
 

 

 

DOCUMENTO RESPUESTA A OBSERVACIONES A PLIEGOS NO. 1 

LICITACION PUBLICA No. TC-LPN-003-2013 

CUYO OBJETO ES SELECCIONAR LAS PROPUESTAS MÁS FAVORABLES PARA LA 

ADJUDICACIÓN DE TRES (3) CONTRATOS DE CONCESIÓN CUYO OBJETO SERÁ LA 

OPERACIÓN DEL SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE MASIVO DE CARTAGENA DE 

INDIAS– TRANSCARIBE 

 

 

EL PRESENTE DOCUMENTO SE ELABORA A FIN DE DAR RESPUESTA A LAS 

OBSERVACIONES QUE SE HAN PRESENTADO DESPUES DEL VENCIMIENTO DE LA FECHA 

ULTIMA DE RECIBO DE OBSERVACIONES (8 de agosto de 2013). 

 

INTRODUCCION 

 

El numeral 1° del artículo 25 de la Ley 80 de 1993 dispone que en los pliegos de 

condiciones para la escogencia de contratistas, se cumplirán y establecerán los 

procedimientos y etapas estrictamente necesarios para asegurar la selección objetiva de 

la propuesta más favorable, y para ello se señalaran términos preclusivos y perentorios 

para las diferentes etapas de selección y las autoridades darán impulso oficioso a las 

actuaciones. 

 

Sobre el particular el Consejo de Estado, sección tercera, en sentencia del 20 de octubre 

de 2005, expediente 14.579, señalo que “… articulo 25 de la ley 80 enseña que los 

términos de las diferentes etapas de selección son preclusivos y perentorios. 

Transcurrido el tiempo indicado en los pliegos o en la ley para realizar determinada 

actividad sin que esta se hubiere cumplido, se habrá perdido la oportunidad para 

efectuarla, por cuanto el termino una vez vencido no puede revivirse”. 

 

La entidad al momento de publicar los estudios y documentos previos, el aviso de 

convocatoria y el proyecto de pliego de condiciones y sus anexos, señalo en el numeral 

2.1 del proyecto de pliego de condiciones el cronograma del proceso de contratación, 

señalando claramente la fecha límite de recibo de observaciones a pre pliegos.  

 

TRANSCARIBE, en atención a las solicitudes elevadas por los interesados en el proceso 

de contratación, modifico el cronograma del proceso mediante dos (2) adendas a pre 

pliegos; en este último documento se estableció como fecha límite de recibo de 



 

observaciones a pre pliegos el día 29 de julio del año que discurre, 

justificado en que la cantidad y complejidad de las observaciones recibidas hacía 

imposible que a la fecha prevista en el cronograma, esto es, el 5 de agosto del año que 

discurre, podían publicarse la totalidad de las respuestas, y hacerse las modificaciones y 

ajustes a los documentos del proceso de contratación (pliegos, apéndices). 

 

A continuación se relacionan unas observaciones recibidas después del 29 de julio: 

 

- 8 DE AGOSTO. VICTOR CORDOBA PINTO. CIUDAD MOVIL. Correo dirigido al Vice 

Ministro de Transporte, NicolasEstupiñan. 

- 8 DE AGOSTO. PABLO JULIO BLANCO, APROBUSCAR; ALFONSO MENDOZA 

HENRIQUEZ, SOTRAMAC S.A.S.; y,  HECTOR BLANCO PORTACIO, CARTAGENA 

EXPRESS. Correo y entrega física.  

 

De todo lo anterior es obligatorio colegir que a la fecha de presentación de sus 

solicitudes, el término para presentar consultas, preguntas e inquietudes había vencido, 

conforme a lo establecido en el cronograma del proceso de selección.  

 

Ahora bien, algunas de las observaciones presentadas en dichos documentos fueron 

objeto de respuesta a través de los documentos de respuesta a observaciones 

publicados en la página web de la empresa y en el SECOP; hay otras sobre las cuales no 

se han elevado solicitudes entonces a continuación procederemos a dar respuesta, con 

el propósito de lograr la comprensión integra de los documentos que hacen parte del 

proceso de contratación, y con ello provocar la presentación de ofertas que respondan a 

las necesidades de la entidad. 

 

 OBSERVACION PRESENTADA POR  VICTOR CORDOBA PINTO en representación 

de CIUDAD MOVIL mediante correo electrónico el 8 de agosto de 2013. 

 

 

OBSERVACION 1.La tarifa técnica e inversiones: Supera la tarifa a los usuarios, por 

amplios márgenes: 

  

• Las inversiones del sistema son en la actualidad del siguiente orden (con datos de 

prepliegos):  

 

• Flota Nueva: 240 mil millones (ha subido respecto a la  de los 

prepliegos anteriores, pues el costo de los buses a GNV es superior) 



 

• Flota Usada: (Chatarrizacion): 227 Mil Millones 

(Según los anuncios de prensa de Transcaribe.  Cabe mencionar que este valor es 80% 

superior al obtenido de hacer los cálculos con las tablas de valores iniciales de los pre 

pliegos anteriores y en esta licitación mantienen los mismos valores). 

• Otras Inversiones: 22.2 Mil Millones 

• Total: 489.000 Millones. 

  

• Los ingresos proyectados cuando se llegase al 100% de la operación serian de:  

• Concesion 1: 62.000 Millones; Concesion 2: 56.000 Millones; 

Concesion 3: 49.000 Millones (si la bolsa alcanza). 

• En total, el ingreso seria (suponiendo que se cumplan todos los 

planes de implementación al pie de la letra y se alcance la demanda esperada en el plazo 

previsto): 167.000 Millones. 

• Para pagar las inversiones y servicio a la deuda se requeriría de 16 

años operando al 100% de la demanda estimada, bajo la estructura actual propuesta por 

Transcaribe en los prepliegos.  El contrato es por 18 años, de los cuales los primeros se van 

en plan de implementación (como mínimo 3 años), con demandas muy por debajo de la 

demandan máxima esperada al 100%. 

 

RESPUESTA: Se aclara que para calcular los ingresos del concesionario si deben tenerse 

en cuenta el valor de kilometro a reconocer y sin duda alguna el total de kilómetros 

recorridos por toda la flota, pero se le informa que el valor del kilometro a reconocer 

solo debe tener en cuenta para cubrir todo el negocio de los buses nuevos, es decir las 

inversiones en los mismo, las adecuaciones de los patio y de demás elementos de inicio 

de operaciones, el servicio de la deuda solo del crédito hecho para la compra de los 

nuevos vehículos y de los gastos administrativos y operativos propias de la operación, 

no se debe incluir dentro de la inversiones la compra de los vehículos a desintegrar pues 

estos últimos tienen una fuente de pago diferente al kilómetro de operación , la fuente 

de pago para este último es una valor de tarifa que para este documento es de 180 

pesos de la tarifa técnica, por tal razón le informamos que deberá realizar los cálculos 

teniendo en cuenta dos formas de pago el valor por kilometro por tipología de vehículo 

y el valor de tarifa por cada pasajero efectivamente movilizado en el sistema. 

 

 

• Es importante tener en cuenta que: 

 

 



 

• La flota operativa será  incrementada 

significativamente porque el cálculo inicial de Transcaribe tenía muy por encima de la 

realidad las capacidades de los buses.  Por tanto, las inversiones van a subir. En los nuevos 

pre pliegos se ha hecho un ajuste en la capacidad de los buses con lo cual se estaría 

corrigiendo el problema, sin embargo se ha incurrido en las siguientes inconsistencias: 

  

a. En el caso de la disminución de la capacidad de los 

articulados se presentan 2 capacidades distintas, lo cual si bien desde el punto de vista de 

cálculos es posible, en la realidad no es posible hacerlos en la medida que  para lograr la 

mayor efectividad de la flota los articulados no se pueden tener unos con dedicación 

únicamente a rutas troncales y otros diferentes a rutas alimentadoras, por cuanto por las 

bajas cantidades de buses hará que se pierdan las económicas de escala y por tanto se 

presenten sobrecostos para el sistema.  

 

RESPUESTA: Se aclara que los vehículos articulados de las rutas troncales tienen una 

configuración diferente al vehículo articulado que va a circular por las rutas pretroncales  

en relación al número de  puertas, razón por la cual los vehículos que operaran las rutas 

pretroncales deberán trabajar con la capacidad con la que se está dimensionando cada 

uno de los servicios pretroncales, no hay que perder de vista que todos los vehículos 

deberán cumplir con las  Normas NTC, en relación a la capacidad real de diseño eso 

significa que los ejes deberán soportar las cargas establecidas en dichas normas, la 

disminución de la capacidad de los vehículos en la operación obedece a la posibilidad de 

prestar un mejor nivel de servicio y de mejorar las frecuencias en cada uno de los 

servicios donde se utilizara bus articulado.  

 

Es importante que las economías de escala en la operación se apliquen como una 

estrategia que beneficia a los concesionarios y que les permite tener en el tiempo una 

mejor rentabilidad pero no en detrimento del nivel de servicio del sistema. Por esta 

razón los vehículos articulados que operen en la rutas pretroncales cumplan con la 

capacidad de diseño de los mismo. 

 

 

b. Se observa que si bien se modificaron las 

capacidades, se observa también que se han aumentado, y NO se presenta ninguna 

justificación, las velocidades comerciales, lo cual neutraliza matemáticamente  el seguro 

aumento de la cantidad de buses que se requiere.  Consideramos que al no hacer 

justificación ni soporte de este aumento de velocidades es necesario que Transcaribe 



 

revise nuevamente las cantidades de buses, las cuales consideramos que 

son muy interiores a las requeridas por el sistema. 

 

RESPUESTA: Se aclara que las cantidades de vehículos requeridas para la operación del 

sistema corresponde a la demanda de pasajeros que se movilizara en la hora pico, no 

hay razón para que el sistema se diseñe con una flota superior a la que hoy nos arroja el 

diseño operacional elaborado. La flota que se obtuvo cubre la totalidad de viajes 

generados en la ciudad durante la hora de mayor demanda de pasajeros, queremos 

recordarles que entre más vehículos se pidan mayor serán los costos operacionales del 

sistema y por ende deberá ajustarse el valor del kilómetro a reconocer por cada servicio 

por la tipología del vehículo. 

 

Por otro lado, ya se explicó en el documento de respuesta a observaciones en la etapa 

de prepliegos, que el ajuste a las velocidades de las rutas pretroncales y troncales que 

operaran con vehículos articulados obedece a que estos servicios en el diseño inicial 

tenían contemplado unos minutos adicionales en el tiempo de ciclo de cada uno de 

ellos, pero al revisar y darnos cuenta que los servicios se pueden realizar en los tiempos 

arrojados por el modelo se trabajó cada uno de los servicios antes mencionados con los 

tiempos de ciclos arrojados por el software emme3 .  

 

Por lo anteriormente expuesto al ajustar los tiempos de ciclo de los diferentes servicios 

con los datos arrojados por el software se produjo un ajuste de la velocidad que solo en 

algunas rutas se nota un mejoramiento de la misma, se les invita a que hagan el ejercicio 

con los tiempos de ciclo que arroja el modelo para las rutas que van a operar con buses 

articulados. Sin embargo, la entidad revisara las velocidades de los servicios 

pretroncales que operarán con vehículos articulados.  

 

Sin embargo, para tener una mayor tranquilidad en relación a la velocidades de las rutas 

pretroncales, alimentadoras y auxiliares se han ajustado las velocidades a niveles que 

corresponde a los que hoy se tienen en el transporte público colectivo, dicho ajuste se 

verá reflejado en el Anexo 1. Documento de asistencia técnica especializada. 

 

c. El anterior ajuste Transcaribe lo realizó con un 

incremento de solamente 6 buses en estas rutas pretroncales, sin embargo, la reducción 

de entre 13 y 19% de la capacidad de los vehículos articulados solamente incrementó en 

9% la flota de este tipo de buses, y para alcanzar esto claramente se incrementaron las 

velocidades comerciales para estas rutas, por lo tanto en lugar de considerar una 

disminución de tiempos (especialmente por la demora de abordaje de estos buses por el 



 

proceso de validación de medios de pago) se hizo todo lo contrario, 

sacrificando fidelidad en la estimación real de flota para el diseño operacional del sistema. 

 

RESPUESTA: Se responde en la pregunta anterior. 

 

• La falta de patios va a generar sobrecostos operativos, lo 

cual reducirá los márgenes. 

 

RESPUESTA: No habrá tal falta de patios porque aunque no estén los patios alternos 

disponibles es responsabilidad de los concesionarios suministrar las zonas de parqueo 

de la flota de la fase 3,  el modelo financiero reconoce los kilómetros en vacío y 

reconoce las inversiones que se deben realizar para la adecuación de los Patios 

temporales..En el documento financiero de respuesta a este aspecto se aclara la forma 

de remuneración de este factor. 

 

 

• Adicionalmente, si todos los planes se cumplen la pie de la 

letra, en 18 años difícilmente se alcanzará al ingreso esperado, sin embargo por la vida útil 

de los buses se estarían requiriendo renovaciones de flota en los años 13 y 14, 

aumentando las inversiones, valores que nos hemos incluido en los datos mencionados 

anteriormente.  El plazo del contrato no sería entonces suficiente.  De hecho, la duración 

del contrato es un factor secundaria frente al déficit en el flujo de caja de balance del 

sistema. 

 

RESPUESTA: El plazo del contrato corresponde a la terminación de la vida útil de los 

vehículos teniendo en cuenta la cantidad de kilómetros recorridos, por lo que  no es 

necesario realizar reposición de la flota durante el plazo de la concesión. El cálculo de la 

cantidad de kilómetros que recorren las diferentes tipologías de los vehículos 

corresponde al número de kilómetros que recorre en promedio cada vehículo por las 

frecuencias días por el número de días al año. 

 

• Vale la pena resaltar que si bien por kilometrajes las 

renovaciones se van a requerir en estos años, es muy posible que la sobrecarga en los 

motores por el usos de aire acondicionado en las condiciones climáticas de Cartagena, 

hace que la extensión de la vida útil contractual de los buses no sea una alternativa 

viable. 

 



 

RESPUESTA: Dentro de la estructuración financiera se está contemplando 

un porcentaje adicional de costos de operación para prever el mayor mantenimiento 

que deberán tener estos vehículos, por lo que es perfectamente viable el cumplimento 

del plazo contractual con el mismo vehículo. 

 

• No olvidemos que el hecho de haber pasado de 2 a 3 

concesiones incremento significativamente los costos fijos del sistema. 

 

RESPUESTA: Remítase a los documentos de respuesta financiera observaciones Ingreso 

esperado, Tarifa Concesionario, Tarifa Técnica y Patios Temporales. 

 

  

OBSERVACIÓN 2. Chatarrización: Como se mencionó, respecto a los pre pliegos 

anteriores, el valor ha subido 80%  según lo que ha negociado Transcaribe con los 

propietarios de buses, llevando a que en promedio el valor de cada carro usado sea de 

145 Millones de pesos. Adicional a esto, el prepliego establece $180 por cada pasaje 

vendido para la chatarrización, cargando aún más de costos la tarifa técnica. Es 

importante tener en cuenta que este fue un acuerdo entre los representantes de los 

pequeños propietarios y Transcaribe y en ningún momento este acuerdo fue validado por 

los representantes de los preoperadores. 

  

RESPUESTA: Es importante aclarar que en las reuniones que se realizaron para 

establecer el valor de los vehículos que deben desintegrarse, participaron 

representantes de los propietarios, de las empresas de transporte público colectivo y los 

gerentes de las empresa conformadas para participar en la licitación de operaciones, por 

lo que es de pleno conocimiento de todos el valor que finalmente se aprobó para los 

vehículos que deben desintegrarse. Resulta inaceptable desconocer el procedimiento 

que se surtió para llegar al acuerdo sobre la cifra. 

 

 

OBSERVACION 3.Modelo Operacional: El 69% de los buses articulados van a estar 

operando en rutas pretroncales y solo el 31% en rutas troncales. Respecto a esto: 

 

• Tiempos de parada se aumentan, generando un impacto negativo 

en la movilización del sistema y la congestión de la ciudad. Mayores 

tiempos de parada implican menores velocidades de operación, lo 

cual se traduce en que se lleguen a requerir más vehículos sin que 

se aumente la demanda de viajes. (La respuesta de Transcaribe es 



 

que ya ha tenido en cuenta estos tiempos en el 

dimensionamiento de flota, sin embargo por lo ya explicado en el 

numeral 1, la entidad hizo todo lo contrario al incrementar las 

velocidades comerciales de estas rutas pretroncales). 

 

RESPUESTA: Nuevamente se explica que todos los tiempos de parada y el número de 

paradas están contemplados dentro del modelo de transporte del sistema, eso se 

traduce en el tiempo de ciclo de cada uno de los servicios, ya se explicó en respuestas 

anteriores que la velocidad de las rutas pretroncales y troncales que operaran con 

articulados se ajustó debido al ajuste del tiempo de ciclo, para el diseño operacional de 

esta rutas se está utilizando el tiempo de ciclo que arroja el software emme3.  

 

Por otro lado ya se mencionó que las velocidades de los vehículos han sido ajustadas de 

acuerdo a la sugerencia realizada por los interesados en el proceso. Por último, 

queremos llamar la atención en el sentido que esta observación es contraria a la hecha 

en los numerales anteriores en relación a las velocidades, en esta observación habla que 

el sistema tendría velocidades muy bajas y estas provocarían un aumento de la flota y 

en las anteriores observaciones habla de velocidades muy altas las que llevan a la 

disminuciónde la flota. 

 

• Accesibilidad y nuevas puertas al lado derecho: se requerirá la 

instalación de puertas derechas en los buses articulados, teniendo 

al menos una de ellas que tener elementos que garanticen la 

accesibilidad (rampas, elevadores, etc.).  Sumado a esto, se 

requerirán la  instalación de más elementos de control de acceso 

(torniquetes, validadores). Todo esto en su conjunto quita 

capacidad a los vehículos.  Dado que el citado Anexo Técnico hace 

los cálculos de flota con la máxima capacidad homologada en las 

normas colombianas, entonces desde el inicio la flota no va a ser 

suficiente para cubrir la demanda del modelo operativo planteado. 

 

RESPUESTA: Se aclara que los servicios pretroncales se están diseñando con una 

capacidad de operación menor, para los articulados se trabajará con 130 pasajeros de 

capacidad y los demás servicios están diseñados con vehículos que no consideran toda 

su capacidad, es el caso de los padrones y busetones, lo que permite la instalación de los 

equipos de recaudo que deben ir a bordo, se recuerda que esta tipología de vehículos 

operan en sistemas como Transmilenio Bogotá (Padrones) y Megabus Pereira 



 

(Busetones), en donde estas tipologías con los equipos de recaudo 

instalados movilizan la cantidad de pasajeros proyectado para el sistema de Cartagena.  

 

• Una falla importante de la estructuración de los SITM de las otras 

ciudades colombianas (Cali, Barranquilla, Barranquilla) ha sido que 

se ha asumido que la racionalidad de los pasajeros es estrictamente 

igual a la racionalidad de los modelos de transporte de 

estructuración.  Es decir, que los pasajeros se comportan según la 

forma optimizada que logran los programas computacionales. Esto 

dista de la realidad. 

 

RESPUESTA: Es cierto lo que usted menciona pero el software es una de las 

herramientas más idóneas para realizar las simulaciones, esta  nos permite tener un 

acercamiento a la realidad. Es de conocimiento que todos los sistema deben ser 

ajustados durante la fase operación razón por la cual estos sistema son dinámicos en el 

tiempo, por tal motivo  no sería responsable solicitar una flota de vehículos que no 

corresponda a la necesidad de diseño .Sabiendo que cuando este operando el sistema 

pueden existir dos posibilidades una que la demanda de pasajeros sea superior a la 

estimada que es el caso de Transmilenio o que la demanda sea inferior a la estimada 

caso de Cali, Barranquilla y otras ciudades. 

 

• Se considera un nivel de kilómetros en vacío que es difícilmente 

alcanzable en un sistema con la eficiencia operacional de la Fase 1 y 

2 de Transmilenio. 

 

RESPUESTA: El  nivel de kilómetros en vacío que se está utilizando en modelo financiero 

es el que corresponde para el sistema de la ciudad de Cartagena, porque este está 

teniendo en cuenta los diferentes servicios del nuevo sistema troncales, pretroncales, 

auxiliares y alimentadores, en los diferentes recorridos de los anteriores servicios se 

está teniendo en cuenta los kilómetros en vacío que deben recorrer los servicios para 

atender a los diferentes sectores de la población considerando que todos los servicios se 

despachan desde un solo patio.. 

 

OBSERVACIÓN 4. Componentes no operacionales (infraestructura, chatarrización) 

ligados a la tarifa: 

 

• Aunque Transcaribe indica que el área del patio/taller está dimensionada 

de acuerdo a la flota y cuenta con un área de expansión, en los planos 



 

entregados por Transcaribe se encontró que los espacios de 

parqueo disponibles están diseñadas para únicamente 447 buses, de los 

cuales únicamente 35 son articulados. 

 

RESPUESTA: Es cierta su apreciación y se procederá a realizar el ajuste en los planos de 

diseño del patio en relación a los espacio de parqueo de las diferentes tipologías de 

servicios. 

 

• Si estas cifras son reales, cuando se tenga la operación al 100% solamente 

habrá capacidad para el 73% de la flota y si se toma en cuenta el área por 

tipología la relación es aún menor.  En respuesta dada por Transcaribe se 

ha indicado que son conscientes de este problema y que piensan en el 

futuro encontrar alternativas con los operadores para que estos adquieran 

y financien las áreas adicionales.  Esto no puede ser cargado a la tarifa, la 

cual ya es insuficiente para cubrir incluso las inversiones iniciales. 

 

RESPUESTA: Remítase a documento de respuesta financiera observaciones Patios 

Adicionales. 

  

OBSERVACION 5.Disminución de la demanda de transporte público urbano: 

 

• Se presenta como beneficio (y ventaja para los postores)  que no se ha 

incluido crecimiento de la demanda desde los estudios del 2002.  Sin 

embargo la realidad es que la demanda no ha crecido por la proliferación 

de medios informales de transporte, incluyendo pero sin limitarse a 

Mototaxis, Taxi colectivo y Buses Informales. De hecho, según mas cifras 

del DANE, la demanda ha venido disminuyendo. 

 

RESPUESTA: Se aclara que la entidad siempre ha tenido claro el impacto que el 

transporte informal está teniendo sobre el transporte público colectivo hasta el punto 

de disminuir la demanda de pasajeros pagos en el actual sistema. La entidad es 

consciente de esa disminución de demanda de pasajeros pagos y es por eso que se está 

trabajando con la cifra de demanda de pasajeros que se mueven hoy en día en 

transporte público colectivo la cual está dada por las mediciones que se han hecho de la 

misma. Sería irresponsable que la entidad utilizara para su cierre financiera la totalidad 

de usuarios de transporte de pasajeros incluyendo en ese total a los que se movilizan en 

el transporte informal. De ahí que el riesgo de demanda es reestructurado a partir de la 



 

información de ilegalidad e informalidad que actualmente captura 

demanda del sistema de transporte colectivo. 

 

• El tema del deficiente control a la informalidad, que ha sido un factor 

importante en la crisis que actualmente tienen otros SITM de Colombia. Es 

un tema completamente bajo el control de los entes de la ciudad, sin 

embargo el riesgo es asignado totalmente a los operadores, para quienes 

es un riesgo que no tienen forma, ni técnica ni jurídica, de controlar. 

 

RESPUESTA: El riesgo de demanda se ajustará señalando que lo relacionado con medios 

de transporte ilegal o informal se ajustará en el sentido de precisar que se traslada al 

CONCESIONARIO la informalidad e ilegalidad actual que se estima en un 25% de la 

demanda total de usuarios del transporte público en la ciudad de Cartagena. 

 

Esa modificación obedece a que actualmente los interesados en el proceso conocen que 

la demanda estimada de pasajeros pagos se encuentra castigada con la afectación que 

tiene en el Sistema de trasporte los medios de transporte ilegal o informal en la ciudad 

de Cartagena. Ese es el riesgo previsible que se traslada. 

 

En el evento en que esa medición inicial de transporte ilegal o informal se aumente, se 

trata de un riesgo imprevisible que deberá ser manejado en el evento en que se 

presente. 

 

Como medidas para contrarrestar el riesgo imprevisible de aumento del uso de medios 

de transporte ilegal o informal, se tiene pensado proponer la celebración de un 

convenio interadministrativo, mediante el cual las diferentes autoridades distritales 

coadyuven en el control de esos medios ilegales o informales, de modo que se 

mantenga y disminuya la estimación actual que se traslada al CONCESIONARIO. 

 

Se propone lo anterior, en tanto TRANSCARIBE no es competente para ejercer acciones 

autónomas de control de la ilegalidad o informalidad en el transporte público de la 

ciudad de Cartagena. 

 

• En la situación actual de los pliegos, el proceso puede ser tal vez licitable, 

sin embargo que sea sostenible queda en duda ante la cantidad de factores 

de alto impacto que son del control de las entidades distritales pro cuyo 

impacto negativo pretenden asignar a los futuros concesionarios de 

transporte. 



 

 

RESPUESTA: Es una apreciación suya, sin embargo se analizara su sugerencia desde el 

punto de vista de la asignación del riesgo. 

 

OBSERVACIÓN 6. Fondo de Contingencias: 

 

• No hay fondo de contingencias . En el papel existe, pero no tiene fuente de 

financiación cierta y ante cualquier contingencia en el sistema, por factores 

distintos a las responsabilidades, alcances y control de los concesionarios, 

el sistema va a quedar desfinanciado, como ha ocurrido ya en otros 

sistemas con estructuras similares.  Se está dando un tratamiento similar a 

las experiencias negativas si tomar correctivos con base en las lecciones 

aprendidas. 

 

RESPUESTA: Remítase a documento de respuesta financiera observaciones Fondo de 

Contingencias. 

 

OBSERVACIÓN 7. Relación Ingreso Esperado, Kilometraje y Renovación de Flota: Adjunto 

archivo con un cálculo muy sencillo que muestra que con los datos de Transcaribe 

(directamente tomados del pre-pliego) hay que renovar la flota de padrones y busetones a 

los 14 años, y que para las 3 concesiones el ingreso esperado no se alcanzaría en 16 años 

(término máximo del contrato), incluso obteniendo el 100% de la tarifa por ventas de 

pasajes. Con esto se concluye: 

  

• No es cierto que la vida útil de la flota concuerde con el término del 

contrato. (Aún si el kilometraje en vacío estuviera incluido en los Kms por 

bus/dia; es decir, que TC pague los kilómetros en vacío) 

• La manera como está estructurado el proyecto hace que se contradiga así 

mismo en términos de vida útil de la flota vs. Ingreso esperado, pues si éste 

aumenta por un  lado, inevitablemente habría que renovar la flota por el 

otro, y en este caso dicha flota quedaría prácticamente nueva al término 

del contrato.  

• La distribución por concesiones no sería equitativa, dado que en primera 

instancia se aprecia un claro beneficio de la concesión 1 (buses articulados) 

sobre las otras dos, dado que no tendría que incurrir en inversiones extras 

por renovación de flota. 

 

 



 

RESPUESTA: Remítase a documento de respuesta financiera 

observaciones Ingreso esperado. 

 

OBSERVACIÓN 8. Impacto Aire Acondicionado: A manera de ejemplo del impacto de este 

factor en la tarifa, ver diapositiva 6 de la presentación adjunta. Tener en cuenta que buses 

a GNV en operaciones con alta movilización de pasajeros no hay grandes experiencias en 

el mundo. Con esto queremos decir que es importante que Transcaribeevalúe realmente 

en que parte de la flota y rutas es estrictamente necesario en uso de A/C para no 

sobrecargar la tarifa técnica del sistema (costo). 

  

Finalmente, quisiera hacer especial énfasis en que todos estos comentarios se hacen en 

este correo electrónico son con el ánimo de que se mejore el proceso y se evite repetir 

muchos de  los errores en que previamente otras ciudades han caído en la 

implementación de sus sistemas integrados de transporte y que han desencadenado en 

muchos casos grandes crisis sociales, técnicas y políticas.  Todos estos comentarios deben 

entenderse como lo que son: un aporte proactivo y bienintencionado al proceso. 

 

RESPUESTA: Nuevamente queremos hacer claridad que aunque el aire acondicionado 

en los vehículos representa un mayor consumo de combustible, ese mayor consumo de 

combustible que se traduce en un menor rendimiento del combustible por kilómetro 

recorrido, ya está contemplado dentro de la estructura financiera de las concesiones de 

operación. También es importante aclarar que por la condición climatológica de la 

ciudad con las altas temperaturas que se registran en la ciudad es necesario que los 

vehículos cuenten con un sistema de aire acondicionado para que se preste un mejor 

servicio a los usuarios del sistema. 

 

 OBSERVACION PRESENTADA POR  PABLO JULIO BLANCO, APROBUSCAR; 

ALFONSO MENDOZA HENRIQUEZ, SOTRAMAC S.A.S.; y,  HECTOR BLANCO 

PORTACIO, CARTAGENA EXPRESS. correo electrónico el 8 de agosto de 2013. 

 

OBSERVACION 9. 

 

 



 

 



 

 

RESPUESTA: Remítase a documento respuesta financiera observaciones Tarifa 

Concesionario. 

 

OBSERVACION 10. 

 

 
RESPUESTA: Remítase a documento respuesta financiera observaciones Fondo de 

Contingencia. 

 

OBSERVACION 11. 

 

 

 

 



 

 

 



 

 

 
RESPUESTA: Remítase a documento respuesta financiera observaciones Patios 

Adicionales. 

 

OBSERVACION 12. 

 

 

 



 

 

RESPUESTA: Remítase a documento de respuesta financiera observaciones Requisitos 

Habilitantes 

 

OBSERVACION 13. 

 

 

 

 

 



 

 
RESPUESTA: Remítase a documento respuesta financiera observaciones Desintegración. 

 

OBSERVACION 14. 

 
RESPUESTA: Remítase al documento de respuesta financiera observaciones Ingreso 

esperado. 

 

OBSERVACION 15. 



 

 
RESPUESTA: Remítase a documento respuesta financiera observaciones Tarifa 

Concesionario. 

 

 

FIN DEL DOCUMENTO 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


