las entidades territoriales podran determinar, definir y
establecer nuevos recursos de financiacion publicos y/o privados que permitan lograr la
sostenibilidad economica, ambiental, social e institucional de los sistemas SITM, SETP,
SITP y SITR, a través de los siguientes mecanismos: Fondos de estabilizacion y subsidio a
la demanda, Contribucion por el servicio de garajes o zonas de estacionamiento de uso
publico, Cobros por congestion o contaminacion, Cofinanciar proyectos de Asociacion
Pablico Privadas, Valorizacion, subasta de norma urbanistica, herramientas de captura del

valor del suelo y cobro o aportes por edificabilidad adicional.

El Conpes 3260 del afio 2003 crea la Politica Nacional de Transporte Urbano y
Masivo, en donde el Gobierno Nacional busca impulsar la implantacién de sistemas
integrados de transporte masivo —~SITM- en las grandes ciudades del pais y fortalecer la
capacidad institucional para planear y gestionar el tréfico y transporte en las demas ciudades,
con el propdsito de incrementar su calidad de vida y productividad, e impulsar procesos

integrales de desarrollo urbano, dentro de un marco de eficiencia fiscal que promueva nuevos

11 Por la cual se expide el Plan Nacional de Desarrollo 2014-2018 “Todos por un nuevo Pais”
12 Por la cual se expide el Plan Nacional de Desarrollo 2014-2018 “Todos por un nuevo Pais”
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espacios para la participacion del sector privado en el desarrollo y operacion del transporte

urbano de pasajeros.

El Conpes 3306 de 2004, establece la participacion de la Nacion en el proyecto del
Sistema de Servicio Publico Urbano de Transporte Masivo de Pasajeros para Barranquilla y
su Area Metropolitana, en cumplimiento de los requerimientos de la Ley 310 de 1996. Se
establece la importancia estratégica de este sistema para la Nacion y el Area Metropolitana
de Barranquilla (AMB) y los Municipios que la conforman, en especial Barranquilla, Soledad
y Puerto Colombia, por lo que estaba incluido dentro del Plan Nacional de Desarrollo 2002

— 2006 “Hacia un Estado Comunitario”.

El Conpes 3348 del 2005, realiza el Seguimiento de las acciones para el desarrollo
del SITM del Distrito de Barranquilla y su Area Metropolitana recomendadas por el
Documento Conpes 3306, asi como el cumplimiento por parte del Distrito de Barranquilla
de las condiciones establecidas para acceder a la participacion de la Nacién en la

cofinanciacion del SITM.

El Conpes 3539 de 2008 realiza el seguimiento y la modificacion de los documentos
Conpes 3306 y 3348: aprobados los dias 6 de septiembre de 2004 y 18 de abril de 2005,
respectivamente. En este se exponen los principales avances del proyecto, y se incluyen
algunas modificaciones. El area de influencia del Sistema de acuerdo con lo que se establece
en la ley 310 de 1996 sera el AMB, y a partir de este documento se establece que el proyecto
tendra los siguientes componentes: Troncal Avenida Murillo (Calle 45) en el Distrito de

Barranquilla desde la carrera 46 (Avenida Olaya Herrera) hasta la Circunvalar, con
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prolongacion desde la Circunvalar hasta la carrera 14 en el Municipio de Soledad; Troncal
Avenida Olaya Herrera (carrera 46) desde la calle 74 hasta Barranquillita, incluye la
adecuacion de carriles mixtos por la intervencion de la avenida Olaya Herrera; Zonas de
Precarga en el Distrito de Barranquilla y en los municipios de Soledad y Malambo; Portales
y patios ubicados en Soledad y Barranquillita, Estaciones sencillas de parada en Soledad y

Barranquilla; y Estacién intermedia Romelio Martinez en el Distrito de Barranquilla.

El Conpes 3788 de 2013 realiza el seguimiento de las acciones adelantadas para el
desarrollo del Sistema Integrado de Transporte Masivo de Pasajeros de Barranquilla y su area
metropolitana, recomendadas en los documentos: CONPES 33061 de 6 de septiembre de
2004, CONPES 33482 aprobado el dia 18 de Abril de 2005 y CONPES 35393 de 25 de
agosto de 2008. En este se advierte la necesidad de ampliar el alcance de obras del SITM de

la ciudad de Barranquilla y su Area Metropolitana y se plantean acciones a seguir.

Los Acuerdos Metropolitanos Nos. 013 de 2001, 007 de 2002 y 004 de 2003, le
asignaron al AREA METROPOLITANA DE BARRANQUILLA las competencias de
organizar, planear, controlar y vigilar la actividad transportadora y ser la autoridad de

Transporte Masivo en el Distrito y los municipios bajo su jurisdiccion®,

El Acuerdo 003 de 2003 se le asignd a Transmetro S.A.S. (Antes S.A)), las

competencias de ejercer la gestion, organizacion y planeacion del Servicio Publico Urbano

13 Acuerdo Metropolitano No. 005 de 2016 — Por medio del cual se autoriza la creacion del Fondo de
Estabilizacion Tarifaria del SITM del Distrito de Barranquilla y su Area Metropolitana.

14 Por la cual se dictan disposiciones basicas sobre el transporte, se redistribuyen competencias y
recursos entre la Nacion y las Entidades Territoriales, se reglamenta la planeacion en el sector
transporte y se dictan otras disposiciones.
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de Transporte Masivo de pasajeros del Distrito de Barranquilla y su Area Metropolitana, en
las condiciones que sefialen las normas vigentes, sus propios estatutos y las autoridades

competentes del orden local y nacional.

El Acuerdo 032 de 2012 del Concejo de Barranquilla en el articulo 2°, establece la
transferencia por parte del Distrito de Barranquilla a Transmetro S.A.S con el objetivo de
sustituir la fuente de pago del crédito de chatarrizacion y liberar este componente de la tarifa

usuario.

El Acuerdo Metropolitano No. 005 de 2016, en su articulo 1° cre6 el FONDO DE
ESTABILIZACION TARIFARIA del Sistema Integrado de Transporte Masivo del Distrito
de Barranquilla y su Area Metropolitana Transmetro, con el fin de cubrir la diferencia
existente entre la tarifa técnica y la tarifa al usuario y asi garantizar la sostenibilidad del
sistema y la continua y eficiente prestacion del servicio; y optimizar la calidad de éste en
condiciones de comodidad, seguridad y accesibilidad, la Junta del Area Metropolitana de

Barranquilla.

3. ENFOQUE METODOLOGICO
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La metodologia propuesta para la evaluacion de resultados de la implementacion del
FET del Sistema Integrado de Transporte Masivo-SITM Transmetro, se realizé cumpliendo

las siguientes etapas:

Tipo de Investigacién: Descriptiva, porque se analiza el Sistema Integrado de
Transporte Masivo-SITM Transmetro, en el marco de las variables definidas en el marco

tedrico.

El método de investigacion para la recoleccion de datos es de tipo mixto, con fases
cualitativas para la validacion de contenidos, y una fase cuantitativa ya que a traves de
instrumentos técnicos se extraen datos del trabajo de campo ha realizado, con el objetivo de

evaluar y analizar variables.

Es una Investigacion Aplicada, toda vez que interviene una situacion problematica
especifica. Este tipo de investigacion es de gran utilidad para establecer lineas de accion y/ o
alternativas que determinen la pertinencia del Fondo de Estabilizacion Tarifario desde las

variables analizadas.

Fuentes e instrumentos de investigacion: se cuenta con informacion secundaria
apoyada en datos historicos suministrados por la entidad; asi también se cuenta con estudios
técnicos nacionales e internacionales sobre la viabilidad financiera de los sistemas de
transporte masivo. La informacion de las fuentes secundarias se complementa con encuestas

dirigidas a los usuarios.
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Para la consecucidon de los objetivos planteados, se trabajo en las tres dimensiones, a
saber, sostenibilidad financiera, calidad del servicio y productividad operacional, a partir de
la recoleccién de informacion primaria y técnicas de andlisis de datos. La investigacion se
desarroll6 en el Distrito de Barranquilla y los municipios que conforman su Area

Metropolitana.

Este proceso inicio con un recorrido en las estaciones y portales del SITM
Transmetro, con el objetivo de tener un primer acercamiento a la infraestructura que permitié

un reconocimiento del sistema.

En el desarrollo del primer objetivo, se buscé verificar si la implementacion del FET
ha contribuido o no a mejorar las condiciones de operacién de las actividades transversales
al servicio del SITM Transmetro, que se encuentra a cargo de los operadores y que afectan
la utilizacion del servicio. Para la correcta evaluacion de esta dimension se identificaron y
evaluaron los cambios presentados en diversas variables que inciden en la productividad

operacional del SITM Transmetro.

De esta manera, se analiz6:

o El comportamiento de la demanda de pasajeros durante los dos primeros afios

de implementacion del FET, con respecto a los mismos periodos desde el inicio de la

operacion.
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o El comportamiento indice de Pasajeros por Kilémetro IPK durante los dos
primeros afios de implementacion del FET, con respecto a los mismos periodos desde el
inicio de la operacion.

o El comportamiento de la disponibilidad de la flota operativa durante los dos
primeros afios de implementacion del FET, con respecto al mismo periodo desde el inicio de

la operacion.

En la evaluacion de la calidad del servicio se busco conocer si la implementacién del
FET ha contribuido o no a mejorar la calidad del servicio del SITM Transmetro. Para la
correcta evaluacion de esta dimension se identificaron y evaluaron los cambios presentados
en las principales variables de calidad del servicio percibido que han afectado a la operacion

del SITM Transmetro.

Se inicio por las principales variables que influyen en la calidad del servicio percibida

por los usuarios que son:

1. Tiempo de viaje.

2. Frecuencia de paso.

3. Tarifa del servicio.

4. Nivel de ocupacion de los buses.
5. Confort de los buses.

6. Seguridad
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Esta informacién se complementd con la aplicacion de una encuesta de percepcion
ciudadana, en las Estaciones Joe Arroyo, Portal de Soledad, Joaquin Barrios Polo, Parque
Cultural y la Catedral, las cuales presentan altos niveles de ocupacion. La encuesta como
técnica de recoleccion parte de la premisa de que, si queremos conocer sobre qué influenciara
el comportamiento de los agentes de un mercado, lo mejor, lo mas directo y simple es
preguntérselo a ellos. Por ello, se requerira informacion de un grupo significativo de usuarios

que permita derivar un analisis cuantitativo concluyente.

Para la aplicacion y representatividad estadistica de la encuesta, se tuvieron en cuenta

los siguientes parametros técnicos:

Tamafio de la muestra: a partir de un nivel de confianza esperado del 95%, un margen
de error del 7% y una varianza maxima de 0,5, se aplicaron 196 muestras a los usuarios del
Transmetro en las estaciones anteriormente sefialadas, este tamafio de muestra se calculd a

través de la féormula:

N - (Z1-a) > a2
n=

N-e?+(Z1-a)?- 02
Donde:
N= poblacion total
n= muestra total
e =error e =0.07
o = varianza méaxima para p=q=0,5

(Z1-a)= 1,96
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La poblacidn total o universo sobre la cual se calcul6 el tamafio de la muestra, fue la
carga de pasajeros movida a diaria por Transmetro, es decir 140.000 usuarios, Yy la muestra

es de 196

Sistema de muestreo: probabilistico, este tipo de muestreo permite que todos los
usuarios del Sistema Integrado de Transporte Masivo de Barranquilla — Transmetro - puedan

participar como potenciales sujetos de investigacion.

Técnica de recoleccion de datos: Encuestas aplicadas cara a cara en las estaciones Joe
Arroyo (42 muestras), Portal de Soledad, Joaquin Barrios Polo, Parque Cultural y la Catedral

(40 muestras en cada una).

Caracteristicas y tratamiento de la encuesta en medio fisico: la encuesta se aplico en
un 100% en forma impresa, manipulada Unica y exclusivamente por el encuestador en el
momento de aplicacion. Luego, cada formulario impreso se sometié a revision por parte del

supervisor inmediato del encuestador.

Respecto a la sostenibilidad financiera, se buscara delimitar si el FET ha logrado
contribuir a la Sostenibilidad del Sistema y a la disminucién y/o eliminacion de riesgos
operativos por parte de los Operadores del SITM. Para la correcta evaluacion de esta
dimension se pretende identificar y evaluar los cambios presentados en las principales
variables de manejo financiero que han afectado a la operacion del SITM Transmetro y

explican la razonabilidad detras de la creacion del Fondo de Estabilizacion de Tarifaria.
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Para ello se parte de los principios basicos del marco econémico de los contratos con

los operadores, entre los cuales se tienen:

e Auto sostenibilidad del Sistema Transmetro en el tiempo: El Sistema debera
ser autdbnomo en sus flujos, de manera que no requiera en el tiempo, ningun tipo de

subsidio externo a la operacion para remunerar a todos los Agentes del mismo.*®

e Costeabilidad de la Tarifa al Usuario: Con sujecion a la aplicacion previa de
los demas principios, la Tarifa al Usuario debera considerar la capacidad de pago de éstos,
y ser competitiva con otros Sistemas de Transporte Pablico de Pasajeros en el Area de

Influencia que se encuentren operando durante la vigencia del Contrato.

e Tarifa Técnica: Corresponde a una tarifa de equilibrio, técnicamente
estructurada, que refleja los costos de la implementacion, puesta en marcha, operacion,
mantenimiento y escalabilidad del Sistema TRANSMETRO, representados por los pagos
a todos los agentes que hacen parte de este. Es el resultado aritmético de dividir la
sumatoria de los egresos representados por la remuneracion a los agentes del Sistema
TRANSMETRO entre el total de viajes que constituyen pago, en un periodo de tiempo

determinado.

15 Cambiado a Sostenibilidad por la Ley 1753 de 2015 Plan Nacional de Desarrollo 2014-2018
“Todos por un nuevo Pais”.
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A partir de ello, se pasara a:

e Realizar un balance financiero entre los ingresos del FET y las diferencias
entre las tarifas descritas anteriormente, y determinar si existe superavit o déficit en el
FET a dos afios de su implementacion.

e Determinar los periodos de retraso de pago a los concesionarios del SITM

Transmetro y analizar las causas que generaron esta problematica.

4. APLICACION METODOLOGICA Y RESULTADOS
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4.1 Productividad operacional del SITM Transmetro en los dos (2) primeros afios de

implementacion del FET.

El Fondo de Estabilizacion Tarifaria se cre6 considerando el principio de
sostenibilidad aplicable a los SITM, que permite sumar otras fuentes de financiacién de
origen territorial para garantizar el equilibrio entre los ingresos y egresos del sistema. El Area
Metropolitana de Barranquilla mediante el Acuerdo Metropolitano No. 005 de 2016
reglamentd los por menores del fondo, cuyo objetivo es cubrir la diferencia actual existente
entre la tarifa técnica (costos de operacion) y la tarifa usuario del SITM. El fondo se nutre de
los recursos provenientes de los aportes que deberan realizar las Empresas del Transporte
Pablico Colectivo. Segun el acuerdo, el aporte minimo semanal que debe hacer el TPC al

FET se debe calcular teniendo en cuenta cuatro variables:

1. El tamafio del parque automotor del TPC clasificado por tipologias de
Microbus, Buseta y Bus y Busetdn.

2. El ndmero de usuarios promedio que utilizan el TPC diariamente,
agregandolos segun tipologias del parque automotor.

3. Numero de dias en la semana de liquidacion (valor constante de 7)

4. Valor del Aporte al FET tomado de la Tarifa del TPC para ese afio.
(equivalente a la suma de COP$100 por cada pasajero movilizado para los

afios 2016 y 2017; COP$160 para 2018 y COP$200 para 2019).
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De esta forma, el calculo de una semana de liquidacion, segn el minimo reportado

en el acuerdo se hace de la siguiente manera:

Tabla 3. Ejemplo de Liquidacion del FET Semanal y Mensual — 2016 - 2018.

2016-2017

Tipologia Vehiculos Usuarios Dias Tarifa Aporte FETS  Aporte FETM
Microbus 408 122 7 $ 100 $ 34843200 § 149.328.000
Buseta 900 X 155 X 7 X $ 100 = $ 97.650.000 $§ 418.500.000
Bus y Buseton 1.752 180 7 $ 100 $§ 220.752.000 § 946.080.000
Aporte Minimo Semanal del TPC al FET $ 353.245.200 $ 1.513.908.000

2018

Tipologia Vehiculos Usuarios Dias Tarifa Aporte FETS  Aporte FETM
Microbus 408 122 7 $ 160 § 55749120 $ 238.924.800
Buseta 900 X 155 X 7 X $ 160 = $ 156.240.000 $ 669.600.000
Bus y Buseton 1.752 180 7 $ 160 $ 353.203.200 $ 1.513.728.000
Aporte Minimo Semanal del TPC al FET $ 565.192.320 $ 2.422.252.800

Fuente: Elaboracién de los autores a partir de informacion suministrada por la SubGerencia Financiera de Transmetro S.A.S y la Coordinacién FET del AMB.

Adicionalmente, el Acuerdo No 005 de 2016 permite la inclusion de “eventos
relacionados con los dias festivos y/o novedades que puedan afectar en el cumplimiento del
aporte mencionado y que se presenten en la operacion por parte de las Empresas y
Cooperativas del transporte pablico colectivo, las cuales serdan reglamentadas por el AMB .
La siguiente Tabla resume los factores de descuento esperados aplicados a cada uno de los

meses del afo.

Tabla 4. Factores de Descuento del FET Mensual — 2016 - 2018.
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Mes Estacionalidad Novedades Descuento Esperado
Enero 7% 90% 69%
Febrero 100% 90% 90%
Marzo 94% 90% 85%
Abril 95% 90% 86%
Mayo 100% 90% 90%
Junio 95% 90% 86%
Julio 98% 90% 89%
Agosto 99% 90% 89%
Septiembre 100% 90% 90%
Octubre 98% 90% 89%
Noviembre 99% 90% 89%
Diciembre 92% 90% 82%

Fuente: Elaboracién de los autores a parfr de informacién suministrada por la SubGerencia
Financiera de Transmetro S.A.Sy la Coordinacion FET del AMB.

Con esta estructura, los agentes del SITM esperaban, después de seis afios de
operacion, cubrir la diferencia existente entre la tarifa técnica y la tarifa al usuario y asi
garantizar la sostenibilidad del sistema y la continua y eficiente prestacion del servicio; y
optimizar la calidad de este en condiciones de comodidad, seguridad y accesibilidad de los

usuarios. Empero, para que esto sucediera, se necesitaba:

Q) Tener un cumplimiento estricto de los aportes que el TPC debia como minimo
trasladar al FET,;

(i) que estos fuesen suficientes para suplir los gastos de administracion del Fondo y
la peticion por parte de los agentes del SITM y que,

(iii)  bajo este nuevo escenario, donde se logra suplir la remuneracion de los agentes 2,
3y 4 bajo la opcion 1, los agentes del SITM tuviesen holgura financiera para
poder

a. garantizar la continua y eficiente prestacion del servicio, y
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b. optimizar la calidad del servicio.

A continuacion, pasamos a evaluar estos tres puntos, los dos primero a la luz de
informacidn financiera construida de la mano con la Subgerencia Financiera de Transmetro
S.AS. (Célculos presentados en Documento en formato Excel Anexo al Informe de
Consultoria), y el tercero con informacion primaria de percepcién de la calidad tomada de
encuestas a usuarios y directivos de los agentes del SITM e informacién secundaria

suministrada por la Subgerencia de Operaciones de Transmetro S.A.S.

A continuacion se procede a realizar el analisis de la productividad operacional,
sustentados en tres aspectos fundamentales que permitan tener una optica de este componente
en el SITM Transmetro desde la implementacion del FET, tales como lo son la disponibilidad

de flota, la demanda de pasajeros y el indice de pasajeros por kilometro (IPK).

4.1.1 Disponibilidad de la Flota

Los concesionarios de operacion Union Temporal Sistur y Grupo Empresarial
Metrocaribe, son los encargados de colocar a disposicion del SITM Transmetro, los
autobuses requeridos para la operacion de los servicios programados por el ente gestor. La
flota al servicio del sistema, esta integrada por 284 vehiculos de diferentes tipologia, cuerpo

y capacidad de pasajeros, y distribuida por concesionarios, asi:

Tabla 5. Capacidad de autobuses por tipologia.
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Tipologia Cuerpo  Capacidad
Articulado 2 160
Padrén 1 80
Buseton 1 45

Fuente: Definiciones Parte | - Contrato LP-TM300-001-09 de 2009

Tabla 6. Distribucién de flota por tipologia y concesionario.

Tipologia UT Sistur G.E. Metrocaribe Flota Contractual % Sistur % Metrocaribe
Articulado 55 37 92 60% 40%
Padron 51 34 85 60% 40%
Buseton 64 43 107 60% 40%
Totales 170 114 284 60% 40%

Fuente: Contratos de Concesion UT Sistur y GE Mefrocaribe suscritos con Transmetro S.A.S.

Dentro de las obligaciones contractuales de los concesionarios de la operacion de los
autobuses, relacionadas con la flota de servicio publico de transporte masivo, se encuentra,
colocar a disposicion del SITM Transmetro la totalidad de la flota estipulada. Si revisamos
la flota disponible al servicio del sistema desde el inicio de la implementacion del FET, como
se muestra en la Tabla 3, se verifica que hasta ese momento no se presenta un cumplimiento
estricto de esta obligacion, dado que la flota era de 234 autobuses, equivalentes al 82.4% de

la flota contractual, desagregados asi: articulados 71, padrones 78 y busetones 85.

Durante el primer afio de ejecucion del FET, se observa un crecimiento total relativo
del 3.4% y absoluto de 8 autobuses de la flota disponible, donde los articulados y busetones,
aumentaron 1 y 7 autobuses, respectivamente, arrojando un total de 242 autobuses en
operacién. Al finalizar el segundo afio de implementacién, y comparar la flota disponible

teniendo como linea base el primer afio de implementacion, se observa un crecimiento total
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relativo del 1.7% y absoluto de 4 autobuses de la flota disponible, donde los articulados y
padrones, aumentaron 3y 1 autobuses, respectivamente, arrojando un total de 246 autobuses

en operacion.

La flota disponible durante los dos afios de ejecucion del fondo de estabilizacion
tarifaria crecio en términos relativo en un 4.2% y absoluto de 12 autobuses. Los articulados,
padrones y busetones, aumentaron en 4, 1y 7 vehiculos, respectivamente, arrojando un total
de 246 autobuses en operacion. El porcentaje de cumplimiento de la flota contractual de los
concesionarios de operacion de los autobuses a septiembre de 2018, asciende al 86.6%. Es
importante resaltar que si bien es cierto se evidencia un crecimiento de la flota disponible al
servicio del sistema por parte de los concesionarios de operacion, aun no se cumple con la

flota establecida contractualmente, lo cual debe ser exigido por parte del ente gestor.

Tabla 7. Disponibilidad de Flota mensual por tipologia.
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Disponibilidad de Flota 2016 2017 2018
P B T A P B T A P B T

Enero 55 65 77 197 67 72 87 226
Febrero 72 78 88 238 72 78 92 242
Marzo 73 78 87 238 72 78 92 242
Abrril 78 80 92 250 72 78 92 242
Mayo 78 80 92 250 73 78 93 244
Junio 7 66 85 222 68 72 90 230
Julio 71 66 85 222 75 79 92 246
Agosto 72 78 92 242 75 79 92 246
Septiembre 72 78 92 242 75 79 92 246
Octubre 71 78 85 234 72 78 92 242
Noviembre 71 67 85 223 72 78 92 242
Diciembre 64 66 80 210 67 72 8 226

Fuente: Elaboracion Propia - Datos suministrados por la Subgerencia de Operaciones de Transmetro S.A.S.

A: Articulado P: Padron B: Buseton T: Totales

4.1.2. Demanda de pasajeros

Transmetro S.A.S., tiene la competencia para prestar el servicio publico de transporte
urbano masivo de pasajeros en el Area Metropolitana de Barranquilla, conformada por el
Distrito de Barranquilla y los municipios de Soledad, Puerto Colombia, Malambo y Galapa.
Es importante resaltar que la cobertura actual del servicio de transporte masivo cubre
solamente al Distrito de Barranquilla y los municipios de Soledad y Puerto Colombia, en este
altimo, solo hasta el corredor universitario, por lo cual, la demanda de pasajeros del sistema

corresponde a las jurisdicciones descritas anteriormente.

De igual manera, el SITM Transmetro, hace parte de la familia de los BRT, los cuales
manejan un sistema de recaudo y verificacion de tarifa antes del abordaje, es decir, los
usuarios para acceder al sistema deben primero recargar y luego presentar o depositar su

medio de pago en las barreras de control establecidas. De lo anterior se desprenden dos tipos
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de demanda de pasajeros, la primera es la demanda de pasajeros validados, los que utilizan
el servicio de los autobuses del sistema Transmetro, como modo de desplazamiento entre un
punto de origen y uno de destino para un viaje especifico durante un periodo determinado,
esta demanda puede ser vista como la demanda real. La segunda es la demanda de pasajeros
potencial, que se calcula dividiendo el recaudo durante un periodo determinado entre la tarifa

al usuario.

Para el presente analisis del comportamiento de la demanda de pasajeros del sistema,
se decidio utilizar la demanda real, por considerarla una variable determinante en la
planeacion y programacion de la operacion, y la cuantificacion de los ingresos que serviran
para financiar los esquemas de remuneracion pactados contractualmente con los

concesionarios de operacion de los autobuses y recaudo.

Tabla 8. Evolucion de la demanda de pasajeros.

Periodos Octubre  Noviembre Diciembre Enero Febrero Marzo Abril Mayo Junio Julio Agosto  Septiembre Total
2015-2016 3231.348  3.065.363  2.937.433 2584671 3033557 3.124.996 3.326.089 3.209.095 2933647 2980.790 3473.121 3.378.213  37.278.323
2016-2017 3283533  3.196.114 3103978 2.757.362 3.044.401 3604.347 3.040.317 3.371.771 3.024273 3.057.503 3532.139  3.500.447  38.516.185
2017-2018 3450.264 3.309.865  3.125.077 2.843.323 2976.339 3.131.966 3.303.245 3.286.101 3.142514 3249.961 3682496  3.623.278  39.133.429
(2016-2017) /(2015-2016) 1,60% 4,30% 5,70% 6,70% 0,40% 15,30% -8,60% 5,10% 3,10% 2,60% 1,70% 3,60% 3,30%
(2017-2018) / (2016-2017) 5,40% 3,60% 0,70% 3,10% -2,20% -13,10% 8,60% -2,50% 3,90% 6,30% 4,30% 3,50% 1,60%

Variacion lad 7,00% 7,90% 6,40% 9,80% -1,80% 2,20% 0,00% 2,60% 7,00% 8,90% 6,00% 7,10% 4,90%
Fuente: Elaboracion propia - Datos suministrados por
Transmetro S.A.S.

El comportamiento de la demanda real es vital para la sostenibilidad financiera del
sistema e incide en la cantidad de recursos a solicitar al FET, teniendo en cuenta que, si los

ingresos producto de la tarifa al usuario aumentan, se disponen de mayores recursos para
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financiar la diferencia entre la tarifa usuario y la tarifa técnica, por tanto, seran menos los

recursos que se le solicitaran al FET.

Durante el primer afio de implementacion del FET, se observa un crecimiento de la
demanda real de pasajeros equivalente en términos relativos del 3.3% y absolutos de
1.237.862 pasajeros, pasando de 37.278.323 a 38.516.185 pasajeros. En el segundo afio de
ejecucion y al comparar la demanda real teniendo como linea base el primer afio de
implementacion, se observa un crecimiento en términos relativos del 1.6% y absolutos de
617.244 pasajeros, cerrando con una demanda real de 39.133.429 pasajeros. El crecimiento

acumulado asciende en términos relativos a un 4.9% y absolutos de 1.855.106 pasajeros.

En el analisis mensual acumulado durante los dos afios de implementacion del FET,
se observa un comportamiento creciente entre el 6% y 10% durante 8 meses, y del 1% al 3%
durante 2 meses, para un total de diez meses con tendencia de crecimiento. Lo anterior,
evidencia una posible fidelizacion de la demanda real del sistema que al inicio de la
implementacion del FET utilizaban este servicio y un crecimiento durante los dos afios de
ejecucion del fondo producto del aumento de la flota disponible que impacta los tiempos de
espera en las estaciones y portales. No obstante, se debe continuar con estrategias y acciones

que incentiven el aumento de la demanda real de pasajeros del sistema.

4.1.3. indice de Pasajeros por Kilémetro — IPK
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El Ministerio de Transporte de Colombia, realiza el monitoreo y evaluacion de los
proyectos de transporte urbano del pais, para lo cual ha disefiado un manual que contiene
indicadores que le permitan medir el grado de avance o cumplimiento de metas planteadas
por la Politica Nacional de Transporte Urbano y Masivo, y realizar un seguimiento al

funcionamiento e impactos del transporte urbano sobre las &reas urbanas.

El Manual de célculo de los Indicadores de Monitoreo y Evaluacion de Proyectos de
Transporte Urbano en Colombia, ha organizado estos instrumentos de medicion en tres

grupos:

1. Indicadores de desempefio del transporte local.
2. Indicadores del medio ambiente urbano.

3. Indicadores de eficiencia y efectividad.

Los indicadores descritos en el numeral 3, informan sobre la eficiencia y efectividad
en la operacion y prestacion del servicio de transporte publico urbano. Dentro de estos
instrumentos de medicion se encuentra el indice Pasajero Kilometro — IPK, definido como
un indicador de efectividad del servicio que relaciona un resultado (pasajeros) con un
producto (kilometros), la periodicidad de reporte de este instrumento es mensual, el cual entre
mas alto se encuentre se considera que se presenta mayor eficiencia en la operacion, a

continuacidn, describimos la formula para su calculo:

Formula: IPK = Demanda real de pasajeros / Kildmetros recorridos
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Analizado el comportamiento del indice de pasajero por kildmetro — IPK del sistema

Transmetro, se observa que presenta una tendencia decreciente mes a mes en comparacion

con el mismo periodo de la vigencia anterior, lo que denota un nivel de crecimiento de

kildbmetros recorridos por encima del crecimiento de la demanda real de pasajeros, tal como

se muestra a continuacion:

Tabla 9. Evolucion del IPK.

Periodos OCteUbr Novieembr Diclembr Enero Febrer Marzo Abril Mayo Junio Julio Agosto SeptLembr Pro:\edi
2015-2016 329 328 313 2,83 333 319 335 327 317 3,09 3,34 3,34 3,22
2016-2017 321 321 311 2,79 321 3,27 3,05 3,09 2,96 3,05 3,24 3,22 3,12
2017-2018 3,15 3,11 3,00 2,72 313 2,98 3,09 3,05 3,05 2,98 3,04 2,93 3,02
(2016-2017) - (2015-2016) -8,00% -7,00% -2,00% -4,00%  1200%  8,00% -30,00%  -18,00% -21,00%  -4,00%  -10,00% -12,00% -10,00%
(2017-2018) - (2016-2017) -6,00%  -10,00% -11,00%  -7,00%  -8,00%  -29,00% 4,00% -4,00% 9,00% -7,00%  -20,00% -29,00% -9,83%

Variacion acumulada -14,00%  -17,00% -13,00%  -11,00% 2 60% -21,00%  -26,00%  -22,00% -12,00%  -11,00%  -30,00% -41,00% -19,83%

Fuente: Elaboracion propia - Datos suministrados por

Transmetro S.A.S.

Tabla 10. Evolucidn de los kilometros recorridos vs demanda de pasajeros.

Periodos Octubre Noviembre Diciembre Enero Febrero Marzo Abril Mayo Junio Julio Agosto iemb Total
2015-2016 983.046,25  934.277,81  937.20550  911.817,94  911.831,17  979.951,86  993.258,92  980.05956  925.127,21  964.146,39  1.040.38144 1.012.186,15 11.573.290,20
2016-2017 102152860 995.897,47  998.170,36  989.209,33  948.214,59  1.103.371,63  997.504,97  1.090.294,16 1.020.124,79 1.001.386,86 1.091.027,88 1.088.067,29 12.344.797,92
2017-2018 1.096.661,77 1.064.190,97 1.040.451,31 1.046.631,17 952.380,62 1.049.832,23 1.069.731,59 1.077.11587 1.031.302,78 1.091.729,43 1.209.635,02 1.237.251,03  12.966.913,78
(2016-2017) - (2015-2016) 3,90% 6,60% 6,50% 8,50% 4,00% 12,60% 0,40% 11,20% 10,30% 3,90% 4,90% 7,50% 6,70%
(2017-2018) - (2016-2017) 7,40% 6,90% 4,20% 5,80% 0,40% -4,90% 7,20% -1,20% 1,10% 9,00% 10,90% 13,70% 5,00%
Variacion lada (Km) 11,30% 13,50% 10,70% 14,30% 4,40% 7,70% 7,60% 10,00% 11,40% 12,90% 15,80% 21,20% 11,70%

Variacién acumulada
(Pasajeros) 7,00% 7,90% 6,40% 9,80% -1,80% 2,20% 0,00% 2,60% 7,00% 8,90% 6,00% 7,10% 4,90%

Fuente: Elaboracion propia - Datos suministrados por

Transmetro S.A.S.

El crecimiento de la flota disponible durante los dos afios de implementacién del FET,

puede llegar a convertirse en el factor mas relevante en la busqueda de una explicacion al

crecimiento de los kildmetros recorridos, lo que es necesario para aumentar la frecuencia de
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los autobuses del sistema y disminuir los tiempos de espera por parte de los usuarios en las

estaciones y portales.

El aumento de la flota conlleva a mantener o aumentar la confianza de los usuarios
en el sistema, los cuales pueden llegar a percibir una mejora en el servicio con el aumento de
la frecuencia de los autobuses del SITM, logrando con esto que sigan eligiendo a Transmetro
como su modo de desplazamiento y recomendar a otras personas usar este servicio de
transporte. Este escenario impactara en el mediano plazo el crecimiento de la demanda real,

lo que a la postre mejorara el comportamiento del IPK.

4.2. Calidad del servicio al cliente de SITM Transmetro a dos (2) afios de la

implementacion del FET.

El programa Barranquilla como vamos viene desarrollando anualmente una serie
de estudios de percepcion ciudadana, en los cuales se analizan temas de movilidad que
incluyen la prestacion del servicio publico de Transmetro; el mas reciente estudio que
corresponde al 2018, presento resultados sobre las preferencias ciudadanas en
Barranquilla, Soledad y Puerto Colombia para la utilizacion del Transmetro como medio
de transporte; en consecuencia un 8% de los encuestados prefirid a este sistema, tal como

se muestra en la siguiente grafica.

lustracién 1. Principales Medios de transporte en el Distrito de Barranquilla
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MOVILIDAD VIAL ‘

¢Qué medio de transporte usa usted principalmente para desplazarse a sus actividades
habituales?

Bus, Buseta, Micro, o Uber, Indriver,
Ejecutivo, Colectivo Bicicleta Cabify
IR . mm = ] 1% I

Moto _
‘-3 17% . Vel‘]lculo
particular B

Transmetro 4% I 1% |
DR =

Transporte
Taxi A pie informal

ﬂo—h 1% | 0.5% |

*1238 base total de encuestados

Fuente: Encuesta de percepcion “Barranquilla como vamos 2018

En lo que respecta a la opinion sobre la calidad del servicio del Transmetro frente al
de los buses, busetas y colectivos tradicionales, la investigacion entrego resultados positivos

para el SITM, tal como lo sefiala la grafica.

llustracion 2. Percepcion del Servicio de Transporte Prestado por el SITM

MOVILIDAD VIAL \

Comparando el servicio de Transmetro con el de los buses, busetas y colectivos,
;El servicio del Transmetro le parece?

Mejor H lgual Peor B

Fuente: Encuesta de percepcion “Barranquilla como vamos 2018

En este orden de ideas el estudio Barranquilla como vamos 2018, consulto los niveles
de satisfaccion de los usuarios del Transmetro con relacién a la frecuencia de rutas, tiempo

de viaje, tiempo de viaje en rutas alimentadoras, cobertura de rutas, informacion sobre las
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rutas del sistema, confort de buses, confort de las estaciones, servicio de orientacion, venta y
recargas de tarjetas y problemas de seguridad. A continuacion se exponen graficamente los

resultados de las variables anteriormente sefaladas.

Ilustracion 3. Percepcion de frecuencia de rutas y tiempo de viajes del SITM.

MOVILIDAD VIAL ‘

;Qué tan satisfecho(a) esta usted con los siguientes aspectos del Transmetro?
(Rutas troncales y alimentadoras)

35% 36% 19% 2% 42% 33% 1l6% 2%

OSEﬁsf?c:oh I I . 0 I I
o ) ] e

Nl insatisfecho
€3 Insatisfecho
@ Mo sabe

Tiempo de viaje

Fuente: Encuesta de percepcion “Barranquilla como vamos 2018
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llustracion 4. Percepcidn de cobertura de rutas y tiempo de viaje en rutas alimentadores del

SITM.

MOVILIDAD VIAL ‘

¢Qué tan satisfecho(a) esta usted con los siguientes aspectos del Transmetro?

44% 30% 17% 2% 34% 31% 25% 1%

& Satisfecho
NI satisfecho
/] Qe )

NI insatisfecho

e Insatisfecho Q 8

& No sabe

Tiempo de viaje en rutas alimentadoras Cobertura de rutas

Fuente: Encuesta de percepcion “Barranquilla como vamos 2018~

lustracion 5. Percepcion de rutas del sistema y confort de buses del SITM.

MOVILIDAD VIAL ‘

:Qué tan satisfecho(a) esta usted con los siguientes aspectos del Transmetro?

i 45% 25% 23% 0%
QSaﬁsfecho I . ﬁ I . .

NI satisfecho

NI insatisfecho -

€3 Insatisfecho 0 8 c “ o Q e

Q No sabe

Informacién sobre las rutas del sistema Confort de buses

Fuente: Encuesta de percepcion “Barranquilla como vamos 2018~

49% 24% 16% 2%



llustracion 6. Percepcidn de servicio de orientacion y confort de estaciones del SITM

MOVILIDAD VIAL ‘

:Qué tan satisfecho(a) esta usted con los siguientes aspectos del Transmetro?

* 5% 27% 19% 1% 51% 25% 16% 0%

-5

o
[
@ satisfecho
NI satisfecho
NI insatisfecho
€3 Insatisfecho Q g °

& No sabe

Confort de las estaciones Servicio de orientacion e informacion

Fuente: Encuesta de percepcion “Barranquilla como vamos 2018~

lustracion 7. Percepcion de la venta y recarga de tarjetas del SITM

MOVILIDAD VIAL ‘

:Qué tan satisfecho(a) esta usted con los siguientes aspectos del Transmetro?
(Venta y recarga de tarjetas)

0, 0,
S1% 20% 18% 2% 46% 23% 19% 0%

0w | mm q las
] D ) o e

Nl insatisfecho
€3 Insatisfecho
@ No sabe

Dentro de las estaciones Fuera de las estaciones

Fuente: Encuesta de percepcion “Barranquilla como vamos 2018~

83
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lustracion 8. Percepcion de la seguridad y convivencia del SITM

MOVILIDAD VIAL \ \

¢Cuales son los problemas mas graves en relaciéon con la seguridad y convivencia que se
presentan en Transmetro?

Inseguridad y vandalismo en el sistema Sobrecupos

Pocos articulados,,

30%
el

Falta de cultura ciudadana

-

Retraso de rutas

Sin problemas en el sistema

P -
Falta de organizacion y orientacién Comportamiento inadecuado de los conductores
en el uso de rutas y estaciones y/o personal asistente de Transmetro
16% . I 7%

Fuente: Encuesta de percepcion “Barranquilla como vamos 2018~

En términos generales el estudio de percepcion Barranquilla como vamos 2018,
evidencia niveles de satisfaccion por debajo del 51% para cada uno de los temas consultados
sobre la calidad de la prestacion del servicio de transporte publico por parte del Transmetro.
Asimismo la investigacion consigue hacer una discriminacion importante sobre los aspectos

mas graves que guardan relacion con la seguridad y convivencia del SITM.

Para el analisis de la calidad del servicio al cliente del SITM Transmetro, fue
necesario conocer la opinion de los usuarios antes y después de la implementacion del Fondo
de Estabilizacion — FET —en el primer caso se examinaron estudios de percepcion a corte de
2016, y para la valoracion de la opinion actual se aplicaron 204 encuestas presenciales y
fisicas en las estaciones portal de Soledad, Joaquin Barrios Polo, Catedral, Parque Cultural y

Joe Arroyo, bajo el criterio técnico descrito en el enfoque metodoldgico.

Barranquilla Como Vamos que es una iniciativa ciudadana que hace evaluacion y
monitoreo a la calidad de vida urbana a través del anélisis de indicadores técnicos y de

percepcion, en el estudio del 2016, permito observar indicadores importantes relacionados
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con el servicio prestado por el Transmetro, partiendo del porcentaje de personas que preferian

en ese momento movilizarse a través de este sistema, que fueron el 6% de los consultados,

ver ilustracion.

lustracion 9. Principales medios de transporte utilizados en el distrito de Barranquilla.

£Que medio de transporte usa Ud. principalmente para desplazarse
a sus actividades habituales?

| TOTAL CIUDAD |

50% 11%¢

6% 19%
= % SrE= A ®
Publico Transmetro Privado

Informal Uber Humano

|ALTA MOVILIDAD

(estudian o trabajan)

b 212

512 8% 7% crn o
=y — o P _ — %
= = ret=y Q@ (i
= e R G SEE= A ®
Publico Transmetro Privado Informal Uber Humano

Fuente: Encuesta de percepcion ciudadana, Barranquilla como vamos 2016.

Asi mismo el estudio de calidad de vida en Barranquilla 2008 — 2016, del
programa Barranquilla como vamos, midié y analizo la percepcion de la gente sobre el

tema del servicio prestado por el transporte pablico convencional frente al brindado por

Transmetro, y que se resume en la siguiente grafica.

lustracién 10. Percepcion del Servicio de Transporte Prestado por el SITM.
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« Percepcion
servicio de Transmetro

Comparando el servicio de Transmetro con el de los buses,
busetas y colectivos, ¢El servicio del Transmetro le parece
QUEES..?

55%

32% 31% 31% 30% o

13%

2012 2013 2014 2015 2016

™ Mejor que el de buses, busetas y colectivos ® Igual que el de buses, busetas y colectivos

Peor que el de buses, busetas y colectivos

Fuente: Encuesta de percepcion ciudadana, Barranquilla como vamos 2016.

Para el ejercicio comparativo de los niveles de satisfaccion de los usuarios con los
diferentes aspectos del servicio de Transmetro, se tuvieron en cuenta como punto de
referencia los resultados de la investigacién de Barranquilla como vamos del 2016, es decir
antes de la implementacion del FET, los cuales se recogen en la grafica que se presenta a

continuacion.

llustracion 11. Percepcion del Servicio de Transporte Prestado por el SITM.

Satisfaccidn con los siguientes aspectos de Transmetro:

51% 26%

Frecuencia de rutas Tiempo de viaje en Cobertura de Informacién sobre
troncales y rutas troncalesy en rutas as rutas del sistema
alimentadoras rutas alimentadoras
(+) [+) [+) [+)
Confort de Servicio de \lenta y recarga de Venta y recarga de
estaciones orientacion en tarjetas dentro de las| | tarjetas fuera de las
estaciones estaciones estaciones

46% 24% 32% 347%

Accesibilidad para | |confort de los b Difusion de cultura | | Funcionamiento de
discapacitados ontort defosbuses ciudadana puertas y torniquetes

—e— Satisfecho - |nsatisfecho

Fuente: Encuesta de percepcién ciudadana, Barranquilla como vamos 2016.
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En relacion con el grado de satisfaccién que a nivel general perciben los usuarios del
SITM Transmetro, se tomaron los resultados de Barranquilla como vamos 2016, 2017 y
2018, para ser confrontados con los datos obtenidos con la encuesta aplicada por el equipo

consultor de la presente investigacion. En tal sentido se conocen estos resultados:

Grafica 1. Nivel General de Satisfaccién de los usuarios de Transmetro.

Nivel General de Satisfaccion de los usuarios del Transmetro

m Satisfecho  m Insatisfecho

7 772

2016 2017 2018

Fuente: Construccion propia a partir de los resultados de las encuestas de percion ciudadana,
Barranquilla como vamos 2016, 2017 y 2018.

El enfoque metodologico para el desarrollo del analisis de la calidad del servicio del
Transmetro a dos afios de la implementacion del FET, consider6 como ya se ha dicho, la
aplicacion de 196 encuestas, la captura de la informacion se obtuvo mediante el
diligenciamiento de un cuestionario, estructurado con las instrucciones recomendadas por
(Departamento Nacional de Planeacion (DNP), 2014) En tal sentido el cuestionario se
compuso de tres cuerpos, a saber: Aspectos generales de la poblacidén encuestada, percepcion

del servicio de Transmetro y informacion del Transmetro.

En la encuesta realizada se observa que, en lo relacionado con las caracteristicas socio

economicas de la poblacion encuestada, la medicion arrojo los siguientes reusltados:
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Grdfica 2. Genero

Clasificacion segun Genero

Femenino
a45%

Fuente: Elaboracion equipo de consultores.

Es decir que de los 196 encuestados, 88 correspondieron al genero femenino, entre

tanto 108 fueron hombres.

Grdfica 3. Estrato

3--4 Clasificacién segun Estrato

10%

Fuente: Elaboracién equipo de consultores

Esta grafica refleja la participacion mayoritaria de las personas de los estratos

bajos, es decir 1y 2, frente a los usuarios estrato 3y 4.
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Grdfica 4. Rango de edades

Clasificaciéon segin Rango de Edades

18-30 31-43 44-55 56 Y MAS

Fuente: Elaboracion equipo de consultores

La grafica nos permite considerar que la poblacion Joven conforma la mayor masa de

usuarios que se mueven en las estaciones de Transmetro.

Grdfica 5. Ocupacion

Clasificacién segun ocupacién

3 3
1

EMPLEADO ESTUDIANTE INDEPENDIENTE AMA DE CASA DESEMPLEADO PENSIONADO

Fuente: Elaboraciéon equipo de consultores

La grafica muestra como los segmentos de personas que obedecen a la condicion de
empleados y estudiantes representan mayoritariamente el nimero de usuarios que se

transporta a traces del SITM Transmetro.
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Grdfica 6. Formacion académica

Clasificacion seguan Formacion Academica

I Un..

TECNOLOGO BACHILLER PROFESIONAL PRIMARIA NINGUNA

Fuente: Elaboracion equipo de consultores

Esta grafica sefiala como se distribuyen los usuarios de Transmetro a partir de su
nivel de formacién académica, en donde tecndlogos y bachilleres marcan con mayor

incidencia.

Grdfica 7. Poblacion vulnerable

Clasificacion segun tipo de Poblacion Vulnerable

9
' My Mo b 0

NINGUNA AFRODESCENDIENTE DISCAPACITADO LGTBI INDIGENA

Fuente: Elaboracién equipo de consultores

La grafica muestra como es la participacion de los usuarios en condicion de

vulnerabilidad en el SITM Transmetro.
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Grdfica 8. Distribucion de la muestra

Distribucion de la Muestra

ESTACION
PARQUE
CULTURAL
19,6%

Fuente: Elaboracion equipo de consultores

Esta grafica indica como se distribuyé la muestra de la encuesta segun las cinco

estaciones consultadas.

Al respecto del segundo componente de la encuesta, que indaga sobre la percepcion
del servicio de Transmetro, se obtuvieron resultados claves para la realizacion del anélisis
comparativo con los indicadores medidos en los estudios de Barranquilla como vamos, en

especial con el del afio 2016, que recoge informacion previa a la implementacion del FET.

En tal sentido los datos generados en el aparte de la percepcion del servicio, fueron

los siguientes:
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Grdfica 9. Satisfaccion con aspectos del Transmetro

% de Satisfaccion con aspectos del Transmetro

© Muy Insatisfecho  w Insatisfecho  w Satisfecho  ® Muy Satisfecho

I
Velocidad del SITM 16,1

Numero de transhordos I 24,2

e e e i e 80,1
6,2
19
-
TP e P e 45,3 1o
,
N2
0,0

I
Cobertura de la red del SITM 19,3

Fuente: Elaboracion equipo de consultores

Grdfica 10. Satisfaccion con aspectos del Transmetro

% de Satisfaccién con aspectos del Transmetro

 Muy Insatisfecho = isfecho  m Satisfecho ™ Muy Satisfecho

T BT AT B SO s . 50,7

Accesibilidad de personas en S 17,4
discapacidad I 789

e T ©n

—
Seguridad vial en el sistema _14,3

82,0

Frecuencia de los buses

Fuente: Elaboracion equipo de consultores
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Grdfica 11. Satisfaccion con aspectos del Transmetro

% de Satisfaccién con aspectos del Transmetro

Muy Insatisfecho Insatisfecho  m Satisfecho  ® Muy Satisfecho

0,6
e 11,8
w19
0,6
e 12,4
N2

1,9
e 14,3
= e
- 3,1

43

Comodidades basicas en las estaciones

85,7

Atencién al usuario ofrecida por el sistema

85,7

Limpieza dentro de las estaciones y buses

80,7

|

Longitud de las colas en las estaciones

S 52,8

106

2,5
Zonas de ventas y recargas de tarjetas

l'

62,7

1,2

Fuente: Elaboracion equipo de consultores

Grdfica 12. Satisfaccion con aspectos del Transmetro

% de Satisfaccion con aspectos del Transmetro

Muy Insatisfeche  w Insatisfecho  m Satisfeche ™ Muy Satisfecho

5,6
e s 37,9
o . 55,3
51,2

o5 24,8
=
1,2

Cultura ciudadana

Impacto del SITM en el medio ambiente

Impacto del SITM con la calidad de vida
de la ciudad

Impacto del SITM con la movilidad de la
ciudad

Servicio en general del SITM

Comodidades basicas en los buses

0,0
— 168
512
22 130
31
=2 11,2
"1,2

0,6
S 16,1
- 25

80,7

Fuente: Elaboracion equipo de consultores

Teniendo presente que esta consultoria busca analizar la calidad del servicio del

sistema Transmetro a dos afios de la implementacién del FET, se procedio a confrontar los
resultados arrojados por la encuesta aplicada, con el estudio 2016 (antes del FET) del

programa Barranquilla Como Vamos.
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Tabla 11. Comparativo de respuestas Barranquilla Como VVamos — Encuesta de la

Consultoria
~ Variable 2016 2019 Diferencia

Frecuencia de rutas 51,0 59,6 8,6
Tiempo de viaje 63,0 86,3 23,3
Cobertura de rutas 50,0 80,7 30,7
Confort de estaciones 54,0 87,6 33,6
Servicio de orientacion en 46,0 87,0 41,0
estaciones

venta y recarga de tarjetas 73,0 64,0 -9,0
Accesibilidad para discapacitados 46,0 82,6 36,6
Confort de los buses 59,0 83,9 24,9
Difusion de la cultura ciudadana 32,0 56,5 24,5
Seguridad personal en el sistema 23,0 85,7 62,7

Fuente: Elaboracion equipo de consultores

Grdfica 13. Satisfaccion de usuarios del Transmetro

Niveles de satisfaccion de los usuarios de Transmetro
W2016 m2019 = Diferencia

Confost d I

Seidode  venta yldckgade Accoulbllidad pars Confortde losbuws  Oifuon dela  Sequridad parsossl
aladone orlentacion en afjern Sriapacitades tulturs cudedana o0 ol thiems
A

Fuente: Elaboracion equipo de consultores

Al analizar las variables medidas en el 2016 por Barranquilla Como Vamos, con los
datos obtenidos con la encuesta aplicada por la consultoria, se puede observar claramente
como 8 de los 9 factores estudiados, han mejorado en cuanto a la precepcién ciudadana, en
donde sobresalen las crecientes calificaciones en la seguridad personal en el sistema con una
diferencia positiva de 62,7%,asimismo el servicio de orientacion que pasa de un 46,0% a un

87,0%, y la accesibilidad para discapacitados que se incrementa en un 36,6% , en esa misma
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linea se comportan el confort de las estaciones y la cobertura de rutas con un 33,6 y 30,7%

respectivamente de mejoras.

Por otro lado, el servicio de venta y recarga de tarjetas a los usuarios muestra un
desmejoramiento en la percepcién de la ciudadania, que en el 2016 se sentia un 73,0%
satisfecha con este servicio, pero que ya en el 2019 con la figura del FET en operacion tal
calificacién decrece en 9 puntos porcentuales, es decir hoy se ubica en un 64% de buena

aceptacion.

Considerando que la encuesta aplicada consultado por otros factores no medidos por
Barranquilla Como VVamos, se construyo la siguiente tabla, que permite conocer percepciones

ciudadanas al respecto.

Tabla 12. Percepcion del Servicio del SITM

Tiempo de espera 1,2 45,3 51,6 1,9
Numero de transbordos 2,5 12,7 24,2 0.6
Velocidad del SITM 4,3 78,9 16,1 0.6
S_egurldad vial en el 25 82.0 14,3 1,2
sistema

Tarlfa para usar el 215 80,7 16,8 0,0
sistema

Longltuq de las colas en 0.6 52.8 42,2 4,3
las estaciones

Limpieza en las estaciones 31 80.7 14,3 1,9
y buses

Impacto del SITM con la 3.1 83.9 13,0 0,0

movilidad de la ciudad

Impacto del SITM con la
calidad de vida de la 1,2 82,0 16,8 0,0
ciudad
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Impacto del SITM en el

medio ambiente 12 73,3 24,8 0,6

Fuente: Elaboracion equipo de consultores

La tabla muestra que el tiempo de espera con mas de 53,0% Yy las longitudes de las
colas con 46,5% en las estaciones, recogen los mayores niveles de insatisfaccion en los
usuarios, lo cual contrasta plenamente con los altos porcentajes de satisfaccion obtenidos
por el impacto en la movilidad y la calidad de vida de la ciudad, de igual manera la seguridad
vial en el sistema, la tarifa y la limpieza en estaciones, que se ubican todas por encima del

80%.

Es importante sefialar que en términos generales la satisfaccion de los usuarios sobre
el servicio publico de Transmetro ha venido registrando mejoras continuas, segun la encuesta

aplicada y los estudios de Barranquilla Como Vamos 2016, 2017 y 2018, a saber:

Grdfica 24. Nivel de satisfaccion de los usuarios

Nivel General de Satisfaccion de los usuarios del Transmetro
83,2%

73% 77%

56%

2016 2017 2018 2019

Fuente: Elaboracién equipo de consultores

En cuanto los aspectos que mejord y a mejorar por transmetro se observaron los

siguientes resultados:
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Grdfica 35. Aspectos que mejoraron con el SITM Transmetro

Aspectos que mejoraron con el Transmetro

31,0%

19,7%
14,5% 13 59%
10,3%
7,1%
3,5%
0,3%
—
Limpieza Otro

Rapidez Comodidad Puntuvalidad Seguridad Cobertura Tarifa

Fuente: Elaboracion equipo de consultores

Aspectos como la rapidez con 31%, la comodidad (19,7%), puntualidad (14,5%) y
seguridad (13,5%), muestra la grafica, que son a criterio de los usuarios del Transmetro los

que mas mejoraron con la puesta en marcha del SITM.

Frente a aspectos a mejorar en Transmetro los usuarios consideran que se
debe mejorar principalmente en 4 aspectos la frecuencia con un 16.8% de las opiniones,
seguido por puntos de tarjetas 15,6% y alli muy pecados también estan el sobrecupo y el

servicio de alimentadores, con 14,3y 12,8% respectivamente.

Grdfica 46. Aspectos a mejorar en el Sistema

Aspectos a mejorar del Transmetro

18% 69% 69%

frawnda  Putosde  Sobvecwpo  Sevidode  Raplter  Caberwadel  Tarka Cultra P Inaestuctua limpleza wo
s simertadores Transmatro Cidadana Mutomotor delas
‘estaciones

Fuente: Elaboracién equipo de consultores
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El Tercer componente de la encuesta aplicada por la consultoria, que va de la pregunta
4 ala 11, indaga por informacién sobre el Transmetro, este conjunto de preguntas permitié

conocer los siguientes datos:

Grdfica 57. Dias de uso semanal

Dias de uso semanal del Transmetro por parte de los usuarios

N

De 1a 3 dias
13%

Fuente: Elaboracion equipo de consultores

La grafica es clara en mostrar que el 87% de los usuarios encuestados manifestaron
utilizar el Transmetro por mas de 4 dias a la semana, esto quiere decir en cierta forma que

Transmetro ha conseguido fidelizar a una buena parte de sus movilizados.

Tabla 53. Motivos para el viaje en el Transmetro

Ir al trabajo Ir al Iuga}r de Ir al Recreacion Ir aun centro de Ira hac_er
estudio hogar Salud diligencias
39,3% 20,4% 8,4% 4,2% 4,2% 23,5%

Fuente: Elaboracion equipo de consultores

El estudio, el trabajo y los viajes de diligencias son los motivos mas comunes, por los

cuales los usuarios del Transporte se movilizan.




Grdfica 18. Veces que se utiliza al dia el SITM

Numero de veces que utilizan al dia el Transmetro los usuarios

3 o mas veces al dia 1Vvezal dia
14% / 11%

Fuente: Elaboracion equipo de consultores
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La imagen nos indica que practicamente los usuarios utilizan el Transmetro para ir y

volver a sus lugares de trabajo, estudio y otros.

Grdfica 69. Tiempo de espera en las estaciones del SITM

///

De 5 a 10 minutos De 10a15 Menos de 5 Mas de 15
minutes minutos minutos

Fuente: Elaboracion equipo de consultores

Los datos obtenidos permiten considerar que los usuarios que tardan mas de 15

minutos esperando el servicio de transporte Transmetro, en los paraderos, portales y

estaciones, representan una cifra minima de 11,8%, entre tanto mas del 88% de los

consultados expresaron tardar menos de 15 minutos en su espera.
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Tabla 64. Tiempo de viaje en el SITM

De 30 a 45 minutos 38,5%
De 45 A 60 minutos 26,7%
De 15 a 30 minutos 22,4%
Menos de 15 minutos 6,8%
Mas de 60 minutos 5,6%

Fuente: Elaboracion equipo de consultores

Los resultados a esta pregunta, sefialan que mas de un 70% de los usuarios
consultados realizan viajes superiores a los 30 minutos, es decir que los trayectos recorridos

por los movilizados son de alguna manera amplios.

Tablal5. Transbordos usuales en el SITM

1 38,5%
2 33,5%
0 21,1%
Mas de 2 6,9%

Fuente: Elaboracioén equipo de consultores

En cuanto a estos resultados es evidente que el nimero de transbordos realizados por
los usuarios consultados, oscilan mayoritariamente en el marco de lo técnicamente aceptado,

es decirde 0 a 2.

Tabla 16. Razones para el uso del SITM Transmetro

Llega més Es mas
Lo deja cerca del destino rapldp al Es més seguro | Es mas comodo economico
destino
43,4 34,6 11,0 6,6 4.4

Fuente: Elaboracién equipo de consultores
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Los buenos indicadores de la opcidn lo deja cerca del destino y llega mas rapido, que
se ubican el primero en 43.3% y el otro en 34.6%, son datos positivos para la operacion y la

pertinencia del servicio de transporte publico de Transmetro.

Grdfica 20. Ha evadido alguna vez el pago del pasaje para ingresar al TRANSMETRO

SI
8%

Fuente: Elaboracion equipo de consultores

Este resultado puede tomarse como un dato importante, toda vez que solo un pequefio

porcentaje de usuarios 8%, expreso con sinceridad haber evadido el pago del pasaje.

Grdfica 7. razones para evadir el pago del pasaje

Razones para evadir el pago del pasaje

Largas filas para Mo teniatiempo  Inconformidad con  Costo del Pasaje  Porque otros lo Otro
pagar el pasaje para pagar el elservicio hacen
pasaje

Fuente: Elaboracién equipo de consultores
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Es claro que si bien la grafica recoge unos resultados a partir de ciertas razones, donde resalta
la excusa de las largas filas, lo cierto es que este tema de los evasores estd fuertemente
relacionado con el aspecto de la cultura ciudadana, el cual precisamente los usuarios
consultados en esta medicion han manifestado es uno de los factores a mejorar en el SITM

Transmetro.

4.3 Sostenibilidad financiera del SITM Transmetro durante los dos (2) primeros afios de

implementacion del FET.

La racionalidad detrés de la liquidacion del FET es que este debe cubrir la diferencia
existente entre la tarifa técnica y la tarifa al usuario, lo que significa poder remunerar la
opcion 1 de los operadores del SITM que no se lograron cubrir para cada liquidacion semanal
a partir de los ingresos generados por el SITM. El ente gestor, en este caso, genera una
liquidacion bajo opcién 1y opcion 2 siguiendo las directrices planteadas en los contratos con
los operadores; de aqui Transmetro S.A.S. paga a los operadores la opcién 2 y pide el

remanente al Area Metropolitana de Barranquilla a través del mecanismo del FET.

De esta forma, el mecanismo de utilizacion del Fondo debe entonces ser suficiente
para pagar en cada una de las liquidaciones quincenales la peticion hecha por el ente gestor
para los operadores y los costos administrativos que se generan por el manejo de este por

parte de AMB. Se analizara entonces:

1. El grado de cumplimiento por parte de las empresas del TPC al FET y su

efecto sobre la sostenibilidad financiera.
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2. Lasituacion financiera del fondo a partir del flujo de ingresos y egresos.
4.3.1. Evolucion del Recaudo

Teniendo en cuenta un periodo de dos afios desde el inicio del Fondo (Octubre 2016
— Septiembre 2018), se presentaron 48 quincenas con un promedio de $ 768.636.208 de
recaudo por quincena y un ingreso total de $ 34.588.629.377; cuando, si se hubiesen
cumplido los aportes a cabalidad se tuviese un recaudo promedio quincenal de $ 807.968.019
con un recaudo total de $38.782.464.890. Todo esto significa que se ha presentado, en
promedio, un cumplimiento quincenal del 89.61% de lo estipulado en el Acuerdo
Metropolitano No. 005 de 2016. Aunque esto se puede entender como un cumplimiento alto,
al ser un niamero cercano al cumplimiento a cabalidad, y se pude entender como una situacién
gue nos acerca a un 90% de la sostenibilidad financiera, al revisar el cumplimiento quincena

a quincena, logramos ver que tan solo en el 18.75% de estas se logra cumplir con el recaudo.

Grdfica 22. Porcentaje de cumplimiento en el aporte de las empresas del TPC al FET

Cumplio;
18,75%

No Cumplié;
81,25%

Fuente: Elaboracién de los autores a partr de informacién suministrada por la SubGerencia
Financiera de Transmetro S.A.S y la Coordinacion FET del AMB.
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La realidad es que cualquier desviacion respecto al 100% significa periodos de
liquidacion donde no se cumple con la planeacién financiera de los operadores del SITM,

situacién que afecta la caja y la estabilidad de la operacion en el dia a dia. Bajo esta premisa

ya es posible indicar que es complejo para el SITM cumplir con el propdsito de optimizar la

calidad de servicio a través de inversiones planeadas por parte de los operadores que ataquen

esta problematica, cuando persiste la inestabilidad financiera y remanentes en la diferencia

entre las dos opciones de liquidacion de los operadores.

Esta es una situacion que se vuelve ain mas preocupante, cuando se revisa la
comparacion entre afios de operacion del FET, porque no se han visto mejoras en este
aspecto. Si, se paso de tener un recaudo promedio en el primer afio de $ 590.702.068 a $
850.490.823, pero esto no significo mejoras relativas en el cumplimiento, durante el primer
afio de operacion del Fondo se tuvo un cumplimiento en el recaudo promedio quincenal de

89.29% y durante el segundo, este bajo a 88.91%.

En este punto se urge al Area Metropolitana de Barranquilla el disefio e
implementacion de estrategias de gestion del recaudo que permitan mejorar el cumplimiento
de este por parte de las empresas del TPC. Ahora si, se podria argumentar en contra de la
necesidad de mejorar el cumplimiento y mantener la situacion actual sin incurrir en los gastos
necesarios para disefiar e implementar las estrategias, si bajo este porcentaje de cumplimiento
se lograréa suplir la peticion que Transmetro hace para sus operadores. Por esto es necesario

evaluar la situacion financiera del Fondo.
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4.3.2 Evolucion de la situacion financiera del FET: Ingresos vs Egresos.

Poder identificar la idoneidad o suficiencia del cumplimiento de recaudo es necesario
para poder entender la sostenibilidad del mismo como mecanismo de sostenibilidad para el
SITM, dado que, si el cumplimiento de recaudo previamente presentado no es suficiente, no
se estaria cumpliendo lo propuesto por el Acuerdo Metropolitano. Hasta septiembre de 2018,
dos afos tras la implementacion del mecanismo del FET, el recaudo total de este asciende $
34.588.629.377, que significa un cumplimiento del 89.61% sobre lo proyectado en el

Acuerdo Metropolitano No. 005 de 2016.

Este ingreso debe entonces suplir, los costos de administracion generados al AMB
que se tasan en 2.5% del Recaudo de cada quincena liquidada y la peticién que hace el ente
gestor del SITM para sus operadores, situacion que sabemos solo se cumplio en el 18.5% de
las quincenas liquidadas a ese momento. Tras revisar la estructura de peticiones y egresos
soportada en las actas de reunion del comité FET, se logré construir un historico que
demuestra la existencia de un déficit que persiste desde la segunda quincena de enero de

2017.

En términos globales, los egresos del FET en el periodo analizado ascendieron a $
36.640.305.740 pesos, de los cuales el 2.36% fue liquidado a AMB para la administracion
del fondo, 50.46% fueron para suplir la diferencia entre opcion 1 y opcion 2 de Unidn
Temporal SISTUR, 38.71% para suplir la del Grupo Empresarial Metrocaribe y 7.47% para

Recaudo SIT; se liquidaron adicionalmente 0.37% para pagos por gravamen financiero y
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0.63% para Transmetro S.A.S., que proviene de 7% de los excedentes presentes en cada

quincena cuando haya lugar.

Esto significa que el recaudo no ha sido suficiente para suplir los egresos del FET,
que presenta un déficit de $ 2.051.676.363 pesos. Esto repercute y ahonda en el argumento
de flujo de caja presentado previamente, dado que este déficit es tomado como cuentas por
cobrar de los operadores, asi que, aun cuando se cumple con la diferencia entre opcion 1y 2,
no se hace en el periodo liquidado, y para cuando se paguen estas quincenas atrasadas, ya
habra nuevas cuentas por cobrar; porque, como hemos visto previamente, el porcentaje de
cumplimiento esta por debajo de lo estipulado en el acuerdo metropolitano, y lo comin

(81.25%) es que no se cumpla con el recaudo quincena a quincena.

Grdfica 23. Distribucion de los egresos del FET por agente del SITM.

GMF - 4*100;0,37% Area Metropolitana

de Barranquilla;
2,36%
Pago Residual
Transmetro S.A.S.;

0,63%

\

Union Temporal
SISTUR; 50,46%

Grupo Empresarial
Metrocaribe; 38,71%

Fuente: Elaboracion de los autores a partr de informacion suministrada por la SubGerencia
Financiera de Transmetro S.A.Sy la Coordinacion FET del AMB.
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Tras analizar la situacion financiera del FET, tanto por parte del cumplimiento de lo
estipulado en el Acuerdo Metropolitano No. 005 de 2016, como de la liquidacion quincenal
de egresos presentados por el ente gestor del SITM para la remuneracion de sus operadores,
la situacion presentada respecto a la estructura financiera del FET y su impacto sobre la
sostenibilidad financiera del SITM nos lleva a concluir que es necesario mejorar el recaudo
promedio para asegurar al menos el equilibrio entre los ingresos y egresos del FET,
apalancado en estrategias que adicionalmente permitan mejorar el manejo de la caja de los

operadores.
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5. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

5.1 CONCLUSIONES

En esta consultoria se han evaluado los resultados de la implementacion del
Fondo de Estabilizacién Tarifaria sobre la sostenibilidad financiera del Sistema
Integrado de Transporte Masivo Transmetro durante sus dos primeros afios de
ejecucion, y sus efectos sobre la calidad y eficiencia en la prestacion del servicio de
transporte a la comunidad del Distrito de Barranquilla y su Area Metropolitana. Para

esto:

Se realiz6 un balance financiero con el fin de determinar si los ingresos del
FET, han sido suficientes para financiar la diferencia entre la tarifa técnica y tarifa
usuario presentada en el SITM Transmetro durante sus dos primeros afios de
implementacion.

Se procedi6 a evaluar el comportamiento de la demanda de pasajeros, indice de
Pasajeros por Kilometro IPK y la disponibilidad de la flota operativa durante los dos
primeros afios de implementacion del FET, con el fin de medir sus efectos sobre la

productividad operacional del SITM Transmetro.

Por otro lado, se evalud la calidad del servicio del SITM Transmetro

transcurridos dos afios de implementacion del FET, teniendo en cuanta los criterios de
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accesibilidad, seguridad y comodidad de los usuarios del transporte pablico y su

impacto en el crecimiento de la demanda de pasajeros.

A partir de todo esto, la consultoria ha encontrado una situacion positiva
respecto a la situacion el SITM presentaba previo a la implementacién del FET, pero
que todavia tiene espacios de mejora. Respecto a las variables operacionales se destaca
que el porcentaje de cumplimiento de la flota contractual de los concesionarios de
operacion de los autobuses a septiembre de 2018 asciende al 86.6%, 4.2% por encima
de la disponibilidad antes de iniciar la implementacion del FET. Adicionalmente, se
presenta una posible fidelizacion de la demanda real del sistema que al inicio de la
implementacion del FET utilizaban este servicio y un crecimiento durante los dos afos
de ejecucion del fondo producto del aumento de la flota disponible que impacta los

tiempos de espera en las estaciones y portales.

Sin embargo, Es importante resaltar que si bien es cierto se evidencia un
crecimiento de la flota disponible al servicio del sistema por parte de los
concesionarios de operacion, ain no se cumple con la flota establecida
contractualmente, lo cual debe ser exigido por parte del ente gestor. Y que se debe
continuar con estrategias y acciones que incentiven el aumento de la demanda real de

pasajeros del sistema.

Respecto a las variables de calidad, medidas por medio del estudio de
percepcion se logra concluir que 8 de los 9 factores estudiados han mejorado en cuanto

a la precepcidn ciudadana, en donde sobresalen las crecientes calificaciones en la
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seguridad personal en el sistema con una diferencia positiva de 62,7%,asimismo el
servicio de orientacion que pasa de un 46,0% a un 87,0%, y la accesibilidad para
discapacitados que se incrementa en un 36,6% , en esa misma linea se comportan el
confort de las estaciones y la cobertura de rutas con un 33,6 y 30,7% respectivamente
de mejoras. Sin embargo, el servicio de venta y recarga de tarjetas a los usuarios
muestra un desmejoramiento en la percepcion de la ciudadania, que en el 2016 se
sentia un 73,0% satisfecha con este servicio, pero que ya en el 2019 con la figura del
FET en operacion tal calificacion decrece en 9 puntos porcentuales, es decir hoy se

ubica en un 64% de buena aceptacion.

Es importante sefialar que en términos generales la satisfaccion de los usuarios
sobre el servicio publico de Transmetro ha venido registrando mejoras continuas,
segun la encuesta aplicada y los estudios de Barranquilla Como Vamos 2016, 2017 y
2018. Adicionalmente, la encuesta revela que hay principalmente 4 factores que los
usuarios consideran deben mejorar del SITM Transmetro, son ellos la frecuencia con
un 16.8% de las opiniones, seguido por puntos de tarjetas 15,6% y alli muy pecados
también estan el sobrecupo y el servicio de alimentadores, con 14,3y 12,8%

respectivamente.

Por parte de la situacion financiera del FET y el SITM, se evidencia un alto
nivel de cumplimiento en el recaudo, durante el primer afio de operacion del Fondo se
tuvo un cumplimiento en el recaudo promedio quincenal de 89.29% y durante el
segundo 88.91%. Sin embargo, tan solo en el 18.75% de las quincenas analizadas se

logra cumplir con el recaudo, donde cualquier desviacion respecto al 100% significa
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periodos de liquidacion donde no se cumple con la planeacion financiera de los
operadores del SITM, situacion que afecta la caja y la estabilidad de la operacion en el
dia a dia. Bajo esta premisa es posible indicar que es complejo para el SITM cumplir
con el proposito de optimizar la calidad de servicio a un 100% a través de inversiones
planeadas por parte de los operadores que ataquen esta problematica, cuando persiste la
inestabilidad financiera y remanentes en la diferencia entre las dos opciones de
liquidacion de los operadores. En este punto se urge al Area Metropolitana de
Barranquilla el disefio e implementacion de estrategias de gestion del recaudo que

permitan mejorar el cumplimiento de este por parte de las empresas del TPC.

Adicionalmente, el recaudo no ha sido suficiente para suplir los egresos del
FET, que presenta un déficit de $ 2.051.676.363 pesos. Esto repercute y ahonda en el
argumento de flujo de caja presentado previamente, dado que este déficit es tomado
como cuentas por cobrar de los operadores, asi que, aun cuando se cumple con la
diferencia entre opcion 1 y 2, no se hace en el periodo liquidado, y para cuando se
paguen estas quincenas atrasadas, ya habra nuevas cuentas por cobrar. Todo esto nos
lleva a concluir que es necesario mejorar el recaudo promedio para asegurar al menos
el equilibrio entre los ingresos y egresos del FET, apalancado en estrategias que

adicionalmente permitan mejorar el manejo de la caja de los operadores.
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5.2 RECOMENDACIONES

5.2.1 Seguimiento y control de los aportes del TPC al FET

Durante los dos primeros afios de implementacion del Fondo de Estabilizacion
Tarifaria, el porcentaje de cumplimiento de los aportes del Transporte Publico
Colectivo (TPC) al Fondo fue del 89,12%. Esta situacion debe convertirse en el mayor
reto a trabajar por los diferentes actores que intervienen en el proceso de verificacion
del cumplimiento de los aportes al FET, y realizar las gestiones persuasivas y coactivas
oportunas y pertinentes para lograr aumentar el porcentaje de aporte al Fondo como
minimo del 95%, cifra a la que si se hubiese llegado durante los dos primeros afios de

implementacion del Fondo no presentara la actual situacion deficitaria.

Para poder validar y ejecutar
acciones pertinentes para el
mejoramiento continuo de
los procesos de seguimiento y
control de aportes se

Creacién de un L, Area
) propone la creacion de un .

comité de . L Metropolitana Mes 1
. organo de decision .

seguimiento de Barranquilla

compuesto por los actores de
decisién que ya encuentran
en el comité FET junto con
representantes de cada una
de las empresas del TPC

Incrementar en al
menos 5% los
aportes del TPC al
FET a al menos dos

Seguimiento y
control de los
aportes del

TPC al FET afios de ejecucién

En busca de mantener .
de las estrategias

actualizados a los actores del
Realizar Informe de | comité respecto ala

cumplimiento de informacidn pertinente y Area

aportes mensuales y | estratégica para la decisiony | Metropolitana Mes 4
remitirlo a todos los | monitoreo de los aportes, se | de Barranquilla

actores propone la creacion de un

informe de cumplimiento con
descripciones detalladas de
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Tiempo
Mdximo para
inicio de
Ejecucién

Actividad Sub - Actividad Descripcion Responsable

las actuaciones de las
empresas del TPC respecto a
los indicadores de
cumplimiento de aportes.

Como apoyo al informe de
cumplimiento, en todo
momento que el
cumplimiento de una
empresa del TPC se

Realizar Informe de | encuentre en mora de mas de
gestion de cobro, 30, 60 0 120 dias de los Area
describiendo el aportes minimos obligatorios | Metropolitana Mes 4
estado, persuasivo o | se hara seguimiento a través | de Barranquilla
coactivo, mensual. | de uninforme de gestidn de
cobro con las actividades
especificas por empresa del
TPC que se han llevado a
cabo para la subsanacion del
atraso en los aportes.

5.2.2 Aumentar la demanda de pasajeros del SITM Transmetro

La demanda de pasajeros juega otro papel fundamental dentro de la gran ecuacion para
la financiacién de la diferencia entre la tarifa técnica y la tarifa al usuario, conocido
también como el déficit operacional, debido a que el comportamiento creciente de esta
variable genera menos recursos a usar para la financiacion del déficit operacional del
SITM Transmetro, por tanto, el Ente Gestor juntamente con los diversos actores
publicos y privados que intervienen en la prestacion del servicio de transporte deberan
fortalecer un plan de choque para contrarrestar la evasion de pasajeros, fortalecer la

cultura de pago por parte de los habitantes del Distrito de Barranquilla y su Area



Metropolitana, y continuar con la mejora continua en la prestacion del servicio de
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transporte de tal manera que los no usuarios vean y sientan que usar este servicio es su

mejor opcidn para desplazarse.

Aumentar la
demanda de
pasajeros del
SITM
Transmetro

Aumentar los guias
para el control de la
evasion

Debido a la recepcidn positiva
y a la presentacién de
resultados concretos por
parte de la Estrategia de
Guias implementada por
Transmetro, se considera
pertinente la ampliacion de la
estrategia en términos del
numero de guias de apoyo en
las estaciones del SITM,
ahondando en la capacitacion
de estos para el
mejoramiento del manejo de
conflictos y la pedagogia
urbana.

Transmetro
S.A.S - Ente
Gestor

Charlas en los
colegios y empresas
para la cultura del
no pago

Como apoyo al proceso de
ampliacién del trabajo
realizado directamente en el
SITM por los guias, se
propone ampliar el campo de
accion de la estrategia
"Cultura Transmetro" a la
formacién en valores
comunitarios y de
pertenencia de ciudad
directamente con los
usuarios, a saber, en
empresas y colegios.

Transmetro
S.A.S - Ente
Gestor

Establecer
indicadores para
evaluarla
satisfaccion del
usuario

Asi como se ha presentado en
la presente consultoria, se
considera necesario estipular
un sistema de informacion de
seguimiento de indicadores
de evaluacién de la
satisfaccién del usuario que
sea actualizado
constantemente, para asi
poder evaluar y pivotear la

Transmetro
S.A.S - Ente
Gestor

Disminuir la
evasion en al
menos un 2% a al
menos dos afios
de ejecucion de las
estrategias

Mes 6

Mes 7

Mes 8
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Tiempo
Maximo para
inicio de
Ejecucién

Actividad Sub - Actividad Descripcion Responsable

estrategia "Cultura
Transmetro"

5.2.3 Aumentar el aporte del TPC al FET

Aumentar el aporte actual del TPC al FET con el fin de generar ahorros para el futuro,
teniendo en cuenta que durante los dos primeros afios de implementacién del FET no
se ha logrado obtener la disponibilidad total de la flota contractual, y es claro que a
medida que se aumenta el nimero de autobuses en la operacién aumentara también el
déficit operacional, aun alcanzando porcentajes de cumplimiento del 95%, por lo que
se requiere en el corto plazo aumentar el aporte para cubrir el déficit operacional y
generar ahorros para solventar la diferencia entre la tarifa técnica y la tarifa usuario con

la totalidad de la flota contractual en operacion.

Tiempo
Maximo para
inicio de
Ejecucion

Actividad Sub - Actividad Descripcion Responsable

Para generar sinergias ) .
& & Area Estabilizar las
constantes entre los actores . .
. Metropolitana | relaciones entre
del Sistema de Transporte de .
- c . de Barranquilla los actores del
Aumentar el | Constituir una mesa |toda el Area Metropolitana .
s . . Transmetro Sistema
aporte del | de negociacidon con |de Barranquilla, se considera Mes 3
. N S.A.S - Ente
TPCal FET |el TPC pertinente la constitucién de - .
. Gestor Estabilizar los Flujo
una mesa de negociacion, con , .
reuniones trimestrales, para Alcaldias del de ingresosy
o i /P AMB Gastos del FET
dirimir los conflictos que se




hayan presentada entre los
actores del Sistema por parte
de del recaudo de aportes al
FET.

Realizar un Modelo

Para poder hacer planeacién
estratégica a partir de los
flujos financieros presentados
en el FET, se considera
necesaria la estructuracion de

Area
Metropolitana
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Financiero a un modelo financiero a de Barranquilla
Mediano plazo del | Mediano Plazo del FET, que Transmetro
FET (AMBy TM) permita identificar y S.A.S - Ente
proyectar variables de cision Gestor
como el incremento
necesario de la Tarifa al
Usuario afio a afio.
De la mano con la creacion
del Modelo Financiero de
Mediano Plazo, se plantea
. que, a partir de este, se Area
Realizar .
. generen reportes de Metropolitana
evaluaciones ., .
evaluacién del de Barranquilla
anuales del .

. comportamiento del Fondo Transmetro
comportamiento del ue permita identificar S.A.S - Ente
FET (AMByTM)  |Juepermital y o

hacer seguimiento a las Gestor

variables financieras de
mayor preponderancia para
los comités creados.

Mes 12

Mes 12
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7. ANEXOS

Anexo 1. Encuesta realizada en la consultoria

El futuro Gobierno

es de todos de Colombia

¢ Aspectos que mejoraron en el servicio del TRANSMETRO con respecto al modo de

2.
transporte usado antes de la implementacion del TRANSMETRO?
ASPECTOS Marque (x) ASPECTOS Marque (X)
Rapidez Seguridad
Cobertura Limpieza
Puntualidad Tarifa

Comodidad Otro. éCual?

3. ¢Aspectos a mejorar en el Sistema?

Marque (x) ASPECTOS Marque (X)

Cultura Ciudadana

ASPECTOS
Cobertura del TRANSMETRO

Frecuencia Limpieza

Parque Automotor

Rapidez
Servicio de alimentadores Infraestructura de
las Est
Tarifa Sobrecupo
Puntos de ventas y recarga de Otro. éCual?
tarjetas -

B. INFORMACION DEL TRANSMETRO

4. ;Cuantos dias de la semana hace uso del TRASMETRO?

De 1 a 3 dias De 4 a 5 dias Mas de 5 dias

5. ¢Cual es el motivo de este viaje?

MOTIVO Marque (x) MOTIVO Marque (X)
Ir al trabajo Ir a un centro de
Salud
Ir al lugar de estudio Ir a hacer
diligencias
Ir de compras

Ir al hogar

Otro. éCual?

Recreacién

6. ¢Cuantas veces al dia hace uso del TRANSMETRO?

. . 3 o mas
1 Vez al dia 2 Veces al dia veces al dia

B
Sede Territorial Atlantico — Magdalena — Cesar — Guajira & D
Carrera 54 N° 59 — 248 Barrio Viejo Prado- Barranquilla — Teléfonos:(095) 3443724 - 3444330 ext.21 e.s.“.o

Escuela Superior de

FAX: (091) 2202790 ext 7205 correo electronico: ventanillaunica@esap.edu.co
Administracion Pablica
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Anexo 2. Memoria Financiera del FET - Quincenal

Afio 2016 2016 2016 2017 2017 2017 2017 2017 2017 2017 2017 2017 2017 2017 2017 2018 2018 2018 2018 2018 2018 2018 2018 2018
Mes 10 11 12 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 1 2 3 4 5 6 7 8 9
Pasajes
Validad | 3.283. | 3.196. | 3.103. | 2.757. | 3.044. | 3.604. | 3.040.| 3.371.| 3.024. | 3.057.| 3.532. | 3.500. | 3.459. | 3.309. | 3.125. | 2.843.| 2.976. | 3.131. | 3.303. | 3.286. | 3.142. | 3.249.| 3.682. | 3.623.
0s 533 114 978 362 401 347 317 771 273 503 139 447 264 865 077 323 339 966 245 101 514 961 496 278
Ingreso | $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
S 6.611. | 6.315. | 6.240. | 5.613. | 6.067. | 7.227. | 6.075. | 6.781. | 6.038. | 6.259. | 7.057. | 6.969. | 6.966. | 6.557. | 6.335. | 6.111. | 6.281. | 6.581. | 6.956. | 6.900. | 6.625. | 6.971. | 7.737. | 7.623.
Recarg | 885.7 | 625.1 | 036.7 | 258.7 | 508.8 |925.2 | 266.3 |415.8 |020.9 |221.9 |416.1 | 1824 |606.9 |372.6 |280.8 |516.0 | 957.7 | 0189 |237.5 |475.1 |164.4 |739.3 |912.83 | 809.00
a 16 50 50 50 00 99 00 99 43 00 20 50 51 00 21 50 20 09 50 38 75 60 7 8
Ingreso | $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
s 6.594. | 6.420. | 6.232. | 5.534. | 6.107. | 7.232. | 6.110. | 6.769. | 6.075. | 6.147. | 7.092. | 7.020. | 6.947. | 6.648. | 6.286. | 5.995. | 6.269. | 6.608. | 6.960. | 6.927. | 6.628. | 6.861. | 7.764. | 7.635.
Validad | 560.2 | 825.2 | 197.3 | 672.4 | 867.2 | 304.2 | 742.7 | 986.8 | 501.7 |276.9 |558.1 |533.6 |860.1 |9759 |220.7 | 043.5 | 035.2 | 549.7 |382.4 |129.7 | 029.6 |491.5 | 562.30 | 622.30
0s 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 00 0 0
Fondo
de
Tarifa | $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
Subsidi | 40.36 | 38.18 | 8.752. | $ S 36.11 |38.55 |45.51 [13.17 | $ 27.86 | 50.71 |48.94 |45.12 |6.960. | 2.151. | 33.23 | 45.14 | 53.72 | 50.88 | 1045 | $ 20.021 | 46.309
ada 9.600 | 8.000 | 800 - - 2.000 |1.200 | 0.400 | 1.200 | - 5.600 | 7.600 | 6.400 [ 5.600 | 800 240 8.800 | 6.640 | 6.400 | 8.040 | 0.440 | - 400 .200
Egreso | $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
S- 8.443. | 8.219. | 8.174. | 8.182. | 8.142. | 9.558. | 8.440. | 9.272. | 8.544. | 8.464. | 9.368. | 9.326. | 9.343. | 9.006. | 8.714. | 8.899. | 8.377. | 9.100. | 9.404. | 9.429. | 8.993. | 9.508. | 10.652 | 10.841
Formul | 729.8 | 474.1 | 609.6 | 9955 | 831.5 |367.1 | 9145 | 1244 |997.1 | 3579 | 3545 |569.9 |239.1 | 3049 | 000.8 |414.9 |581.7 | 619.8 |[519.7 | 940.1 | 995.1 | 854.5 |.259.1 | .115.0
al 05 38 04 83 55 15 24 89 04 91 26 67 28 35 66 08 70 17 71 12 96 70 57 24

$ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $

465.6 | 444.7 | 437.4 | 3929 |424.7 |508.4 |427.9 |477.8 |423.5 |438.1 |495.9 |[491.3 |491.0 |462.1 |4439 |427.9 |442.0 | 463.8 |490.6 | 486.5 |464.4 |488.0 | S S
Trasme | 57.87 | 66.92 | 15.26 | 28.11 | 25.61 | 82.61 | 67.22 | 84.84 | 83.45 | 4553 | 69.72 | 93.00 | 88.73 | 74.87 |56.91 |56.71 | 63.75 |31.58 |[97.47 | 95.42 |93.04 |21.75 | 543.05 | 536.90
tro 2 1 9 3 6 1 5 1 0 3 0 4 5 4 3 0 6 8 7 2 4 5 5.397 | 8.275
Union | $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
Tempo | 3.517. | 3.427. | 3.397. | 3.484. | 3.368. | 3.880. | 3.471. | 3.830. | 3.610. | 3.537. | 3.861. | 3.812. | 3.841. | 3.749. | 3.617. | 3.784. | 3.494. | 3.871. | 3.956. | 3.996. | 3.778. | 4.057. | 4.587. | 4.740.
ral 596.8 | 123.8 | 809.3 | 553.6 | 6589 | 366.0 | 411.5 | 118.6 | 658.0 | 393.1 | 909.1 | 198.6 |308.9 | 757.8 |910.5 | 092.4 |634.4 |817.6 |536.6 |921.4 |811.6 | 8145 | 123.75 | 224.26
SISTUR | 06 58 74 02 73 45 43 01 84 38 52 03 96 17 11 41 44 79 00 37 39 59 5 7
Grupo
Empres | $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
arial 2.679. | 2.626. | 2.659. | 2.720. | 2.613. | 3.105. | 2.803. | 3.030. | 2.784. | 2.728. | 2.991. | 3.021. | 3.026. | 2.906. | 2.859. | 2.982. | 2.664. | 2.899. | 2.986. | 2.988. | 2.879. | 3.017. | 3.331. | 3.404.
Metroc | 574.6 | 302.2 | 479.1 | 972.8 | 149.4 | 442.1 | 0953 | 405.4 | 198.5 | 980.0 | 802.9 | 7759 | 034.1 | 896.4 | 4239 | 688.2 | 701.2 | 256.7 | 354.8 | 327.4 | 630.2 | 362.2 | 162.82 | 180.59
aribe 05 70 87 72 99 17 13 69 47 37 11 45 85 13 00 57 22 47 38 62 82 69 2 6

$ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
Recaud | 665.5 | 635.6 | 625.5 [ 594.0 | 642.7 | 769.3 | 646.3 | 722.5 | 640.2 | 661.5 | 749.8 | 743.8 | 742.2 | 698.5 | 670.1 | 6415 |663.3 |694.6 | 7358 |729.4 |696.0 | 7304 | $ S
oSIT 50.03 | 25.08 |46.52 | 68.99 | 18.18 | 58.85 | 28.17 |41.71 | 07.91 |53.63 |93.09 |06.84 | 04.99 |39.22 |50.63 |59.03 |29.19 |71.71 | 47.55 |22.62 |74.24 | 95.56 | 814.03 | 805.05
S.AS. 2 6 7 2 4 6 3 7 8 2 2 9 2 4 3 0 6 5 1 7 6 9 1.930 | 8.242
Niveles

de




Servici
o
Union | $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
Tempo | 108.7 | 105.9 | 105.0 | 107.7 | 104.1 | 120.0 | 107.3 | 1184 | 111.6 | 109.4 | 1194 | 1179 | 118.8 | 1159 | 111.8 | 117.0 | 108.0 | 119.7 | 122.3 | 123.6 | 116.8 | 1254 S S
ral 91.65 | 93.52 | 86.88 | 69.69 | 85.32 | 11.32 | 63.24 | 57.27 | 69.83 | 03.91 | 40.48 | 03.05 | 03.37 | 71.89 | 94.14 | 33.78 | 81.47 | 4693 |67.11 | 16.12 | 70.46 | 99.41 | 141.86 | 146.60
SISTUR | 4 1 8 9 9 1 4 6 8 2 9 0 1 1 0 7 8 9 1 7 3 9 9.807 | 4.874
Grupo
Empres
arial $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
Metroc | 82.87 | 81.22 | 82.25 | 84.15 | 80.81 | 96.04 | 86.69 |93.72 | 86.10 | 84.40 | 92.52 | 93.45 | 93.58 | 89.90 | 88.43 |92.24 | 82.41 | 89.66 | 92.36 |92.42 | 89.06 | 93.32 | 103.02 | 105.28
aribe 3441 | 5.843 | 1.934 |3.800 | 9.057 |4.602 |3.670 | 3.881 |9.233 | 1.444 | 9.987 | 6.988 |8.686 |4.013 | 5791 |8.090 |3.440 |7.734 |1.490 |2.499 |0.730 | 0.483 | 5.654 | 3.936
Recaud
oSIT $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
SAS. |- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Recurs | $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
0s 1.115. | 1.085. | 1.054. | 990.4 | 1.093. | 1.294. | 1.092. | 1.211. | 1.086. | 1.098. | 1.268. | 1.257. | 1.242. | 1.188. | 1.122. | 1.063. | 1.112. | 1.171. | 1.235. | 1.228. | 1.174. | 1.215. | 1.376. | 1.354.
Liberad | 3504 | 656.0 | 359.2 | 72.00 |579.2 | 717.4 | 112.2 | 173.8 | 349.1 | 2856 | 779.6 | 3955 | 602.2 | 936.6 | 5589 | 1184 | 853.1 | 042.0 | 083.3 | 673.1 | 9859 | 160.4 | 885.25 | 743.64
0s 89 04 47 4 83 86 70 61 04 53 50 67 21 07 09 70 52 87 06 64 85 18 4 4
Egreso | $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
S - 6.674. | 6.454. | 6.788. | 7.192. | 7.049. | 8.357. | 7.348. | 8.060. | 7.458. | 7.366. | 8.099. | 8.069. | 8.100. | 7.817. | 7.680. | 7.933. | 7.387. | 8.099. | 8.364. | 8.396. | 7.976. | 8.460. | 9.438. | 9.607.
Formul [ 075.2 | 116.5 | 768.5 | 523.5 | 252.2 | 817.6 | 802.2 | 950.6 | 647.9 | 0723 | 574.8 | 1744 | 6369 | 368.3 | 146.8 | 851.2 | 940.2 | 6349 |557.2 | 781.6 | 8949 |391.7 | 594.38 | 121.37
a2 52 31 57 79 71 26 55 28 99 39 75 01 07 28 29 07 30 49 73 96 48 75 5 4

$ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $

465.6 | 444.7 | 437.4 | 3929 |424.7 |508.4 |427.9 |477.8 |423.5 |438.1 |495.9 |[491.3 |491.0 |462.1 |4439 |427.9 |442.0 |463.8 |490.6 | 486.5 |464.4 |488.0 | S S
Trasme | 57.87 | 66.92 | 15.26 | 28.11 | 25.61 | 82.61 | 67.22 | 84.84 | 83.45 | 4553 | 69.72 | 93.00 | 88.73 | 74.87 |56.91 |[56.71 | 63.75 |31.58 |[97.47 | 95.42 |93.04 |21.75 | 543.05 | 536.90
tro 2 1 9 3 6 1 5 1 0 3 0 4 5 4 3 0 6 8 7 2 4 5 5.397 | 8.275
Union | $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
Tempo | 3.181. | 3.078. | 2.954. | 2.659. | 2.918. | 3.339. | 2.868. | 3.200. | 2.908. | 2.940. | 3.348. | 3.285. | 3.286. | 3.176. | 2.968. | 2.841. | 2.994. | 3.190. | 3.343. | 3.348. | 3.171. | 3.329. | 3.769. | 3.799.
ral 974.1 | 748.0 | 487.6 | 668.8 | 3455 |414.4 |981.6 |123.8 |288.6 | 134.7 |789.2 |087.8 | 773.5 | 524.0 |279.4 |329.8 |469.2 |811.9 |900.1 | 000.8 |239.5 |209.7 | 433.01 | 057.37
SISTUR | 14 31 85 53 39 79 67 34 38 46 52 79 11 41 39 59 47 94 00 51 63 02 9 1
Grupo
Empres | $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
arial 2.423. | 2.359. | 2.313. | 2.076. | 2.263. | 2.672. | 2.315. | 2.532. | 2.242. | 2.268. | 2.594. | 2.604. | 2.589. | 2.462. | 2.345. | 2.236. | 2.283. | 2.387. | 2.523. | 2.502. | 2.416. | 2.474. | 2.736. | 2.727.
Metroc | 716.5 | 523.3 | 224.8 | 452.2 | 7345 | 636.0 | 655.7 | 683.6 | 664.1 | 050.1 | 449.6 | 037.7 | 369.1 |591.8 | 4153 |918.1 |528.5 |161.3 | 603.5 | 378.6 | 368.4 | 853.5 | 345.66 | 360.02
aribe 55 61 38 83 24 55 39 38 70 73 53 67 46 42 13 29 02 47 29 14 43 93 0 0

$ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
Recaud | 602.7 | 571.0 | 545.8 | 457.6 |557.0 | 662.0 | 539.7 | 603.6 | 515.8 |549.9 | 650.4 | 641.0 |635.5 |591.8 |551.1 |488.4 |568.6 |577.0 | 622.5 |611.1 | 5843 |599.7 | $ S
oSIT 26.71 | 78.21 | 83.77 |34.12 | 68.41 |61.65 |85.58 |79.30 |46.01 | 70.35 | 61.25 | 34.99 |23.85 |4599 | 7198 | 46.64 | 7496 | 60.72 | 34.97 | 78.08 | 32.77 | 09.86 | 669.81 | 645.25
S.AS. 1 8 7 5 3 8 6 6 3 1 4 3 8 5 1 2 7 8 8 8 7 7 1.113 | 8.003
Egreso
S-
Peticio
n FET
Union | $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
Tempo | 335.6 | 348.3 |443.3 | 824.8 |450.3 | 5409 |602.4 |629.9 | 7023 [597.2 |513.1 |[527.1 |5545 |573.2 |649.6 |942.7 |500.1 | 681.0 | 612.6 | 648.9 | 607.5 |7286 | S S
ral 22.69 |75.82 |21.68 |84.74 | 13.43 | 5156 |29.87 |94.76 | 69.44 | 5839 | 19.90 | 10.72 | 35.48 | 33.77 | 31.07 | 62.58 | 65.19 | 05.68 | 36.50 | 20.58 | 72.07 | 04.85 | 817.69 | 941.16
SISTUR | 2 7 9 9 3 7 6 8 7 1 1 4 5 6 2 2 7 5 0 6 6 7 0.736 | 6.896




Grupo

Empres | $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $

arial 255.8 | 266.7 |346.2 | 6445 |349.4 |432.8 |487.4 |497.7 |5415 |460.9 (3973 |417.7 | 436.6 | 4443 |514.0 | 745.7 |381.1 |512.0 |462.7 | 4859 |463.2 | 5425 S S

Metroc | 58.05 | 78.90 | 54.34 | 20.58 | 1497 | 06.06 | 39.57 |21.83 | 34.37 |29.86 | 53.25 |38.17 | 65.03 | 04.57 | 0858 | 70.12 | 72.72 | 95.40 | 51.30 | 48.84 | 61.83 | 08.67 | 594.81 | 676.82

aribe 1 9 9 9 5 2 4 1 7 3 8 8 9 1 7 7 0 0 9 8 9 5 7.162 | 0.577
$ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $

Recaud | $ S S 136.4 S 107.2 | 106.5 | 118.8 | 124.3 | 111.5 S 102.7 | 106.6 | 106.6 | 118.9 | 153.1 S 117.6 | 113.3 | 118.2 | 111.7 | 130.7 S S

oSIT 62.82 | 6454 |[79.66 |34.86 |85.64 |97.19 | 4258 |62.41 |61.90 | 83.28 [99.43 | 71.85 | 81.13 [93.23 | 78.65 | 12.38 | 94.65 | 1098 | 12.57 | 4453 | 41.46 | 85.70 | 144.22 | 159.80

S.A.S. 3.321 [6.868 |2.750 |7 9.770 | 8 8 1 5 0 1.837 | 6 4 0 2 7 4229 |7 3 9 9 1 0.817 0.240

Kms en

Posicio

namien

to

Union S S

Tempo S S S S S 111.2 | 1161 | $ S S S

ral S S S S S 50.26 S S S S S S S S 48.43 | 54.72 | 68.58 | 96.28 | 04.72 | 07.14 | 94.19 | 96.09 | 94.982 | 70.624

SISTUR | - - - - - 2.783 | - - - - - - - - 7.052 |3.102 |3.072 [5558 |1 7 4.170 | 9.470 | .638 409

Grupo

Empres

arial $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $

Metroc | $ S S S S 4390 | $ S S S S S S S 40.26 | 42.83 | 54.62 | 73.77 | 8391 |79.40 | 63.69 | 70.59 | 68.237 | 50.125

aribe - - - - - 5213 | - - - - - - - - 7.820 | 1.668 | 8.539 [1.662 |6.087 |7.600 | 1.567 | 8.153 | .844 .585

Niveles

de

Servici

o

Union | $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $

Tempo | 108.7 | 105.9 | 105.0 | 107.7 | 104.1 | 120.0 | 107.3 | 118.4 | 111.6 | 109.4 | 119.4 | 1179 |118.8 | 1159 |111.8 |117.0 |108.0 | 119.7 | 122.3 | 1236 | 116.8 | 1254 | $ S

ral 91.65 |93.52 | 86.88 | 69.69 |85.32 |11.32 |63.24 |57.27 |69.83 | 0391 |40.48 |03.05 |03.37 |71.89 |94.14 |33.78 | 8147 |4693 |67.11 |16.12 | 70.46 | 99.41 | 141.86 | 146.60

SISTUR | 4 1 8 9 9 1 4 6 8 2 9 0 1 1 0 7 8 9 1 7 3 9 9.807 | 4.874

Grupo

Empres

arial $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $

Metroc | 82.87 | 81.22 | 82.25 | 84.15 | 80.81 | 96.04 | 86.69 |93.72 | 86.10 | 84.40 | 92.52 | 93.45 | 93.58 | 89.90 | 88.43 | 92.24 | 82.41 | 89.66 | 92.36 |92.42 | 89.06 | 93.32 | 103.02 | 105.28

aribe 3.441 [5.843 | 1934 |3.800 |9.057 |4.602 |3.670 |3.881 |9.233 | 1.444 | 9.987 |6.988 | 8.686 |4.013 |5.791 | 8.090 |3.440 |7.734 | 1.490 |2.499 | 0.730 | 0.483 | 5.654 | 3.936

Recaud

oSIT $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $

Guias

Union

Tempo $ $ $ $

ral S S S S S S S S S S S S S S S S S S S S 53.12 | 53.92 | 54.171 | 61.187

SISTUR | - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 3.317 [4.934 | 541 .633

Grupo

Empres

arial $ $ $ $

Metroc | $ S S S S S S S S S S S S S S S S S S S 40.36 | 39.57 | 39.286 | 43.949

aribe - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 0.832 [ 0.110 | .713 .055




Recaud 5 5 5 5
oSIT S S S S S S S S S S S S S S S S S S S S 7.365. | 7.354. | 7.391. | 8.439.
S.AS. - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 451 556 346 005
Taquill
eros
Recaud $
oSIT $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ 30.000
SAS. |- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - .000
$ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
Ingreso | 1.385. | 1.342. | 1.288. | 1.086. | 1.271. | 1.326. | 1.299. | 1.407. | 1.300. | 1.385. | 1.386. | 1.362. | 1.385. | 1.342. | 1.288. | 1.738. | 2.034. | 2.122. | 2.079. | 2.252. | 2.080. | 2.216. | 2.218. | 2.180.
s FET 1189 | 106.1 | 478.8 | 8089 | 6827 |576.0 |530.0 (9344 |318.2 | 1189 |8429 |517.2 | 1189 | 106.1 | 478.8 | 8943 |692.3 | 521.6 | 248.1 | 695.1 | 509.1 | 190.3 | 948.76 | 027.52
Ideal 73 05 55 52 20 60 67 40 37 73 75 00 73 05 55 24 52 97 08 04 79 56 0 0
Vehicul
os por
Tipolog
ias
Microb
us 408 408 408 408 408 408 408 408 408 408 408 408 408 408 408 408 408 408 408 408 408 408 408 408
Buseta 900 900 900 900 900 900 900 900 900 900 900 900 900 900 900 900 900 900 900 900 900 900 900 900
Busy
Buseto
n 1752 | 1.752| 1.752 | 1.752| 1.752 | 1.752 | 1.752| 1.752 | 1.752 | 1.752| 1.752 | 1.752 | 1.752| 1.752 | 1.752 | 1.752| 1.752 | 1.752 | 1.752| 1.752 | 1.752 | 1.752| 1.752 | 1.752
Usuari
0s
Microb
us 122 122 122 122 122 122 122 122 122 122 122 122 122 122 122 122 122 122 122 122 122 122 122 122
Buseta 155 155 155 155 155 155 155 155 155 155 155 155 155 155 155 155 155 155 155 155 155 155 155 155
Busy
Buseto
n 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180 180
Dias 31 30 31 31 28 31 30 31 30 31 31 30 31 30 31 31 28 31 30 31 30 31 31 30
$ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
Tarifa 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 160 160 160 160 160 160 160 160 160
Estacio | 98,38 | 98,50 | 91,52 | 77,19 | 100,0| 94,22 | 95,38 | 100,0| 9543 | 98,38 | 98,50| 100,0| 98,38 | 9850| 91,52 | 77,19 | 100,0| 94,22 | 9538 | 100,0| 9543 | 98,38 | 98,50 | 100,00
nalidad % % % % 0% % % 0% % % % 0% % % % % 0% % % 0% % % % %
Noved 90,00 [ 90,00 | 90,00 | 90,00 90,00 | 90,00| 90,00 | 90,00 | 90,00 | 90,00 90,00 | 90,00| 90,00 | 90,00 | 90,00| 90,00 | 90,00 | 90,00| 90,00 | 90,00 | 90,00 | 90,00| 90,00 | 90,00
ades % % % % % % % % % % % % % % % % % % % % % % % %
$ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
2.219. | 1.098. | 895.8 | 1.023. | 1.306. | 1.092. | 1.341. | 1.408. | 1.144. | 1.440. | 1.205. | 1.274. | 1.384. | 1.021. | 1.280. | 1.794. | 1.712. | 2.048. | 2.244. | 1.723. | 1.945. | 2.126. | 1.856.
Ingreso 262.8 | 015.5 | 29.96 | 202.7 | 382.8 | 802.5 [ 656.0 |422.3 |550.0 [939.9 |784.7 | 2419 (7409 |168.5 |738.1 [086.2 |244.2 |692.8 |248.7 |491.3 | 707.6 | 068.78 | 350.35
s FET 02 33 8 16 78 54 30 44 74 69 62 57 16 15 28 95 58 13 30 21 75 7 2




% de
Cumpli
miento 81% 85% 82% 80% 98% 84% 95% 108% 83% 104% 88% 92% 103% 79% 74% 88% 81% 99% 100% 83% 88% 96% 85%
% de
Cumpli
miento
para
Equilib
rio 153% | 100% 49% 93% 91% 77% 89% 88% 82% 113% 93% 95% 101% 64% 59% 131% 97% 122% | 127% | 101% | 100% 99% 79%
$ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
654.3 | 793.2 | 1.096. | 1.827. | 1.100. | 1.432. | 1.423. | 1.500. | 1.607. | 1.397. | 1.272. | 1.294. | 1.347. | 1.372. | 1.603. | 2.189. | 1.371. | 1.757. | 1.683. | 1.763. | 1.710. | 1.950. | 2.141. | 2.349.
Egreso | 04.06 | 67.46 | 967.1 | 350.5 | 244.1 | 396.6 | 350.8 | 217.6 | 519.5 | 6449 | 702.0 | 161.3 | 370.8 | 051.5 | 468.9 | 094.1 | 5159 | 068.0 | 638.5 | 874.6 | 029.6 | 943.7 | 536.34 | 586.97
FET 4 3 43 09 62 79 91 44 37 50 29 38 58 17 39 24 94 08 16 30 25 94 8 8
$ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
S 55.48 | 27.45 |22.39 | 2558 |32.65 |27.32 |33.54 |3521 |28.61 |36.02 |30.14 |31.85 |34.61 |2552 |32.01 |44.85 |42.80 |51.21 |56.10 | 43.08 | 48.64 | 53.151 | 46.408
1.AMB | - 1.570 | 0.388 | 5.749 | 0.068 | 9.572 | 0.064 | 1.401 | 0.559 | 3.752 | 3.499 | 4.619 | 6.049 | 8.523 | 9.213 | 8.453 | 2.157 | 6.106 | 7.320 | 6.218 | 7.283 | 2.692 | .720 .759
2. Dif
Fotmul | $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
al- 654.3 | 679.7 | 1.056. | 1.797. | 1.070. | 1.391. | 1.390. | 1.458. | 1.566. | 1.363. | 1.221. | 1.258. | 1.310. | 1.330. | 1.571. | 2.148. | 1.289. | 1.690. | 1.598. | 1.664. | 1.647. | 1.888. | 2.065. | 2.294.
Formul | 04.06 | 01.60 |577.6 |763.7 | 3825 |278.7 | 468.9 |760.1 | 0448 | 576.8 | 875.4 |980.7 |273.7 | 107.4 | 653.1 | 481.7 | 698.6 | 183.9 |549.7 | 667.3 | 241.9 | 266.3 | 694.25 | 002.21
a2 4 3 09 05 64 46 51 66 00 91 72 96 15 81 14 44 75 65 92 46 14 59 8 0
Union | $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
Tempo | 444.4 | 4543 | 548.4 | 932.6 | 5544 | 711.2 | 709.7 | 748.4 | 814.0 | 706.6 | 632.5 | 645.0 | 673.3 | 689.2 | 809.9 | 1.114. | 676.8 | 897.0 | 846.2 | 888.6 | 871.7 | 1.004. | 1.108. | 1.219.
ral 14.34 | 69.34 | 08.57 | 54.44 | 98.76 | 25.67 | 93.12 | 52.04 | 39.28 | 62.30 | 60.39 | 13.77 | 38.85 | 05.66 | 62.26 |519.4 | 29.74 | 38.18 | 08.33 | 43.86 | 60.02 | 128.6 | 714.72 | 583.81
SISTUR | 6 8 7 8 3 1 0 4 4 3 0 4 6 7 4 71 7 2 2 1 6 80 1 2
+
Primer | $ $ $ $ $ s s s s s s S S S S S s s s s s s s s
a 3.517. | 3.427. | 3.397. | 3.484. | 3.368. | 3.880. | 3.471. | 3.830. | 3.610. | 3.537. | 3.861. | 3.812. | 3.841. | 3.749. | 3.617. | 3.784. | 3.494. | 3.871. | 3.956. | 3.996. | 3.778. | 4.057. | 4.587. | 4.740.
Opcion | 596.8 | 123.8 [ 809.3 | 553.6 | 6589 |366.0 | 4115 | 1186 | 658.0 |393.1 |[909.1 | 198.6 | 308.9 | 757.8 | 910.5 | 0924 | 6344 | 817.6 | 536.6 | 921.4 | 811.6 | 814.5 | 123.75 | 224.26
-SLA 06 58 74 02 73 45 43 01 84 38 52 03 96 17 11 41 44 79 00 37 39 59 5 7
+Kms S S
Posicio S S S S S 111.2 | 116.1 S S S S
namien | $ S S S S 50.26 S S S S S S S S 48.43 | 54.72 | 68.58 | 96.28 | 04.72 | 07.14 | 94.19 | 96.09 | 94.982 | 70.624
to - - - - - 2.783 | - - - - - - - - 7.052 | 3.102 |3.072 [5.558 |1 7 4.170 | 9.470 | .638 409
+
Niveles | $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
de 108.7 | 105.9 | 105.0 | 107.7 | 104.1 | 120.0 | 107.3 | 118.4 | 111.6 | 109.4 | 1194 | 1179 (1188 | 1159 |111.8 |117.0 | 108.0 | 119.7 | 1223 | 123.6 | 116.8 | 1254 S S
Servici | 91.65 | 93.52 | 86.88 | 69.69 |85.32 | 11.32 | 63.24 |57.27 |69.83 | 03.91 | 40.48 | 03.05 | 03.37 | 71.89 | 94.14 | 33.78 | 81.47 | 46.93 | 67.11 | 16.12 | 70.46 | 99.41 | 141.86 | 146.60
) 4 1 8 9 9 1 4 6 8 2 9 0 1 1 0 7 8 9 1 7 3 9 9.807 4.874
$ $ $ $
+Pago | S S S S S S S S S S S S S S S S S S S S 53.12 | 53.92 | 54.171 | 61.187
Guias - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 3.317 | 4.934 | .541 .633
$ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
- Pagos | 3.181. | 3.078. | 2.954. | 2.659. | 2.918. | 3.339. | 2.868. | 3.200. | 2.908. | 2.940. | 3.348. | 3.285. | 3.286. | 3.176. | 2.968. | 2.841. | 2.994. | 3.190. | 3.343. | 3.348. | 3.171. | 3.329. | 3.769. | 3.799.
con 974.1 | 748.0 | 487.6 | 668.8 | 345.5 | 414.4 | 981.6 | 123.8 | 288.6 | 134.7 | 789.2 | 087.8 | 773.5 | 524.0 | 279.4 | 329.8 | 469.2 | 811.9 | 900.1 | 000.8 | 239.5 | 209.7 | 433.01 | 057.37
Tarifa 14 31 85 53 39 79 67 34 38 46 52 79 11 41 39 59 47 94 00 51 63 02 9 1
Grupo S $
Empres | $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ 805.36 | 876.17
arial 338.7 | 348.0 | 428.5 | 728.6 | 430.2 | 572.7 | 574.1 | 5914 | 627.6 | 5453 | 489.8 | 511.1 | 530.2 | 534.2 | 642.7 | 880.8 | 518.2 | 675.5 | 639.0 | 657.7 | 656.3 | 745.9 | 7.373 9.153




Metroc | 31.49 | 04.75 | 06.28 | 74.38 | 34.03 | 55.87 | 33.24 | 45.71 |43.61 |31.30 | 83.24 |95.16 |53.72 | 08.58 |12.19 |49.88 | 14.69 | 34.79 |28.88 | 7894 | 7496 |97.42
aribe | 2 2 3 9 1 7 3 1 0 8 5 6 5 4 8 5 9 6 6 7 8 1
¥
Primer | $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
a 2.679. | 2.626. | 2.659. | 2.720. | 2.613. | 3.105. | 2.803. | 3.030. | 2.784. | 2.728. | 2.991. | 3.021. | 3.026. | 2.906. | 2.859. | 2.982. | 2.664. | 2.899. | 2.986. | 2.988. | 2.879. | 3.017. | 3.331. | 3.404.
Opcion | 574.6 |302.2 |479.1 |972.8 | 149.4 | 442.1 | 0953 | 405.4 | 198.5 |980.0 | 802.9 | 7759 |034.1 |896.4 |423.9 |688.2 |701.2 |256.7 |354.8 |327.4 |630.2 |362.2 |162.82 | 180.59
-SLA 05 70 87 72 99 17 13 69 47 37 11 45 85 13 00 57 22 47 38 62 82 69 2 6
+Kms
Posicio $ S S S S S S S S $ $
namien | $ S S S S 4390 | $ S S S S S S S 40.26 | 42.83 |54.62 | 73.77 | 8391 |79.40 |63.69 | 7059 |68.237 | 50.125
to - - - - - 5.213 | - - - - - - - - 7.820 | 1.668 |8.539 |1.662 |6.087 |7.600 |1.567 | 8153 |.844 .585
¥
Niveles
de $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
Servici | 82.87 | 81.22 | 82.25 | 84.15 | 80.81 |96.04 | 86.69 | 93.72 | 86.10 | 84.40 | 92.52 | 93.45 |93.58 [ 89.90 |88.43 |[92.24 |82.41 |89.66 |92.36 |92.42 |89.06 |93.32 | 103.02 | 105.28
o 3.441 |5.843 [1.934 |3.800 |9.057 |4.602 |3.670 |3.881 [9.233 | 1.444 |9.987 | 6.988 | 8.686 |4.013 | 5.791 | 8.090 | 3.440 | 7.734 | 1.490 | 2.499 | 0.730 | 0.483 | 5.654 3.936
$ $ $ $
+Pago | $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ 4036 |39.57 | 39.286 | 43.949
Guias - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 0.832 | 0.110 | .713 .055
$ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
- Pagos | 2.423. | 2.359. | 2.313. | 2.076. | 2.263. | 2.672. | 2.315. | 2.532. | 2.242. | 2.268. | 2.594. | 2.604. | 2.589. | 2.462. | 2.345. | 2.236. | 2.283. | 2.387. | 2.523. | 2.502. | 2.416. | 2.474. | 2.736. | 2.727.
con 716.5 | 523.3 | 224.8 | 452.2 | 734.5 | 636.0 | 655.7 | 683.6 | 664.1 | 050.1 | 449.6 | 037.7 | 369.1 | 591.8 | 415.3 | 918.1 | 528.5 | 161.3 | 603.5 | 378.6 | 368.4 | 853.5 | 345.66 | 360.02
Tarifa 55 61 38 83 24 55 39 38 70 73 53 67 46 42 13 29 02 47 29 14 43 93 0 0
$ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
Recaud | $ $ $ 1364 | $ 107.2 | 1065 |118.8 | 1243 | 1115 | $ 102.7 | 106.6 |106.6 | 1189 |153.1 | $ 117.6 | 1133 [ 1182 [119.1 |138.1 | $ $
oSIT 62.82 | 64.54 | 79.66 | 34.86 | 85.64 |97.19 |42.58 |62.41 |61.90 |83.28 [ 99.43 |71.85 |81.13 |93.23 | 78.65 | 12.38 | 94.65 | 10.98 | 12.57 | 44.53 | 06.91 |40.25 | 151.61 | 198.23
SAS. |3321 |6.868 | 2750 |7 9.770 |8 8 1 5 0 1.837 |6 4 0 2 7 4229 |7 3 9 9 7 2.163 | 9.245
+
Primer | $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
a 665.5 | 635.6 [ 6255 [594.0 | 642.7 |769.3 |646.3 (7225 |640.2 | 6615 |749.8 |743.8 | 742.2 (6985 |670.1 | 6415 |[663.3 |694.6 | 7358 |729.4 |696.0 | 730.4 S S
Opcion | 50.03 | 25.08 | 46.52 | 68.99 | 18.18 | 58.85 | 28.17 |41.71 | 07.91 | 53.63 | 93.09 | 06.84 | 04.99 | 39.22 | 50.63 | 59.03 | 29.19 | 71.71 | 4755 | 22.62 | 74.24 | 95.56 | 814.03 | 805.05
-SLA 2 6 7 2 4 6 3 7 8 2 2 9 2 4 3 0 6 5 1 7 6 9 1.930 8.242
+
Niveles
de
Servici | $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
° R R R R R R R R R R R R R R R R R R R R R R R R
$ $ $ $
+Pago | $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ 7.365. | 7.354. | 7.391. | 8.439.
Guias | - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 451 | 556 | 346 005
+ Pago S
Taquill | $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ S S 30.000
eros - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - .000
$ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
- Pagos | 602.7 | 571.0 [545.8 |457.6 |557.0 |[662.0 |539.7 |603.6 |515.8 |549.9 | 6504 |641.0 |6355 [591.8 |551.1 |4884 |568.6 |577.0 |622.5 |[611.1 |584.3 | 599.7 S S
con 26.71 | 78.21 | 83.77 |34.12 |68.41 |61.65 | 85.58 [ 79.30 |46.01 | 70.35 | 61.25 |34.99 | 23.85 | 45.99 | 71.98 | 46.64 | 7496 | 60.72 | 3497 | 78.08 | 32.77 | 09.86 | 669.81 | 645.25
Tarifa 1 8 7 5 3 8 6 6 3 1 4 3 8 5 1 2 7 8 8 8 7 7 1.113 8.003
$ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $
4,GMF | $ S 4.226. | 7.191. | 4.281. | 5.565. | 5.561. | 5.835. | 6.264. | 5.454. | 4.887. | 5.035. | 5.241. | 5.320. | 6.286. | 8.593. | 5.158. | 6.760. | 6.394. | 6.658. | 6.588. | 7.553. | 8.262. | 9.176.
-4*100 | - - 310 055 530 115 876 041 179 308 502 923 095 430 612 927 795 736 199 669 968 065 777 009




3. Pago $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $

Residu S 58.08 |8.712. | $ S 2.893. | S 2.081. | S S 9.915. | $ S 2.005. | S S 31.80 | 17.31 |27.47 |36.44 |13.11 | 6.481. | 14427 | S
alT™ - 4.290 | 835 - - 245 - 036 - - 555 - - 083 - - 6.367 | 7.200 | 7.205 [2.396 | 1.461 | 678 .594 -
Situaci

6n $ $ $ -$ $ -$ -$ -$ $ -$ -$ $ $ $ $ $ $

Financi | 730.8 | 548.8 | 191.5 | 740.5 | 171.4 | 105.8 | 123.8 | -$ 307.2 | -$ 114.1 S S -$ 3149 | 450.1 | 663.1 |3654 |395.6 |488.8 |3704 | 2652 S S

era FET | 1490 | 38.64 | 11.71 | 41.55 | 38.55 | 20.61 | 20.82 | 92.28 | 01.30 | 12.52 | 40.94 | 68.35 | 37.74 | 29.94 | 90.08 | 99.80 | 76.35 | 53.68 | 09.59 | 20.47 | 79.55 | 46.56 | 77.412 | 169.55
- |deal 9 2 1 7 8 8 3 3.204 |1 5.977 | 6 5.862 |8.114 |5.412 |4 0 8 9 2 4 3 2 412 9.458
Situaci

on

Financi

era

Acumul | $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ -$ $ $ $ $ $ $ $ $

ada 730.8 | 1.279. | 1.471. | 730.6 | 902.0 | 796.2 | 672.4 | 580.1 | 2729 |260.4 |374.5 | 4429 |480.6 |450.7 | 135.7 | 314.4 | 348.6 | 714.1 | 1.109. | 1.598. | 1.969. | 2.234. | 2.311. | 2.142.
FET - 1490 | 653.5 | 165.2 | 23.70 | 62.26 | 41.64 | 20.82 |37.61 |36.31 |10.34 |51.28 | 07.14 | 55.26 | 09.85 | 19.76 | 80.03 | 96.32 | 50.01 | 759.6 | 580.0 | 059.6 | 306.1 | 718.60 | 159.15
Ideal 9 51 63 6 4 6 2 9 8 1 7 9 4 2 8 2 6 5 06 80 34 96 8 0
Situaci | -$ $ -$ -$ -$ -$ -$ -$ $ -$ -$ $ $ $

on 654.3 | 1.425. | $ 9315 |-$ 126.0 | 330.5 | 158.5 |199.0 | 253.0 | 168.2 | -$ -$ S 582.3 [908.3 | 4225 |-$ 365.0 | 4803 | $ -S -S -S
Financi | 04.06 | 995.3 | 1.048. | 20.54 | 77.04 | 13.80 | 48.33 | 61.61 | 97.19 | 94.87 | 37.94 | 8837 |73.12 | 12.68 | 00.42 | 55.99 | 70.30 | 44.82 |54.29 | 74.10 | 13.46 | 5.236. | 15.467 | 493.23
era FET | 4 39 390 1 1.446 |1 7 4 3 6 0 6.576 | 8901 |9.399 |4 6 1 3.750 |7 0 1.696 | 119 .561 6.626
Situaci

on

Financi

era -$ $ $ -$ -$ -$ -$ -$ -$ -$ -$ -$ -$ -$ -$ -$ -$ -$ -$ -$ -$ -$ -$ e
Acumul | 654.3 | 771.6 | 772.7 | 158.7 | 235.8 | 361.8 | 692.3 | 850.9 | 1.050. | 1.303. | 1.134. | 1.223. | 1.296. | 1.283. | 1.866. | 2.774. | 2.351. | 2.396. | 2.031. | 1.551. | 1.537. | 1.542. | 1.558. | 2.051.
ada 04.06 |91.27 | 39.66 | 80.87 |22.32 |36.12 | 84.46 |46.07 |043.2 | 138.1 |900.2 |276.7 | 405.6 | 716.2 |016.7 | 372.7 | 802.3 |626.1 |571.8 |197.7 | 736.0 | 972.1 | 439.73 | 676.36
FET 4 5 5 6 2 3 0 3 66 42 02 78 80 81 05 01 99 49 52 52 57 76 7 3




Anexo 3.

Memoria Financiera del FET - Mensual

[Afo 2016] 2016 2016] 2017 2017 2017 2017 2017 2017 2017 2017 2017 2017 2017 2017 2015 2015 2015 2015 2015 2015 201 2013 2018
Mes 10] 11 1] 1 2 3 4 5 o 7] g 9 10] 11] 1 1 2 3| 4 5 § 7 3 9
Pasaies Validados 3.283.533 3.196.114] 3.103.978] 2.757.362) 3.044.401] 3.604.347] 3.040.317] 3371.771] 3.02.273] 3.057.503] 3.532.139] 3.500.447] 3.459.264] 3.309.865) 3.125.077] 2.843.323] 2.976.339) 3.131.966) 3.303.245] 3.286.101] 3.142.504] 3.249.961] 3.682.49) 3623.278
Ingresos Recarga $ 6.611.885.716 | $ 6.315.625.150 | $ 6.240.036.750 | § 5.61 0 | § 6.067.508.800 | $ 7.227.925.299 | §_6.075.266.300 | $_6.781.415.899 | 5 6.038.020.943 | § 6250.221.900 | § 7.057.416120 | 5 6.969.182.450 | 5 6.966.606.951 | 6 6557.372.600 | $ 6335.280.821 | 6 6111516050 | 5 6281957.720 | § 6561018909 | § 6956.237.550 | & 6.900.475.138 | & 6.625.164.475 | $ 6971.739.360 | $_7.737.912.837 | $_7.623.809.008
ingresos Validados $6.594.560.200 | § 6.420.825.200 | § 6.232.197.300 | § 5.534.672.400 | § 6.107.867.200 | $7.232.304.200 | § 6.110.742.700 | § 6.769.986.800 | § 6.075.501.700 | § 6.147.276.900 | § 7.092.558.100 | § 7.020.533.600 | § 6.947.860.100 | § 6.648.975.900 | § 6.286.220.700 | § 5.995.043.500 | § 6.269.035.200 | § 6.608.549.700 | § 6.960.382.400 | § 6.927.129.700 | § 6.628.029.600 | § 6.861.49L.500 | § 7.764.562.300 | § 7.635.622.300
Fondo de S 40369600 $ 38188.000|$ 8752800 s 1S 36112000[  38551200[§  assw0400[§  13171200[§ [ 27.865600[ 6 50717.600[ S  48946400[$ 451256005 69608006  2151240[6 332388006 451466406 537264005  50888040|6  10.450440] S s 20021a00[5 46309200
Egresos - Formula 1 8.443.729.805 | § 8.219.474.138 | § 8.174.609.604 |  5.182.99 142831 9.558.367.115 | § 8440914524 | § 9.272.124.489 | § 8.544.997.104 | § 8.464.357.991| § 9368354526 | 5 9.326.569.967 | 5 9.343.239.128 | 5 9.006304935 | § 8714000866 | 5 8899414908 | 5 8377.581.770 | § 9100619817 | § 9.404519.771 | § 9.429940.112 1993.995.196 | § 9.508.854.570 | § 10.652.259.157 | § 10.841.115.024
[Trasmetro 465657872 | § 444766921 | S 437.415269 | 392.928113 [ S 424.725616 | § 508482611 427.967.225 | §_477.884841 423563450 | § 438145533 | § 495969720 | § 491393004 | 6 491088735 | § 462174874 § 443956913 427956710 [ § 442063756 | § 463831568 | 5 490.697.477 | §  486.595.422 464,493,004 | §_488.021.755 543.055.397 536.908.275
Union Temporal SISTUR 17.596.806 | $ 3.427.123.858 | 5 3.397.809.374 | $ 3.484.553.602 | 6 3368.656.973 | $ 3.880.366.045 | 5 3471411543 | 6 3830.118601| 5 3610656084 | 5 3537.393.138 | 5 38619091 3812198603 | 5 3841308996 | 5 3749.757.817 | 5 3617.010511 | $ 3784092441 | $ 3494634.404 | $ 3871817.679 | S 3956.536.600 | 6 3996921437 | $ 3778811639 | $ 4057.814.559 | S 4567.123.755 | $ 4.740.224.267
Grupo Empresarial 2679.574.605 0] 6 2.659.479.187 0.5; 2613.149.499 | $ 3.105.442.117 3.030.005.469 | 6 2.784.198.507 | 6 2.728.980.037 991.802.911 | 6 3021775945 | 6 3026034185 | 6 290689413 | 6 2850.423.900 | 6 2982688257 664701 2899.256.747 | 6 2.986.350.838 | 6 2988.327.462 6 3311628 3.404.180.5%
[Recaudo SITSAS. 665.550.032 | § 635.625.086 | & 625,546527 | § 594.068992 | & 642718184 | § 769.358.856 646328173 722,541,717 640.207.918 661,553,632 749,893,092 743,806,849 742.204.992 698,539,224 670.150.633 641,559,030 663.329.19 694.671.715 735.847.551 729.022.627 696.074.206 | $730.495.569 814.031.930 805058242
Niveles de Servicio
Union Temporal SISTUR 108791654 | $ 105993521 | 5 105086888 | $ 107.769.699 | 5 104.185.329 | $ 120011321 107.363.244 118.457.276 111,669,838 109,403,912 119.440.489 117.903.050 118,803,371 115,971,891 111,894,140 117.033.787 108,081,478 119,746,939 122367111 123616127 116870463 | §_125.499.419 141.869.807 146604874
Grupo Empresarial 828734419 81205843 |6 82251934 |$ 84153800 80819057 | 96.044.602 86.693.670 93.723.881 86.10.233 84.401.044 92529.987 93.456.988 93,568,686 89.904.013 88.435.791 92248.090 82413.040 89.667.734 92361490 92.422.499 89060730 | § 93320483 103025654 105.283.936
[Recoudo SITSAS. - B B - - B - B - - - - B - - - - - - - - - B -
[Recursos Liberados 1115350489 | $ 1.085.656.004 | $ 1.054.359.247 | $ 990.472.004 | $ 1.093:579.283 |  1294.717.486 | $ 1092.112.270 | $ 1211.173.861 | $ 1086.349.104 | $ 1.098.285.65 1268.779.650 | § 1257.395.567 | § 1242.602.221 | $ 1188.936.607 | 6 1122556909 | 6 1063118470 6 11128531 1171.042.087 | § 1235.083.306 | $ 1228.673.164 | 6 1174.985.985 | $ 1215160418 | $ 1376.885.254 | $ 1354.743.644
Egresos Formula2 $6.674.075.252 | § 6.454.116.531 | § 6.788.768.557 | § 7.192.523.579 | § 7.049.252.271 | § 8.357.817.626 | § 7.348.802.255 | § 8060950628 | § 7.456.647.999 | § 7.366.072.339 | § 8.099.574.875 | § 8.069.174.401 | § 8100636907 | § 7.817.368.328 | § 7680146629 | § 7.933851.207 | § 7.387.940.230 | § 8.099.634.949 | § 8364.557.273 | § 839678169 | § 7.976894.048 | § 8460391775 | § 0.438.594.385 | § 0.607.121374
[Trasmetro S 465.657.872 |5 444766921 437.415269 |5 392928113 [ 424725616 | S sosas26ul[s 427967225 |5 477.884.841[5 423583450|S 4381455335 495.969720|S  491.393.004 [ 40n088735|S 4ea174.874[S 443056913 ]S  427.956.710[S 442.063756|S 4638315885  490.697.477 |5 4865954225 4644930445 4880217555  543.055397 S 536.908.275
Union T 1SISTUR $3.18197.114 | $3.078.748.031 | $ 2.950.487.685 | $ 2.659.668.853 | $ 2.918.345.539 | $3.339.414.479 | $ 2868981667 | $ 3200123834 | $ 2908288638 | $ 2.940.134.746 | $ 3.348789.252 | $ 3285087.879 | $ 3286773511 | $ 3176520.041 | $ 2968279.439 | $ 2641329859 | $ 2.994.469.247 | $ 3190811994 | $ 3343900.100 | $ 3348000.851 | $ 3171239.563 | $3.329.209.702 | $ 3.769.433.009 | $ 3.799.057.371
Grupo Empresarial $2.423716:555 | $2.359.523.361 | $ 2.313224.838 | $ 2.076.452.283 | $ 2.263.734.524 | $ 2.672.636.055 | $ 2315655739 | $ 2532683638 | $ 2242664.170 | $ 2268050.173 | $ 2.504.449.653 | $ 2.604.037.767 | $ 2.589369.146 | $ 2462591842 | $ 2345415313 | $ 2236918129 | $ 02 [ 5 2.387.161.347 | 603529 | § 2502378614 | § 2416368443 |  2.470.853.503 | S 2.736.345.660 | $_2.727.360.020
[Recaudo SITSAS. S 602726711|$ 571078218 | 545883777 |$ 457.634.125 | 557.068413 | $ 662061658 |5 539785586 | $ 6036793065 515846013 |$ 549970351 | 6 650461254 | $ 641034993 [ 635523858 |6 5918459956 551171081 | 488446642 | 5 568674967 | 577.060728 |  622534978| S 611178088 $ 584332777 | S 599709867 | S  669.811113 [ S 645258003
Egresos - Peticion FET
Union T 1 SISTUR S 335622692 |5 348375827 | $ 443321689 | 6 624884749 | § 450313433 | $ 540951567 |5 602429876 |5 629994768 | $  702369.447 | 597258391 |$ 513119901 |$ 527110724 | 554535485 |5 573233776 |5 649631072 |5 042762582 |5 500165197 |5 681005685 |5 612636500 | $ 648920586 | 5  607.572076 | $ 728604857 | 5 817.690.736 | 5 0941166:8%
Grupo Empresarial S 25858051 | $ 266778909 | § 346254349 | § 644520589 | § 349.414.975 | § 432806062 | §  487.439.574 | § 497720831 | 541534377 | § 460929863 | §  397.353258 | § 417738178 |  43665.039 | § 444304571 |$ 510008587 | 745770127 | $ 381172720 | § 512005400 | § 462751309 | § 485948848 | § 463261839 | § 542508675 |  504817.162 | $ 676820577
Recoudo SITS A S 62823321 |% 64546868 |9 79662750 | 136434867 | 85649770 | $ 107.297.198|$ 106542588 | 118862411 |$ 120361905|$ 111583280 |$ 99431837 |$ 102771856 |$ 106681134 |$ 106693230 | 118978652 |$ 153112387 |$ 94654229 |$ 117610987 |$ 113312573 |$ 118204539 | 111741469 | 130785701 | $ 144220817 | $  159800.200
ks en
Union T 1 SISTUR s s s s s s soae27m3[s -[s -[s -[s -[s -[s -[s -[s |5 asasrosa|s  sa7osion|s  e8s83072|S 96285558 |5  111204721(S 1161071475 94194170 S 96.099.470 | S 94.982638 |5 70.624.409
Grupo Empresarial s s Is s s |5 _assa3[s s s s s s s s |5 a026780[s  aas3ees|s  sa6m539|S  73770662| S 839160875 79407600 S 63691567 S 70598153 | S 68237844 |5 50125585
Niveles de Servicio
Union Te 1 SISTUR S 108791654 | $ 105993521 | % 105086888 | $ 107.769.699 | $ 104185329 | $ 120011321 |$ 107363294 |$ 118457.076|$ 111669838 |$ 109403912 |$ 119440489 |$ 117.903050|$ 118803371 |$ 115971891 |$ 111894.140|$ 117.033787 | $ 108081478 |5 119746939 | 122367111 |$ 123616127 | $ 116870463 | $ 125.499.419 | 5 141869807 | 5 146604874
Grupo Empresarial S 82873041 (% 81205843 ]S 82251934 |$ 84153800 | S 80819057 | S 96044602 | S 86693670 | 93723881 | 86100233 | 84400444 |S 92520087 |  03.456.988 | S 93568686 |S 89904013 | S 8843791 |S 9224800 | S  82413.440| S 89667734 | S 92361490 | § 92422499 |  89.060.730 | § 93320483 | § 103025654 | $ _ 105.283.936
Recaudo SITS.A.S. S k] -1s -1$ -1s -1$ -1s -1s - -1s -1s -1s -1s -8 -1s -8 -1s -1s HE -1s -1s ) HE -1s -
Guios
Union T I SISTUR $ $ -1s $ -1s -1s -1s -1s -ls $ $ ] $ $ $ $ $ $ $ $ $  53123317|$ 53924934 |$ 54171541 |$  61.187.633
Grupo Empresarial s s s s s s Is Is Is Is s Is s s s s s Is s s |5 a0se0832[s 305701105 39286713 |5 43949055
Recaudo SITS.A.S. $ -1s -1s ] -1s -1s = ) = ) = ) = ) = ) = ) = ) = ) = ) = ) = ) -1s -1s -8 -ls 7.365.451 | §  7.354556 | S 7.391.346 | $ 8.439.005
[Taquilleros
Recaudo SITS.A.S. S $ .S $ ] B ] ] -1s $ S -1s $ $ $ $ $ $ $ $ $ $ -1s -|$ 30000000
Ingresos FET 1deal $1385118.973 | $ 1.342.106.105 | § 1.288.478.855 | $ 1.086.808.952 | § 1.271.682.720 | $ 1326576.060 | § 1299.530.067 | § 1407.934.440 | § 1300318237 | § 1385118973 | § 1386842975 | § 1362517.200| 6 1385118973 | § 1342106105 | § 1288478855 | 6 1738894.320 | 5 203469 S 21225216975 2079208108 § 05104 | § 2.080.509.179 | § 2.216.190.356 | $ 2218948.760 | 5 2.180.027.520
Vehiculos por Tipologias
[Microbus 408 a0g] 408 408 408 408 408 408 408 408 408 408 408 408 408 408 408 408 408 408 408 08| 08| 08
Buseta 900 00| 900 00| 900 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 00| 500 500 %00
Bus y Buseton 1752 175 1752 175 1752 1752 175 175 1752 1752 1752 1752 1752 1752 175 1752 1752 1752 1752 1752 1752 175 1752 1752
Usuarios
[Microbus 12 129 12| 129 12| 12 12 129 129 12 12 129 12 12 129 122 129 12 122 122 12 129 129 12
Buseta 155] 155 15| 155 155 155 155 155 155 155 155 155 155 155 155 155 155] 155 155 155 155 155 155 155
Bus y Buseton 180) 180) 180 180) 180 180) 180) 180) 180) 180) 180) 180) 180) 180) 180) 180) 180) 180) 180) 180) 180) 160 180 180
Dias 31 30] 31 31] 28] 31] 30] 31] 30] 31] 31] 30] 31] 30] 31] 31] 28] 31] 30] 31] 30] 31 31 30
[Tarifa s 100[$ 100 100[$ 100 100[$ 100 100 100 100 100 100 100] 100 100 100 160] s 160] 5 160] 5 160] 5 160] 6 160] 5 1605 1605 160
98,38% 98,50% 91,52% 77,19% 100,00% 94,22% 95,38% 100,00 95,43% 98,38 98,50% 100,00 98,38% 98,50% 91,52% 77,19% 100,00 94,22% 95,38% 100,004 95,43% 98,38% 98,50% 100,00%
Novedades 90,00% 90,00% 90,00% 90,00% 90,00% 90,00% 90,00% 90,00% 90,00% 90,00% 90,00% 90,00% 90,00% 90,00% 90,00% 90,00% 90,00% 90,00% 90,00% 90,00% 90,00% 0,00% 0,00% 0,00%
Ingresos FET $ 2219262802 | § 1098015533 | § _895.629.968 | § 1.023.202.716 | $ 1.306. S 1092802554 | § 1341656030 | § 1408422344 | § 114550074 | § 1440939.969 | § 1205784762 | § 1274241957 | § 1384740916 | § 1021168515 | § 1280738128 | § 1794086295 | § 1712244258 | § 2048692813 | § 2244248730 | § 1723491321 | § 1.045707.675 | § 2.126068.787 | § 1 0
limient 1% 8% 108% 103% 4% 1% 100% 8% 5%
% de Cumplimiento para Equilibrio 15% 100% % 5% o1% 7% 89% 8% 82% 113% 9% 95% 101% 6% 59% 131% 7% 122% 127% 101% 100% 5% 9%
Egreso FET S 650304064 | § 793267.463 | $ 1096.967.143 | $ 1827.350.500 | § 1.100.244.162 | $ 1432.396.679 | § 1423350891 | § 1500217.644 | S 1607519537 | § 1397.644.950 | § 1272702029 | § 1294161338 [ 1347370858 | § 1372051517 1603.468939 | $ 2189.094.124 [ § 1371515094 | § 1757.068.008 | 6 1683638516 | $ 1763874.630 | 6 1710029625 | $ 1950943794 | § 2141536348 | S 2349.586.978
1. AVE |5 osasis/o|s 27450388 |5 23957495 25580068 |$ 326595726  27.320064 |6 335014016 352105595 286137526 360234996 301446196 318560496 346185236 25592136 32018453 |6 448521576 428061066 512173206 561062186 43087283 |6 48642692 |5 531517205 46408759
2.Dif Fotmula 1 Formula2 | _654.304.064 | $ 679701603 | $ 1.056.577.609 | $ 1.797.763.705 | $ 1.070.382.564 | $ 1.391.278.746 | $ 1390.468.951 | S 1.458.760.166 | $ 1566.044.800 | & 1363576891 | $ 1221.875.472 | & 1258.980.796 | $ 1310273715 | 6 1330.107.481 | 6 1571.653.114 | 2148.481.744 | 6 1.289.698.675 | 5 1690.183.965 | 6 1598.549.792 | S 1664.667.346 | 5 1647.241.914 | § 1.888.266.359 | $ 2.065694.258 | $_2.294.002210
Union T ISISTUR $ 444410346 454369348 | $ 548408577 | $ 932654448 | 554498763 | $ 711205671 % 709793120 |6 748452044 |$ 814039284 |5 706662303 |6 632560390 | 645013774 | 673338856 |5 689205667 | 5 809962264 | 1114519471 |5 676829747 |5 897.038182 |5 846208332 | 5 8886438615 871.760.026 | $ 1004128680 | § 1108714721 | 121958381
 primera Opcion 514 s ssusoesos|s savamasse|s  sawrsossra|s  samessicoa|s  saseeseons|s  ammseeoss|s  saneniser|s  sewrecor|s  seweseoss|s  aswasie|s  smeisoorsa|s  senesor|s  sensoess|s  arasrsrew|s  sevswsu|s  sreeonesi|s  ssseswess|s  sensuer|s  asseswesoo|s  assesaew|s  smmsnies|s  sosmsso|s  aseruazss|s  arsozze
Er— s s s s s s saemls s s s s s s s s anazrosa s sema0[s easerona s seasssse s tmanra|s  wmewnae|s seasaiols  seoman]s oa962638 [ 5 70520409
[ iveles e seruci s osroiese|s 1ovomsm|s  iosomesss|s  1omeve|s tostssos|s  wwonsa|s  ioamam|s  wasrae|s  inewss|s  ioaon|s  sssows|s  wsmoso|s  uwensns  wsomesi|s  inesiwols  wwowsw|s  ioomans|s  sossesw|s  mswanls  wseweir|s  sesoe|s  ssesas|s  iemeeor|s  isesoners
pago Guins s s s s s s s s s s s s s s s s s s s s s saamawr|s  swoaasws saariser[s s187.633
pagorconTarte s samoniia|s  somrason|s asseenrees|s  aeseseessy|s  aswaessan|s  sawewears|s  amesmieer|s  saooimaen|s  asoezsees|s  aswiaerss|s  sawsmsasa|s  samsowrsr|s  sasermsui|s  swesaeos|s  aseearoas|s  amnsaosso|s  asoeassawr|s  sisosnioss|s  saessoomos  sawovossi|s  swnzeser|s  smsaoanoe|s  aresane|s  arssesran
Grupo Empresarial S 33731092 | 308004752 | $ 428506283 | § 728674389 | § 430234031 | 572755877 | 574133203 | S9LA4S7II|$ 627643610 |$ 545331308 |§ 489883245 |$ 511195166 |$ 530253725 |§ 530208584 |$ 642712198 |§ 680849885 | 518214699 | 675534796 | 639028886 | $ 657778947 |  656374.968 | § 745997.021 |5 805367373 | 876179.158
- rimera opcion stn s semsmes|s zewananls sewesie|s amvsnenls sevisss|s siosweir|s  asoesinls  sowases|s  asseissser|s  asmswow|s  asoenesn|s  somsrsos|s  sowowis|s  asoesseann|s  aswasoo|s  aseemasr|s  aeoroizma|s  aewasersr|s  aseeasems|s  asesrem|s  awmenam|s sovseaes|s  saniesn|s  saoisosss
s posicionamiento s s s s s s asosan|s s s s s s s s s avaeran s azevves |5 sasa8539 |5 e [s 3516087 [ 5 707500 [ asoiser s rosonisa|s 6a.237.004 [ s so125.585
E—— s menan|s  masen|s  masiow|s  ssieno|s  soswosr|s  scomssn|s ssss6r0]s sarsen|s ss109233 s saanian s sas29087 [ s saas6988 s s3sen s s sas010m3 [ s saazs 015 22080905 saanas0]s sac61724 s s2361090] s saa2299 [ s sao070[s  samoasas  wosess|s  wsasaem
[ pago Guiss s s s s s s s s s s s s s s s s s s s s s wss0e s svsous 59206713 [ 5 915055
ragon conTarta s sansiesss|s aawsmsn|s zavzmess|s someeam|s sammesss|s swzewos|s  astsesmels  asnenes|s  amsessin|s  aaewesoin|s  asosssesi|s  zeosowswr|s  aseseise|s  asesoser|s  amsatsan|s  aswswis|s  assswsnr|s  awieiswr|s  aswensw|s  aswwmen|s  asteaeen|s semmissi|s  2rsase|s 272730000
[Recaudo SITSAS. S 62823321|9 645468685  79.662750 | S 136434867 5 85649770 | $ 107.97.198| S 106542588 | § 118862411 |5 124361905 | 111583280 (S 99431837 |5 10277185 | S 106681134 |5 106693230 S 118978652 | $ 1531123876  94.654229| S 1176109876 113312573|$ 118244539 | § 119106919 | $ 138140257 |$ 151612163 | S 198239.245
[ pimera Opcian 0 s eosssoom|s  ewesoms|s  easseesyr|s  somoeeom|s  ewrsies|s  sevasesse|s  ewmmin|s  masesw|s  ewaorom|s  eossiena|s  sasemom|s  asvesso|s  omaoesma|s  ewesioaa|s  emisoen|s  enssooo|s  eemonse|s  eweenris|s  oasewrssi|s  msamerr|s  ewsonmass|s  raossssea|s  suonsno|s  asessaa
s s s s s s s s s s s s s s s s s s s s s s s s
- ag0 Guins s s s s s s s s s s s s s s s s s s s s s sawsasi|s  rasesse|s 7391300 |5 535,005
pago aauiteros s s s s s s s s s s s s s s s s s s s s s s s s 30000000
Pagos conTart s enmern|s  snomms|s  seern|s  svewis|s  soeen|s  eooeiese|s  swrmsses|s  eosersas|s  swsesson|s  swonasi|s  esoaeiase|s  enowem|s  ewsmese|s  sosssoss|s  svnom|s  smeassen|s  swenser|s  smosoms|s  emswom|s  euvees|s  seeswrrr|s  senovser|s  essanin|s  essasson
4, GVF 47100 s s |5 4226310[6 71910556 42815305 55651156 55618766 58350416 62641796 54503086 48875026 50359236  5241095]6 53204306 62866126 85939276 51567956 67607366 63941996 66566695 65889686 7553065 |5 82627775 01760
3. Pago Residual TV s S 58084.290[S 87128355 s |5 asmas(s Is  20s10%]s s [s  oosssss s s 2005083(5 s |s  sueoe3e7[s  17317000[s  27.477.205[5 3642396 1311146105 easiere|s 14427504 [s -
Situacion Financiera FET-Ideal | 5 730814909 | s s4g.838642 |5 191511711 |5 740501557 | s 171438558 |5 105806185 1238008235 922832045 3070013015 125059775 wa1409a6|s  esasssea|s 377481145 209454125 3149900845 4501998005 662176358 |5 365453689 |5 3956095925 4888204745 3704795535 265.246562|5  77.412412|5 169559458
Situacion raAcumuladal § 730814.909 | $ 1.279.653.551 | § 1471165263 | § 730.623.706 | § 902062264 | § 796241646 | 5 672420822 | § 580137619 | 5 272936318 260410341 | 374551287 | § 442.907.149 | § 480655264 | § 450709852 | § 135719768 | 314480032 | 5 348696326 | § 714150015 | 1109759606 | § 1598.580.080 | § 1969.059.634 | $2.234.306.196 | § 2311718608 | 2142159.150]
Situacion Financiera FET 5 650304064 [$1425995339[s 1048390 | - 9315050 [ 77.001446 | 126013801 (-5 330548337 |6 158561614 [-5 109.097.193]6 253004876 168.237.940]'s 883765765  73.128001]5 12689309 se2300424]s 908355996 [s a22570301]s 44823750 365.054.207 | § 480374100 | § 13461696 -5 5236119 | 15467.561|-5 493236626
Situacion Financiera Acumulada-S 654304064 | § 771.691.275 | s 772.739.665 |5 158.780.876 |-s 235822322 |5 361836123 |5 692.384.460 |5 850946073 |- 1.050.043.266 |- 1303.138.142 |- 113900202 |- 1223276778 |- 1296405680 |- 1283716281 |- 1866016705 |-s 2772372701 |- 2351802399 |- 2396.626.149 |- 2031571852 |- 1551197752 |- 1537.736.057 |-$ 1.542.972.176 |- 1.558.439.737 |5 2,05



Anexo 4. Memoria Financiera del FET - Anual

Ano

2016

2017

2018

Pasajes Validados

9.583.625

38.826.766

29.239.223

Ingresos Recarga S 19.167.547.616 | S 77.948.476.833 | S 61.789.831.047

Ingresos Validados S 19.247.582.700 | $ 77.974.500.300 | S 61.649.846.200

Fondo de Tarifa Subsidiada S 87.310.400 | S 312.960.800 | $ 261.932.160
Egresos - Formula 1 S 24.837.813.546 | $ 106.365.057.783 | S 85.208.300.326

Trasmetro S 1.347.840.061 | S 5.478.300.634 | S 4.343.623.424

Union Temporal SISTUR S 10.342.530.038 | S 44.066.245.065 | S 36.267.976.822

Grupo Empresarial Metrocaribe $ 7.965.356.062 | S 34.592.177.208 | S 27.153.664.494

Recaudo SIT S.A.S. S 1.926.721.645 | S 8.281.372.261 | $ 6.510.490.106

Niveles de Servicio

Union Temporal SISTUR S 319.872.063 | S 1.362.873.559 | $ 1.121.690.005

Grupo Empresarial Metrocaribe S 246.351.218 | S 1.069.861.151 | S 839.804.057
Recaudo SIT S.A.S. S -1S S -
Recursos Liberados $ 3.255.365.740 | S 13.946.962.615 | S 10.932.545.480

Egresos - Formula 2 $ 19.916.960.340 | S 92.600.968.037 | S 75.665.767.838

Trasmetro S 1.347.840.061 | S 5.478.300.634 | S 4.343.623.424

Union Temporal SISTUR $ 9.215.209.830 | $ 36.900.411.876 | S 29.787.451.706

Grupo Empresarial Metrocaribe S 7.096.464.754 | S 28.967.740.304 | S 22.288.517.837

Recaudo SIT S.A.S. S 1.719.688.706 | S 6.956.083.533 | $ 5.367.007.163

Egresos - Peticion FET

Union Temporal SISTUR S 1.127.320.208 | S 7.165.833.189 | S 6.480.525.116




Grupo Empresarial Metrocaribe 868.891.308 | S 5.624.436.904 | S 4.865.146.657

Recaudo SIT S.A.S. 207.032.939 | $ 1.325.288.729 | S 1.143.482.943

Kms en Posicionamiento

Union Temporal SISTUR -1S 98.699.835 | $ 802.804.287
Grupo Empresarial Metrocaribe -1 84.173.034 | S 587.208.705
Niveles de Servicio

Union Temporal SISTUR 319.872.063 | $ 1.362.873.559 | S 1.121.690.005

Grupo Empresarial Metrocaribe 246.351.218 | S 1.069.861.151 | S 839.804.057
Recaudo SIT S.A.S. -1S -1S -
Guias

Union Temporal SISTUR -1S -1 S 222.407.425
Grupo Empresarial Metrocaribe -1S -1 S 163.166.710
Recaudo SIT S.A.S. -1S -1 S 30.550.359

Taquilleros

Recaudo SIT S.A.S. -1S -1 S 30.000.000

Ingresos FET Ideal 4.015.703.933 | S 15.843.033.558 | $ 18.923.727.400

Vehiculos por Tipologias

Microbus 408 408 408
Buseta 900 900 900
Bus y Buseton 1.752 1.752 1.752
Usuarios

Microbus 122 122 122
Buseta 155 155 155
Bus y Buseton 180 180 180
Dias 92 365 273




Tarifa S 100 | $ 100 | $ 112
Estacionalidad 96,13% 95,63% 95,46%
Novedades 90,00% 90,00% 1290,00%
Ingresos FET S 3.317.278.335 S 14.539.722.683 S 16.731.628.359
% de Cumplimiento 83,30% 91,54% 88,03%
% de Cumplimiento para Equilibrio 126,70% 86,21% 101,61%
Egreso FET S 2544538670 | S 17.178.479.052 | S 16.917.288.017
1. AMB S 82.931.958 | $ 363.493.067 | $ 418.290.709
2. Dif Fotmula 1 - Formula 2 S 2.390.583.276 | S 16.731.166.400 | S 16.286.786.263
Union Temporal SISTUR S 1.447.192.271 | S 8.627.406.583 | S 8.627.426.833
+ Primera Opcion -SLA S 10.342.530.038 S 44.066.245.065 S 36.267.976.822

$
+ Kms Posicionamiento - S 98.699.835 | $ 802.804.287
+ Niveles de Servicio $ 319.872.063 S 1.362.873.559 S 1.121.690.005

$ $
+ Pago Guias - - S 222.407.425
- Pagos con Tarifa S 9.215.209.830 S 36.900.411.876 S 29.787.451.706
Grupo Empresarial Metrocaribe S 1.115.242.527 | S 6.778.471.088 | S 6.455.326.129
+ Primera Opcion -SLA S 7.965.356.062 S 34.592.177.208 S 27.153.664.494

$
+ Kms Posicionamiento - S 84.173.034 S 587.208.705
+ Niveles de Servicio S 246.351.218 S 1.069.861.151 S 839.804.057

$ $
+ Pago Guias - - S 163.166.710
- Pagos con Tarifa S 7.096.464.754 S 28.967.740.304 S 22.288.517.837
Recaudo SIT S.A.S. S 207.032.939 | S 1.325.288.729 | $ 1.204.033.301
+ Primera Opcion -SLA S 1.926.721.645 S 8.281.372.261 S 6.510.490.106

$ $ $

+ Niveles de Servicio
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$ $
+ Pago Guias - - S 30.550.359
$ S
+ Pago Taquilleros - - S 30.000.000
- Pagos con Tarifa $ 1.719.688.706 $ 6.956.083.533 $ 5.367.007.163
4, GMF - 4*100 S 4.226.310 | S 66.924.666 | S 65.147.145
3. Pago Residual TM S 66.797.125 | S 16.894.920 | $ 147.063.901
Situacion Financiera FET - Ideal S 191.511.711 |-$ 314.990.084 |-$ 169.559.458
Situacién Financiera Acumulada FET -
Ideal S 1.471.165.263 | S 135.719.768 | S 2.142.159.150
Situacién Financiera FET S 1.048.390 |-S 582.300.424 |-$ 493.236.626
Situacién Financiera Acumulada FET S 772.739.665 |-S 1.866.016.705 |-S 2.051.676.363
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