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Introduccion

ProBogotd, centro de pensamiento sin animo de lucro, y GSD+, firma bogotana dedicada a la
consultoria en transporte y tecnologia, se encuentran desarrollando el proyecto “Plan integral y hoja
de ruta para una movilidad sostenible en Bogota-region durante y después de la COVID-19”, en el
marco del programa UK PACT. Por su parte, UKPACT es un convenio financiado por el Gobierno
Britanico con el fin de reducir la pobreza mediante la reduccion de emisiones de gases de efecto
invernadero, a través de varios sectores, en este particular, sector transporte.

En este proyecto, se definieron los siguientes entregables:

e Reporte Eje 1: Recomendaciones sobre una red de carriles preferenciales y disefio de zonas
de transferencia modal para Bogota-Region

e Reporte Eje 2: Recomendaciones de gestién de la demanda

e Reporte Eje 3: Arquitectura Maa$ para Bogota-Region, incluyendo un médulo MRV acoplado
para el transporte

e Reporte Eje 4: Revisién y complementacién de recursos de la Alcaldia y ejercicio de uso de
fondos para la financiacidén de proyectos regionales

e Reporte Eje 5: Lineamientos técnicos, de inclusidén social y género para la institucionalidad
regional para la continuidad de las politicas de movilidad sostenible en Bogota-Region, y
propuesta de pacto para el reporte de emisiones de GEI del transporte

El presente documento, corresponde al Entregable del Eje 3: Arquitectura MaaS para Bogota-
Regiodn, incluyendo un médulo MRV acoplado para el transporte. En el presente documento se
desarrolla la vision, objetivos y principios de la politica de gestién de la demanda en implementacién
y se realiza una evaluacién de las alternativas de acuerdo con las perspectivas para presentar la hoja
de ruta.

Este documento presenta las siguientes secciones:

» Seccion 1: Introduce los elementos requeridos para construir la vision de la solucién Maa$S
para Bogota Regidn. En principio, la seccidén presenta una serie de elementos clave que
deberian ser parte de la solucién MaaS, lo cual constituye un insumo estratégico para la
definicion de la vision de la plataforma. Asi mismo, se abordan a las necesidades vy
funcionalidades requeridas desde una perspectiva general y desde una arista de enfoque de
género.

» Seccidn 2: La segunda seccién del documento presenta un ejercicio conceptual de disefio de
la arquitectura de la plataforma Maa$S para Bogota Regidn. Las perspectivas consideradas
para dicho ejercicio son la de usuario, la institucional, la de politica tarifaria y la técnica y
tecnoldgica. Cada subseccién detalla una de ellas y ahonda en sus componentes respectivos.

Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte
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» Seccion 3: La tercera seccion del documento presenta el ejercicio de disefio de arquitectura
conceptual para el médulo MRV adscrito a la plataforma MaaS. Las perspectivas
consideradas para dicho ejercicio son la de usuario, la institucional, la de politica tarifaria y
la técnica y tecnoldgica. Cada subseccion detalla una de ellas y ahonda en sus componentes
respectivos.

» Anexos: Contiene informacion anexa que ha sido parte del proceso de construccion de la
arquitectura conceptual para la plataforma MaaSy para el médulo MRV. Presentaciones que
han sido compartidas con los beneficiarios durante sesiones de co-creacion, al igual que
referencias utilizadas a lo largo del estudio estan incluidas.

Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte
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1. Contexto de la vision de una plataforma Maa$ para Bogota-Region

El incremento acelerado de la poblacion urbana, la creciente tendencia hacia el uso de medios de
transporte no sostenibles, y la dificultad desde lo publico para responder ante dichos fenédmenos,
por cuenta de que estos avanzan a paso acelerado en contraposicion con los tiempos y capacidades
para estructurar e implementar proyectos de transporte, pone en perspectiva la necesidad de
buscar herramientas para optimizar y facilitar el uso de la infraestructura actual.

Una de esas herramientas es el paradigma Mobility as a Service (MaaS), que tiene como uno de sus
propdsitos principales el incentivar la migracidn hacia modos sostenibles, al facilitar tal comodidad
y calidad en el acceso, planeacién y pago de los viajes, que las personas opten por dejar de lado sus
vehiculos privados y adherirse a la movilidad multimodal sostenible.

Para empezar, hay que decir que MaaS debe entenderse como un concepto en el que la movilidad
se transforma en un servicio que se consume segun la demanda de cada usuario. Este es un servicio
complejo, cuya oferta puede segmentarse segun las caracteristicas de los diferentes grupos de
personas, al tiempo que se disefian planes, subscripciones, paquetes tarifarios y/o promociones que
se adapten a las necesidades de cada quien. La movilidad debe equipararse con cualquier otro
servicio publico y ser vista como una necesidad esencial del ser humano.

Lo que se acaba de mencionar tiene como una de sus consecuencias que se plantee la necesidad de
reevaluar las politicas tarifarias de los diferentes sistemas de transporte publico y privado, de modo
gue se permita hacer uso del servicio de la movilidad de una forma agil, eficiente, transparente, y
sobre todo, sostenible.

De manera adicional es necesario comentar que una plataforma tecnolégica Maa$, en general,
busca centralizar la planeacion, registro, seleccidn y pago por servicios de transporte, como bien
pueden ser el transporte publico o la adquisicién de un servicio de alquiler de bicicleta publica o
privada. Siendo asi, los usuarios del transporte en el contexto donde se implemente -en este caso
Bogota Regidn- podran acceder a Maa$S por medio de dispositivos méviles u otros medios digitales
y encontrar al alcance de su mano los diferentes servicios de transporte existentes para asi planear
su viaje y pagarlo con antelacién, optimizando el uso del transporte y mejorando la experiencia del
usuario.

Por otra parte, el uso tradicional de una aplicacion MaaS se centra en tres componentes principales:
el acceso a la plataforma misma y el registro en ella -enlazando un medio de pago de eleccidén para
el pago por servicios-, la planificacién de viajes a través de una herramienta planificadora que ofrece
en tiempo real rutas y modos para llegar al destino definido, y por ultimo la seleccion de la ruta a
conveniencia del usuario y el pago automatico por los servicios de transporte que se utilizarian
durante el viaje. En concordancia con dichas funcionalidades principales -que bien pueden no ser
las Unicas- una plataforma MaaS$ contaria con una serie de mddulos para llevar a cabo dichas tareas.
Entre ellos, se encuentra el mdédulo de gestién de cuentas donde se establecen todos aquellos
mecanismos y rutinas para la administracién de las cuentas de usuarios registrados, o el mddulo de

Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte
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gestidon de pagos para la ejecucién de procesos asociados al registro y validacidon de pagos por
servicios de transporte ofrecidos dentro de la plataforma.

Figura 1. Maa$S como un concepto

peee Objetivo de Ma@S ---------rmmm e e

Prestar un servicio tan conveniente para el usuario, que opte por dejar de usar un vehiculo privado para
efectuar sus desplazamientos dentro de la ciudad-region.

e ElProblema
Mayor Preferencia por Costos para actualizar — . . .
Poblacién Urbana + Vehiculos Privados + La InfrastructuraVial = Congestion vial 5

Desarrollar una aplicacion MaaS movil para planear y

Optimizar el uso de la infraestructura existente. L .
P pagar todos los modos de transporte publico de la ciudad.

Multiples ciudades en el mundo han optado por desarrollar esquemas Maa$ para mejorar y facilitar
el uso del transporte. Entre ellas, y entre las lideres en la materia, se encuentra Helsinki y Berlin -
ver Anexo 4.1-. Adicionalmente, en el anexo se presenta el caso de Madrid donde se presentaron
retos al momento de implementar la plataforma MaaS. Entre los beneficios que trae consigo la
implementacién de una plataforma MaaS se encuentra la gestién de los niveles de congestién del
trafico al hacer mas eficiente el uso de la infraestructura del transporte publico y privado lo cual
puede traducirse en menores tiempos de viaje, la gestion de la demanda en horas pico, la
centralizacién de la informacién de demanda y oferta de transporte para la toma de decisiones, la
transversalizacion de iniciativas para la mejora de la calidad del aire al fomentar viajes en medios
sostenibles mediante el planificador de viajes, entre otros.

En Bogota Region, la implementacién de una plataforma Maa$S supondria la centralizacién de los
servicios de transporte actuales, y los futuros como el metro y los otros servicios férreos
intermunicipales, lo cual facilitaria su uso entre quienes residen y transitan la ciudad y sus
municipios conexos. En principio, para su construccién es importante definir una visién deseada de
la plataforma, evaluar las necesidades de los usuarios y plantear las funcionalidades que deberian
ser incluidas en la plataforma para responder ante ellas, y definir una arquitectura conceptual para
la plataforma que aborde perspectivas como la de usuario, la institucional, la comercial, y la
tecnolégica incluyendo un enfoque de género y de inclusién social de manera transversal en cada
uno de ellos, bajo los enfoques de patrones de viajes, seguridad, accesibilidad y experiencia;
entendiendo la importancia y el potencial que esto representa para impulsar estrategias para el
cierre de brechas en la movilidad. Estos aspectos seran abordados a lo largo del documento.

La siguiente figura ilustra, a grandes rasgos, los componentes basicos visualizados para MaaS en
Bogota-Region:

Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte
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Figura 2. Componentes basicos de Maas$s
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Los sistemas centrales de cada servicio de transporte se vinculan a la m @
plataforma Maas$ utilizando Interfaces de Programacion de Aplicaciones

(AP1). La aplicacién movil se integra por medio de otra API.

En términos generales, una plataforma MaaS para Bogota-Region debe tener los siguientes
elementos:

e APIs (Application Program Interface) que permitan el intercambio de informacidn entre la
plataforma y sistemas externos, permitiendo la comunicacién en un idioma comun.

e Un planificador que permita optimizar, de manera sostenible, los viajes de los usuarios a lo
largo de la ciudad-region, considerando las preferencias de cada quien.

e Un aplicativo para celulares, tabletas y computadores que permita al usuario interactuar con
el ecosistema Maas, particularmente planificando y pagando sus viajes de manera eficiente,
pero sencilla.

e Medios de pago versatiles que cubran a la gran mayoria de la poblacién, especialmente
aquella que hace uso del transporte publico, la bicicleta y la movilidad compartida, siguiendo
lineamientos de equidad de género e inclusion social.

e Un gestor de cuentas que se encargue de administrar la informacién de los usuarios y sus
medios de pago, asi como de las interacciones entre las personas y el sistema.

e Bases de datos robustas para el almacenamiento de la informacion.

e Moddulos para el monitoreo de la operacién y la generacién de reportes que aporten valor a
la generacidn de politicas publicas enfocadas en la movilidad sostenible.

e Sistemas de analisis de Big Data que permitan extraer datos relevantes de la gran cantidad
de informacién recolectada en la operacion del dia a dia. Estos datos deberian poder ser

Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte
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usados en la planeacién y optimizacién de la oferta de transporte, en pro de ofrecer un mejor
servicio al usuario.

e Sistemas de informacion al usuario robustos y eficientes, que comuniquen de manera
sencilla, pero clara, todo lo que el usuario necesita saber antes, durante y después de sus
viajes.

e Moddulos de gestion de pagos que faciliten la compra y reserva de tiquetes con una
intervencion minima del usuario. Aqui la idea es que las personas puedan viajar de la manera
mas transparente posible, mientras que la tecnologia le facilita sus pagos.

e Interfaces de comunicacién directas con los entes gestores, operadores de transporte y
recaudo, de modo que el intercambio de informacidn sea directo y completo, permitiendo a
la plataforma MaaS$ acceder a la informacidn en tiempo real sobre la oferta y el estado de
los servicios. Ademas, esto facilitara a los operadores de transporte competir en un entorno
de libre competencia, justo y equilibrado.

En las siguientes secciones de este documento se explicardn con mas detalles los elementos aqui
planteados.

Como parte inicial del disefio de una plataforma Maa$ para Bogota-region se desarrollé un ejercicio
de identificacién de las necesidades que seria deseable cubriera esta solucion. A continuacién se
presenta un analisis de las necesidades de los usuarios en Bogotd-Regién, junto con las
funcionalidades que podrian implementarse en una plataforma MaaS para atender estas
necesidades. También se incluye una evaluacion de la viabilidad tecnoldgica de la implementacion
de estos requerimientos. El objetivo aqui es caracterizar las necesidades de la poblacion, para poder
tenerlas en cuenta a la hora del andlisis por perspectivas.

Tabla 1. Necesidades y funcionalidades de la plataforma MaaS en pro del beneficio de los usuarios

Necesidad Funcionalidad Viabilidad
Acceso a servicios de transporte | Modulo de Big Data que permita | Se considera viable esta

que satisfagan eficientemente la | analizar los patrones de viajes de los | funcionalidad, puesto que ya
demanda de viajes de los usuarios | usuarios de la plataforma, en pro de | existen las tecnologias de
reconstruir las matrices O-D andlisis de datos requeridas
para su implementacién.
Ademas, las inversiones
esperadas para este tipo de
tecnologias estarian mas que
justificadas por el beneficio a
gran escala que traerian.
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Necesidad

Funcionalidad

Viabilidad

de transporte

Poder utilizar diversos medios de
pago para acceder a los servicios

Coexistencia de diversos medios de
pago que se adecuen a las
necesidades de los diferentes tipos
de usuario: tarjetas de transporte,
recargas prepago en la aplicacion,
tarjetas bancarias débito y crédito,
teléfono inteligente asociado a una

cuenta de usuario, entre otros.

hablando,
ya existen los mecanismos para

Tecnoldgicamente
implementar funcionalidades
de pago con los medios
mencionados. Sin embargo,
desde el punto de vista del
equilibrio financiero es
necesario revisar los costos vy
comisiones asociadas a cada
uno de estos medios de pago,
en pro de evaluar si se justifica

su implementacién.

Poder
previamente

asociar
adquiridas

plataforma

tarjetas

personalizadas de los sistemas de
transporte habilitados dentro de la

Coexistencia entre los diferentes

métodos existentes para poder

acceder a los servicios de transporte

La implementacion de esta
funcionalidad dependerd bien
sea de acuerdos previos con los
actuales operadores del
recaudo, y que estos estén
dispuestos a liberar parte de su
propiedad intelectual, relativa
a la configuracién interna de
sus tarjetas inteligentes. O de
otra parte, en el esquema que
se defina para el futuro sistema
interoperable de recaudo en la
ciudad.

transporte ofrecidos

Acceso a canales seguros de pago
para acceder a los medios de

Mecanismos de ciberseguridad

relacionados con los diferentes
medios de pago ofrecidos, evitando
actos de

posibles pirateria o

intervenciones no deseadas.

Es viable vy necesaria, la
implementacion de las
herramientas de seguridad

requeridas.

usuario.

Ser capaz de acceder a los distintos
modos de transporte, utilizando el
medio de pago elegido por el

Mddulo de pagos interoperable que
le permita los usuarios adquirir
servicios de transporte en distintos
modos, pero requiriendo solamente
un medio de pago que el usuario

podra escoger libremente.

Este requerimiento es viable,
teniendo en cuenta que la
interoperabilidad es un
requisito previo para la
implementacion de MaaS. Sin
embargo, es necesario anotar
gue esta interoperabilidad
depende de que sea posible
llegar a acuerdos con los
actuales operadores del
recaudo, y en el mediano plazo
en el esquema que se defina
para el futuro sistema
interoperable de recaudo en la

ciudad.
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Necesidad Funcionalidad Viabilidad
Acceso a multiples modos de | Mddulo de pagos que permita la | Es viable, teniendo en cuenta

mediante un Unico pago

transporte durante un mismo viaje

de
modos de transporte

integracién  tarifaria los
diferentes

conectados a la plataforma.

Transparencia en el desglose de
precios al momento de adquirir
multiples servicios

las consideraciones expresadas
en el punto anterior sobre la
interoperabilidad.

Ademas, se requieren
acuerdos entre los operadores
y recaudadores de los diversos
sistemas de transporte, para
definir las reglas comerciales
que permitan un reparto justo
de los ingresos en un sistema

con tarifa integrada.

usuario. Esto

entre otros esquemas.

Definicion en la politica tarifaria de
estructuras y estrategias tarifarias
que se adapten a las necesidades
de viaje de los diferentes grupos de
implica que sea
posible que las personas accedan a

los  servicios de transporte
mediante planes tarifarios
especificos para un  grupo
poblacional, subscripciones

personales, paquetes de viajes o
tiquetes, promociones tarifarias,

Mddulo de seleccién del esquema
tarifario, que permita a los usuarios
escoger el modelo que mejor se
adapte a sus necesidades de viaje
diarias, semanales o mensuales.

Mddulo de agregacion y gestion de
pagos que permita implementar los
diferentes modelos tarifarios
definidos por las autoridades y/o

operadores de transporte.

Asi
permitir que los cobros se hagan en

mismo, este modulo debe
las periodicidades establecidas por

los usuarios: instantdneamente,

diaria, semanal, mensualmente.

Desde el punto de Vvista

tecnoldgico es viable. La
implementacion de diferentes
modelos vy  periodicidades
tarifarias implica el desarrollo
de algoritmos que puedan
calculary agregar los pagos, asi
como establecer los momentos
de cobro adecuados. Esto, si
bien podria requerir
cantidad de

considerable, no representa un

una
trabajo

reto técnico que sea imposible
de superar.

Sin embargo, desde el punto de
vista politico e institucional, se
requiere llegar a acuerdos con
las autoridades vy los
prestadores de servicios de
transporte, para poder ofrecer
los diferentes paquetes
de

subscripcién que se requieran.

tarifarios o  servicios

Esto, tendrd un

impacto concreto en la politica

sin duda,
tarifaria de los sistemas de
transporte de la ciudad. De
cualquier forma, se considera
gue a este nivel es viable, y aun
mas, es necesaria la
implementacion de este tipo
de esquemas.
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Necesidad Funcionalidad Viabilidad
Ser capaz de pagar por los servicios | Modulo de pagos con | A priori, es viable. Sin embargo,

de transporte sin requerir datos | funcionalidades fuera de linea. |en algin  momento el

moviles

Ejemplos: generacién codigos QR,
emulacién tarjetas de transporte
con el celular, tokens de pago,
cuentas recargables de usuario,

dispositivo movil debe tener
acceso a internet (p.e. una red
Wi-Fi) para que sea posible
actualizar saldos y consumos.

entre otros. El enfoque mas factible es el de
cuentas recargables de
usuario, que emulen un

monedero virtual.

Poder utilizar la aplicacion MaaS | Mddulo de pagos que cuente con | Es viable, teniendo en cuenta
para pagar por los servicios de | interfaces que permitan un acceso | lasconsideraciones expresadas
transporte publico colectivo e | libre e irrestricto a las plataformas | anteriormente sobre la
individual de la ciudad de recaudo de los diferentes |interoperabilidad.

servicios de transporte.

Posibilidad de  adquirir los | Mddulo de pagos que se adaptealas | Desde el punto de vista
diferentes paquetes tarifarios | politicas tarifarias ofrecidas por los | tecnoldgico es mas que viable.
existentes a través de la | operadores de transporte y entes | Desde el punto de Vvista
plataforma MaaS gestores. institucional, es necesario que
los operadores de transporte y
entes gestores lleguen a
acuerdos sobre la politica
tarifaria que se implementaria

en la plataforma Maas.

Acceso mediante reserva previa a | Mddulo de pagos que permita | Viable, aparte del desarrollo
servicios de transporte individual | realizar la reserva previa de los |tecnolégico para el médulo de
(taxi, bicicleta, patineta, etc.) y | servicios que asi lo requieran, |reservas, se requiere lograr
servicios de transporte publico | enfatizando enaquellosenlos queel | acuerdos con los distintos
donde aplique (intermunicipal, | usuario ocupa una silla especifica o | operadores de transporte para
servicios de lujo, etc.) una unidad de transporte concreta. |la gestién efectiva de los

servicios reservados.

Contar con la posibilidad de | Mddulo de pagos que permita | Es viable, el gestor de cuentas
establecer cuentas para multiples | asociar varias cuentas de usuario a | que se implemente podria
usuarios mediante un Unico medio | un medio de pago comun, de modo | realizar este manejo de medios
de pago que el propietario del medio de pago | de pago compartidos.

pueda incluir a otros usuarios que
quieran viajar. Este modulo debe
permitir la creacion de cuentas
familiares o de amigos.
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Necesidad Funcionalidad Viabilidad
Posibilidad de planificar con | Mddulo planificador de viajes que | Es viable, aunque su desarrollo
antelacion los viajes mediante | calcule para el usuario las mejores | es complejo y requiere de los

informacion en tiempo real de los
servicios de transporte

rutas y combinaciones de modos de
transporte, tomando como base la
informacion en tiempo real de los
servicios de transporte.

ultimos avances en Big Data e
Artificial
poder identificar los patrones

Inteligencia para
de movilidad dia a dia, y asi
generar soluciones de viaje
Optimas.

Acceso a informacion en tiempo
real sobre la disponibilidad y la
de los

capacidad remanente

servicios de transporte

Mddulo planificador de viajes que le
permita a los usuarios conocer,
previo al abordaje, la disponibilidad
y capacidad de las unidades de
transporte. Ejemplo: cantidad de
bicicletas disponibles, tiempo de
del de

ocupacion de los buses o trenes,

espera servicio, nivel

entre otros.

Es viable, y aplican las mismas
consideraciones que para el
punto anterior.

Posibilidad de realizar cambios en

los viajes previamente
planificados, en caso de
novedades o incidencias en los

servicios de transporte.

Mddulo planificador de viajes que
actualice dindmicamente la
informacion de los servicios de
transporte, sea capaz de sugerir
nuevas rutas o modos en caso de
contingencias, y que ademas cuente
con ayudas de orientacion al
presentar cambios inesperados de

ruta

Posibilidad de adaptar en cualquier
momento el recorrido inicialmente
planificado o en curso segln las
necesidades del usuario

Es viable, aplicando las mismas
consideraciones que para los
dos items anteriores.

Acceso a una planificacion de
viajes que considere las distintas
preferencias que pueda tener cada
usuario

Mddulo planificador de viajes que le
permita a los usuarios personalizar
sus necesidades o intereses de viaje:
minimizacién del tiempo de viaje o
los costos monetarios, reduccion de
emisiones, estilo de vida saludable,
entre otros.

Tener la opcién de seleccionar las
preferencias de viaje de un viaje
previamente realizado por el
usuario. Es decir, un viaje que es
realizado con cierta frecuencia bajo
mismos origenes-destino, modo de

transporte, ruta, etc.

Es viable, volviendo de nuevo a
las consideraciones sobre el
uso de inteligencia artificial vy
Big Data expresadas en los
anteriores puntos.

Ademads, se requiere que el
gestor de cuentas sea disefiado
pensando en ser versatil frente
de los

a las preferencias

usuarios.
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Necesidad

Funcionalidad

Viabilidad

en la plataforma:

contingencias, cambios.

Acceso a informacion en tiempo
real sobre la operaciéon de los
servicios de transporte ofrecidos
novedades,

Mddulo de informacién al usuario
qgue notifique en tiempo real las
novedades, contingencias y cambios
relativos a los servicios de transporte

Es viable, siempre y cuando se
establezcan los acuerdos sobre
acceso a la informacién
georreferenciada de la flota
con los operadores y entes

gestores.

informacion  general de

Acceso a una interfaz que brinde

servicios de transporte: horario,
tarifa, rutas, paradas, entre otros.

Modulo de visualizacién de servicios

en el cual se identifiquen los
diferentes servicios de transporte
gue es posible acceder mediante la
plataforma. Para cada servicio se
definen las caracteristicas generales

de la oferta proporcionada.

Es viable, siempre en cuando
se establezcan los acuerdos
sobre acceso a la informacion
de la oferta con los operadores

y entes gestores.

viajes y costos incurridos

Posibilidad de que cada usuario
conozca su propio historial de

Mddulo de manejo de cuentas de
usuario que permita almacenar y
historial

visualizar el de viajes

realizados dentro de la aplicacion

Es viable, solo se requiere que
el gestor de cuentas sea
disefiado desde el principio

pensando en adaptar esta

funcionalidad.

Enviar  peticiones, quejas

Maa$S

reclamos a través de la aplicacién

Mddulo de atencion al cliente que

permita  recibir, gestionar vy
responder a las peticiones, quejas o

reclamos de los usuarios

Maddulo de interfaz de comunicacion
entre los diferentes operadores de
los servicios ofrecidos y los usuarios

Es viable, tecnoldgicamente no
tendria mayor complicacién.
Institucionalmente, el quid de
la cuestion se centraria mas en
los acuerdos y compromisos
para que los operadores vy
entes gestores atiendan de
forma efectiva los PQRS que se
reciban por la
Maas.

plataforma

de transporte recibidos

Posibilidad de calificar los servicios

Mddulo de atencion al cliente que
permita a los usuarios calificar cada
uno de los servicios recibidos,
ademas de enviar comentarios o

sugerencias.

Viable desde la perspectiva
tecnologica.

cada usuario tanto

realizados

Acceso a una interfaz que brinde
seguridad en la informacion de
datos
personales como la de sus viajes

La informacion producida en un
ecosistema Maas se trata de manera
anonima y/o agregada con el fin de
respetar politicas de privacidad de
informacion personal

Viable siempre y cuando se
respeten los lineamientos
basicos de seguridad en el
manejo de la informacién

personal.
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Necesidad

Funcionalidad

Viabilidad

Acceso a una interfaz que brinde
informacion respecto a beneficios
de
momento de seleccionar un modo

ambientales vy salud al

de transporte para sus viajes

Mddulo de beneficios adquiridos al
momento de realizar un viaje con
de
transporte. Por ejemplo: emisiones
de
consumidas, entre otros

algun modo  sostenible

carbono evitadas, calorias

Visualizacién de la huella ambiental
por usuario al igual que el fomento
mas

de modos de transporte

sostenibles o saludables

Es muy viable, y es un requisito
que va de la mano con la
implementacién del maddulo
MRV propuesto en este eje de
trabajo. Desde que sea posible
hacer el monitoreo vy
verificacion de las emisiones
en los modos de transporte
vinculados a la plataforma,
sera factible cumplir con esta

funcionalidad.

m Necesidades y funcionalidades desde la perspectiva de IGIS

En esta subseccién se complementa el analisis anterior, pero con un fuerte enfoque de equidad de
género e inclusién social (IGIS) para la identificacién de necesidades alternas de la poblacion, mas
alla del punto de vista desde la teoria del transporte y la movilidad.

Tabla 2 - Necesidades y funcionalidades desde la perspectiva de IGIS

Necesidad

Funcionalidad

Viabilidad

Posibilidad de alertar casos de
de
discriminacion (tanto por parte de

violencia género o

la victima como de terceros)
de de
transporte, terminales, paraderos

dentro los sistemas

y demads incluidos en la plataforma

Mddulo de seguridad con botdn de
panico que pueda ser activado al
momento de realizar los viajes,
tenga conexién directa con las
autoridades correspondientes y que
se encuentre articulado con los
protocolos de prevencion, atencidon
y sancion de violencias contra las

mujeres y discriminacion.

Tecnoldgicamente es viable.
Sin embargo, un requerimiento
importante es  que el
dispositivo movil del usuario
deberia  tener acceso a
internet, en el momento de
reportar la situacion. Por lo
tanto, si la persona no tiene
acceso a redes publicas o datos
moviles, el reporte podria no
ser realizado en el momento

oportuno.

Acceso a informacion sobre las
condiciones de accesibilidad a los
servicios de transporte para las

personas con movilidad reducida

Mddulo de informacion al usuario
con énfasis en las necesidades de las
personas con movilidad reducida,
que les brinde informacién concreta
y en tiempo real sobre los servicios
de transporte y su accesibilidad.

Es viable desde el punto de

vista tecnoldgico. Solo se

requiere el compromiso de
operadores y entes gestores
para reportar efectivamente la

informacion requerida.
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Necesidad Funcionalidad Viabilidad
Acceso a informacion sobre las | Mddulo de informacién al usuario | Es viable, aplica el mismo

condiciones de accesibilidad de los

vehiculos de los diferentes
sistemas de movilidad y sus
servicios complementarios. Por

ejemplo, bicicletas de los Sistemas
de Bicicletas Publicas accesibles
para personas de talla baja;
cicloparqueaderos accesibles para

todas las personas

con énfasis en las necesidades de
accesibilidad a vehiculos y servicios
complementarios, que les brinde
de
facilidades para todas las personas.

caracteristicas puntuales

comentario que en el item
anterior.

Proporcionar informacion
relacionada con equipamientos,
servicios a las personas (escuelas,
de

deportivos,

hospitales, centros salud,

culturales, sociales,
manzanas de cuidado) y comercios
de

infraestructura

proximidad. Incluyendo

cotidiana y de
cuidado: como por ejemplo lugares
de

diversidad de personas y cuerpos

descanso, resaltando la

(personas  mayores, infancia,

madres lactantes, espacio para
acompafiar personas con silla de
ruedas, etc.); bafios publicos,
gratuitos, mantenidos y seguros;
cambiadores para bebés y espacios
de lactancia, fuentes de agua,

espacios de espera, entre otros.

Modulo de informacion al usuario

con énfasis en equipamientos,

infraestructura cotidiana que
satisfaga las necesidades de todas

las personas.

Es viable desde la perspectiva

tecnoldgica.  Sin embargo,
desde el punto de Vvista
institucional requiere el

establecimiento de acuerdos
con una gama de actores
bastante mas amplia que
solamente los operadores de
transporte y recaudadores. Por
lo tanto, es necesario evaluar si
existen bases de datos abiertas
ya
informacion. Si

que contengan  esta

no, seria
necesario que una entidad del
Distrito de

elaborar un mapa detallado de

seé encargara

estos equipamientos con su
caracteristicas de detalle.

Poder compartir la posicién en
tiempo real con contactos de
confianza, al momento de realizar

viajes por medio de la plataforma

Mddulo de manejo de cuentas que
le permita a los viajeros enviar su
ubicacién en tiempo real a contactos
de confianza, bien sea mediante la
Maas,

aplicaciones

redes
de

misma aplicacion
sociales o}

mensajeria.

Es viable desde el punto de

vista tecnolégico. El Unico
requisito es que el usuario
deberia tener acceso a internet

mientras realiza su viaje.

Posibilidad de
descuentos en

acceder a
los sistemas de
transporte donde aplique, para
personas gue pertenezcan a un
segmento de la poblacién en
especifico. Por ejemplo: poblacion
discapacitada o que cuenten con
un incentivo del Sisbén.

Maddulo de identificacion del usuario
que permita identificar y discriminar
las tarifas de los sistemas de
transporte con respecto al grupo

social al que pertenezca

Es viable tecnoldgicamente
hablando, asumiendo que el
gestor de cobros sea disefiado
para este fin. Sin embargo, su
implementacion  dependera
mas de las politicas tarifarias
definidas

entes gestores y/o operadores.

por autoridades,
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Acceso a informacion  de | Mdédulo de informacién accesible al | Es viable, sin mayor
conexiones intermodales con | usuario que tenga en cuenta los | complicacion desde el punto

informacion horaria clara, visible,
que disponga de sistemas de
arribo predictivo en tiempo real;
centros de transbordo que permita
orientarse facilmente y realizar las
conexiones de manera rapida,
sencilla, accesible y segura; con
los
de

fomentando el

horarios coordinados entre
diferentes operadores
transporte,
incremento de la frecuencia, que
adicionalmente asegure la
accesibilidad de la informacion

para personas con discapacidad.

diferentes tipos de discapacidades:
Intelectual — cognitiva, fisica, mental
— psicosocial, visual, sordoceguera,
auditiva, multiple.

de vista tecnoldgico. Solo se
requiere el compromiso de
operadores y entes gestores
para reportar efectivamente la

informacion requerida.

Atender las necesidades de la
ciudad — regién en el ciclo 24/7,
apoyando a través del sistema de
movilidad y  transporte  al
de

reproductivas,

actividades
de
cuidado y de ocio en la noche y los

desarrollo
productivas,

fines de semana o dias festivos.

Mddulo de informacién al usuario
con énfasis en horarios en tiempo
real y predictivos que contemplen
horarios y servicios nocturnos para
los siete dias de la semana.

El mddulo de informacion al

usuario en tiempo real es

viable, segun las
consideraciones realizadas en

la subseccion anterior.

Sin embargo, la operacion 24/7

va a depender de Ila
disponibilidad de la oferta por
parte de operadores y entes
gestores. Si ellos garantizan
una oferta 24/7, sin duda serd
posible que la plataforma
MaaS garantice el acceso al

servicio en todos los horarios.

de
informacién

Poder manera
de

seguridad para

incluir,
colaborativa,
percepcion de
mujeres.

Mddulo de manejo de cuentas que
permita incluir informacién sobre
puntos seguros o inseguros para
mujeres. Permitir articular el sistema
con aplicaciones o herramientas
desarrolladas y que ya cuenten con
esta informacién como por ejemplo
Safetipin.

Es viable, siempre y cuando las
instituciones que ya cuentan
con esta informacion la
compartan de manera efectiva

con la plataforma MaaS.

Acceso a informacién relacionada
con seguridad vial para todos los
usuarios, especialmente para
actores mas vulnerables de la
movilidad. Identificacion de zonas

de calor de siniestros viales.

Mddulo de informacion al usuario
gue se encuentre vinculada a
observatorios de seguridad vial para
brindar informaciéon sobre zonas
criticas de siniestros para actores

vulnerables.

Es viable, siempre y cuando las
instituciones que ya cuentan
con esta informacién la
compartan de manera efectiva

con la plataforma Maas.
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2. Arquitectura conceptual MaaS para Bogota-Region

El disefio conceptual de la plataforma Maa$S de Bogotd-Region se aborda desde cinco perspectivas:

Figura 3. Perspectivas de una plataforma Maas$s

Perspectiva

de usuario

. Perspectiva
Perspectiva "
e de politica
institucional ) -

SOLUCION tarifaria

Maa$

Perspectiva

técnicay
tecnologica

e La perspectiva de usuario hace referencia al perfilamiento de los usuarios, los medios de
pago e interfaces que estos necesitan, la evaluacidén de sus necesidades y requerimientos,
asi como los sistemas de informacién al usuario y servicio al cliente.

e La perspectiva de politica tarifaria se encarga de emitir los lineamientos concernientes a los
productos tarifarios, esquemas de integracion intermodal (trasbordos), incentivos,
subsidios, promociones, etc., que deberian aplicar para incentivar el cambio modal
sostenible a través de Maas.

e La perspectiva financiera y comercial se refiere, por un lado, al equilibrio financiero que
cualquier sistema deberia tener para garantizar su correcta operacion. Y por otra parte, a
las enormes posibilidades de acuerdos y alianzas comerciales que la plataforma MaaS$ podria
abrir entre operadores de transporte, recaudadores, entes gestores, y terceros publicos y
privados.

e La perspectiva técnicay tecnoldgica incluye el disefio de una arquitectura para el ecosistema
Maas, asi como todo lo relacionado con el desarrollo o adquisicién del software, firmware y
hardware requeridos. En etapas avanzadas de la implementacién, esta perspectiva suele
requerir un estudio de detalle, fuera del alcance de este proyecto. Aqui el enfoque estara
limitado a una arquitectura conceptual de la plataforma tecnolégica.
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e Finalmente, pero no por ello menos importante, la perspectiva institucional consiste en una
identificacion de actores, asignacion de roles y responsabilidades, asi como en la evaluacién
de modelos operativos para el futuro ecosistema MaaS. Todo esto, teniendo en cuenta la
realidad de las instituciones, publicas y privadas, de Bogotad-Region.

El desarrollo apropiado de cada una de estas perspectivas sera fundamental para alcanzar el éxito
en la futura implementacién de un ecosistema MaaS en la ciudad. En el presente documento se
desarrollaran cuatro de estas perspectivas, quedando la perspectiva “Comercial y financiera” como
parte del eje 4 de este trabajo, el cual estara dedicado a revisar propuestas de fondeo para los
desarrollos propuestos en los ejes 1, 2 y 3. No obstante, se aclara que el mencionado eje 4 también
hace parte integral de este proyecto apoyado por UK PACT y serd desarrollado como parte del Eje
4,

2.1. Alcance de la solucion Maa$S
2.1.1. Servicios y modos de transporte ofrecidos

Transporte publico: Cobija todos los servicios de transporte, tanto tipo BRT -Bus Rapid Transit-
como de naturaleza férrea. A su vez, dicha categoria incluye aquellos servicios de transporte publica
gue circulen especificamente en la ciudad, al igual que aquellos que transiten entre la ciudad y sus
municipios circunvecinos.

= Sistema Integrado de Transporte Publico -SITP-: Se refiere al sistema publico de buses que
incluye rutas troncales, urbanas, alimentadoras, complementarias y especiales que tienen
un alcance de operacion en trece zonas de la ciudad. Para el caso de rutas troncales, este
servicio cuenta con carriles exclusivos en la mayoria de las vias por donde circula y hace uso
de un sistema de estaciones segregadas, mientras que para los demas tipos de rutas no es
el caso. Asi mismo, el sistema cuenta con un sistema de recaudo centralizado para todo tipo
de rutas y opera bajo un sistema de operadores por concesién. Actualmente, el sistema es
gestionado por Transmilenio S.A.

= Transporte férreo en Bogota Regidn: Hace referencia a los servicios de transporte publico
gue se prestaran en la ciudad regidn por cuenta de la implementacién de proyectos de tipo
férreo. En primera instancia, se encuentra el proyecto Primera Linea de Metro de Bogota
(PLMB) la cual, una vez operativa, proveera el servicio de transporte de pasajeros
conectando el suroccidente de la ciudad con el nororiente de la misma, en un recorrido de
24 km que reducira los tiempos de viaje entre barrios periféricos y zonas de alto interés
econdmico y comercial. El sistema tendra 16 estaciones, de las cuales varias tendran
conexién con el componente troncal del SITP. Por otro lado, la categoria de transporte férreo
incluye aquellos sistemas que transitardn entre la ciudad y sus municipios circunvecinos. Este
es el caso del RegioTram de Occidente, el cual atendera a la poblacién que habita y transita
en la Sabana Occidente de Bogota en un recorrido de cerca de 40 km que inicia en el
municipio de Facatativa y termina en el centro de Bogota, pasando por municipios de alta
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importancia social y econdmica como Madrid y Mosquera. El sistema tendrd integracidn con
el SITP y con la PLMB.

= Transporte intermunicipal: Consiste en el servicio de transporte publico de pasajeros entre
municipios de la Bogota Regidn. Este se presta por medio de empresas que son habilitadas
para operar sus vehiculos -tipos de buses- en rutas especificas y se apoya en la
infraestructura de transporte de la ciudad y de los municipios como lo son los terminales de
transporte y algunos portales donde se permite el intercambio entre el transporte
intermunicipal y el SITP mismo.

Transporte no motorizado y micro movilidad: Dicha categoria engloba a todos aquellos servicios
de alquiler de vehiculos de transporte no motorizado como lo son las bicicletas, que bien pueden
ser provistas por un sistema publico o por un privado habilitado para ello. Asi mismo, esta categoria
contiene a los servicios de alquiler de vehiculos de cero emisiones y bajo peso manejados
directamente por los usuarios como patinetas, bicicletas eléctricas y asistidas (micro movilidad) para
su uso en la infraestructura de transporte de la ciudad region. Finalmente, aunque no considerado
como un servicio, la plataforma buscara alinear criterios e incluir lineamientos para el uso adecuado
y disfrute del espacio publico por parte de peatones, y resaltando las diferentes facilidades de
accesibilidad y equipamientos para mujeres y personas con discapacidad.

Transporte colaborativo: Servicios de transporte individual en modalidad colaborativa contratados
via plataforma en la cual los usuarios en busqueda de un medio de transporte privado encuentran
un conductor dispuesto a transportarlo. Dicho conductor se encuentra inscrito en la plataforma -
mas no contratado por la misma- bajo la modalidad de usuario proveedor de servicios de transporte.
De esta manera, las plataformas operan como intermediarios y mecanismos de conexion de la oferta
y la demanda.

Transporte publico individual: Abarca todo servicio de taxi habilitado para ser prestado en Bogotd
Yy en sus municipios circunvecinos por empresas privadas. Servicio cuyo pago puede ser por medio
de efectivo o tarjeta, dependiendo de la modalidad bajo la cual se haya contratado y cuya naturaleza
consiste en el transporte puerta a puerta de usuarios bajo un esquema de cobro basado en unidades
marcadas por un taximetro. Dicha categoria engloba a servicios de taxi regulares y otros especificos
como taxi de lujo -también denominados servicios premium-.

Servicios conexos: Contempla la inclusién de servicios conexos al transporte como bien puede ser
el pago por espacios de parqueo publicos (tanto para vehiculos motorizados como no motorizados)
-en un posible esquema futuro- o privados por fraccidén antes de utilizar dicho servicio, y el pago del
permiso de pico y placa solidario. Asi mismo, otros servicios que pueden llegar a ser incluidos es el
alquiler de vehiculos por contrato durante un tiempo delimitado y el pago por la adquisicién de
combustible (gasolina) o energia (eléctrica para el caso de vehiculos hibridos o con bateria) para un
vehiculo particular. El abanico de servicios conexos puede ser mucho mds amplio y esto dependera
en mayor medida del tipo de modelo operativo escogido por la ciudad y por su capacidad de
establecer alianzas estratégicas y comerciales con actores del transporte de pasajeros y de carga y
con otros sectores para incorporar sus servicios dentro de la plataforma.
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Cabe la pena resaltar que todos estos servicios y modos de transporte, si bien hacen parte de la
ofertay las dinamicas de movilidad propias de la ciudad region, deberdn estar alineados con criterios
de desnaturalizacion de las violencias contra las mujeres, adopcién de cddigos de conducta y
comprometidos con la prevencién de las violencias, igualmente garantizando la accesibilidad para
todas las personas.

2.2. Perspectiva de usuario
2.2.1. Perfilamiento de usuario

Dado que la plataforma MaaS estara dirigida hacia usuarios del transporte, se considera vital
conocer de antemano su dindmica de viaje para poder dar lineamientos Utiles de cara a su disefio.
La dindmica de viaje se aproxima a partir del estudio de la distribucién modal. Para poder estudiar
diferentes segmentaciones sociales y econdmicas del espectro de usuarios, se lleva a cabo un
analisis cruzado por categoria de usuario partiendo de los datos de la ultima Encuesta de Movilidad
de Bogotd y sus 18 municipios vecinos realizada en el afio 2019. Los aspectos estudiados son: nivel
socioecondmico, acceso a servicios de telefonia movil, el hecho de contar con una condicién de
discapacidad y el perfil sociodemografico general del usuario de transporte. Adicional a dicha
categorizacion, el analisis tendra un enfoque de género transversal a cada aspecto estudiado. Lo
anterior, aunado a que la plataforma buscard atender a distintos publicos (usuarios de distintos
niveles socioeconémicos, con preferencias y necesidades distintas) en diferentes modos de
transporte.

A. Perfil sociodemografico general

De entrada, es importante tener en cuenta que la plataforma Maa$S buscara tener funcionalidades
para responder a las necesidades de usuarios en lo que refiere a planeacidn, agendamiento y pago
de viajes, en lo que refiere a medios de transporte publico colectivo e individual. En concordancia
con lo anterior, es preciso contar con una caracterizacion de quienes son los usuarios que utilizan
ambos tipos de servicios y cudles son sus necesidades, de tal modo que el disefio de la plataforma
pueda responder a ello.

Al caracterizar al usuario del transporte en general, seglin los ultimos datos de movilidad
pertenecientes a la Encuesta de Movilidad de la ciudad para el afio 2019, cerca del 47% del total de
los usuarios del transporte se identifican como hombres mientras que cerca del 53% se identifican
como mujeres. En términos de distribucion modal dentro de cada categoria binaria de sexo, es
posible vislumbrar como hay mayor participacion de las mujeres en el uso del transporte publico en
comparacion con el segmento masculino. Mientras que del conjunto de quienes se identifican como
hombres el 27% optan por el uso del transporte publico como principal medio de transporte, este
porcentaje supera el 30% para quienes se identifican como mujeres. Este mismo patrdn se replica
para el uso de la caminata como principal medio para movilizarse. Mientras que el 30% de quienes
se identifican como hombres usan la caminata, este porcentaje es ampliamente superior para el
segmento poblacional de quienes se consideran mujeres (42%). Lo anterior podria explicarse
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parcialmente a partir de las dindmicas laborales y de movilidad en el pais bajo las cuales para el
género femenino se evidencia una mayor prevalencia del trabajo doméstico y de cuidado no
remunerado (TDCNR) en comparacién a los hombres [1]. Segun la Encuesta Nacional del Uso del
Tiempo (ENUT) 2016-2017 del DANE, las mujeres diariamente dedican 7 horas 14 minutos a labores
de trabajo doméstico y de cuidado no remunerado, en comparacion con las 3 horas y 25 minutos de
horas que dedican los hombres a las mismas. Este factor podria llegar a repercutir sobre el tipo de
viajes realizados, siendo aquellos asociados con el TDCNR prospectivamente de menor duracién y
distancia, pero en mayor cantidad, debido a los viajes encadenados propios de los patrones de
movilidad de las mujeres, por consiguiente, posiblemente realizables utilizando la caminata. En
funcién de ello, es preciso que si la plataforma MaaS involucrase al peatén por medio de algin
servicio o funcionalidad se deberia ponderar el factor género como algo central.

Por otro lado, en lo que refiere al uso de medios no motorizados como la bicicleta, es posible
evidenciar como hay una predileccién mayor dentro de los hombres hacia el uso de la bicicleta en
comparacion con el segmento femenino. Esto puede estar explicado por las circunstancias de
inseguridad de la ciudad, percepcion de seguridad, tipo de viajes realizados y/o la conjunciéon de
estos factores. Segun informes del Observatorio Distrital de Mujeres y Equidad de Género (OMEG),
uno de los limitantes expresados por el publico femenino para explicar el no uso de la bicicleta se
refiere a la no tenencia de una, al hecho que sus desplazamientos son largos ,al tipo de viajes que
realizan (multiples paradas con paquetes y en muchos casos con hijos/hijas para quienes se dedican
al TDCNR) y a la sensacién de alta probabilidad de ser robadas o atacadas en la via publica [2].

Las cifras presentadas y analizadas anteriormente se resumen graficamente en la figura a
continuacion.
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Figura 4. Distribucion modal por segmento de género auto reportado (EMB 2019)
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Es importante resaltar otras dinamicas articuladas con el uso del transporte publico, como las
situaciones de acoso que sufren las mujeres. Segin una encuesta de percepcion realizada en 2018,
el 85 % de las encuestadas aseguraron haber sufrido algun tipo de acoso, lo que genera un panorama
a atender y por ello resulta de suma importancia articular protocolos de prevencién, atencion y
sancioén de violencias contra las mujeres en la plataforma MaasS.

Otro de los factores que merece atencion dentro de lo que se conoce como el perfil
sociodemografico es la dindmica de uso de transporte por segmento de edad. Debido a que la
plataforma MaaS buscara atender a distintos publicos del transporte como estudiantes, personas
empleadas o quienes suelen salir por motivos relacionados con salud u ocio, la edad es un factor por
medio del cual se podria aproximar dicho analisis.

En términos generales, la distribucién modal en algunos segmentos poblacionales tiende a ser
relativamente parecida — personas entre 19 y 60 afios- donde hay una predominancia del uso del
transporte publico, seguida del uso de la caminata para movilizarse. Los otros segmentos tienen
distribuciones distintas a esta. Para el segmento de personas menores a 18, se evidencia una alta
concentracion de viajes alrededor del uso de la caminata (cerca del 55%), seguida de una menor

L Harassment in public transport in Bogotd. The London School of Economics and Political Science. Lina Quifiones
(2018)
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proporcién en transporte publico (15%) y de otros transportes? (13%). Esta misma tendencia se hace
evidente en el segmento de personas mayores de 60 anos donde la caminata es el medio predilecto
con cerca del 44% de los viajes realizados por este grupo etario. Esto es consistente con edades
cercanas a la jubilacién, pension o retiro de actividades laborales donde los viajes puede que tengan
una menor extension. Una de las particularidades a sefialar es que, aunque en los segmentos etarios
medios la participacion de viajes en transporte publico es predominante, este fendmeno se acentua
para el grupo de personas entre los 19 y 25 afios -cerca del 41% de los viajes en este segmento se
realizan en transporte publico-. Este grupo puede llegar a representar a personas estudiando, o
estudiando y trabajando. Por ello, resulta vital que la plataforma Maa$S pueda incluir dentro de sus
funcionalidades o facilidades algunas caracteristicas que le puedan servir a personas estudiando. Un
ejemplo de ello puede ser la implementacién de un planeador de viajes preciso que le permita a los
estudiantes ajustar la planeacién de sus viajes con su cronograma de clases. Asi mismo, se pueden
llegar a pensar en convenios de la plataforma misma con instituciones educativas o planes de
fidelizacidn para asi fomentar el uso del transporte publico dentro de los estudiantes.

Las cifras presentadas y analizadas anteriormente se resumen graficamente en la figura a
continuacion.

2 Bajo la categoria de otros transportes se agruparon a medios como servicio especial, informal o vehiculo privado no
estandar.

Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte

27



COLOMBIA

UKPACT

N L7

ran

Figura 5. Distribucion modal por segmento de edad (EMB 2019)
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Como parte del enfoque de género e inclusion social del Eje 3 del proyecto, esta subseccién lleva
a cabo un andlisis sobre el segmento poblacional de personas con discapacidad. La plataforma
MaaS debe ser incluyente por encima de todo, lo cual requiere entender que alcance deberian
tener las funcionalidades orientadas a grupos vulnerables, cudl seria su potencial de uso y a qué
publico serviria -tipo de viajes realizados por este segmento poblacional-.

De entrada, de las personas que reportan alguna discapacidad en Bogota, el 44.5 % no tiene
dificultad con el uso de modos de transporte, mientras que el 55.5 % de ellos si la presenta. Es
importante reconocer cual es la participacion de este grupo poblacional dentro del conjunto de
viajes que se realizan en la ciudad regidn. Del total de viajes realizados -cerca de 19 millones de
viajes (incluyendo viajes peatonales menores a 15 minutos)- alrededor del 9% de ellos son
realizados por personas que declaran tener alguna discapacidad. Dichas discapacidades hacen
referencia a problemas de vista, motores, auditivos, entre otros. Dentro del conjunto de viajes
realizados por personas con discapacidad, se identifica que mas de la mitad son realizados por
personas que se identifican con el género femenino -57%- y el restante por quienes se identifican
como hombres. Lo anterior reafirma lo mencionado donde se recomienda que la plataforma en
su disefio e implementacion tenga un enfoque de género dada la alta participacién de quienes
se identifican como mujeres en el conjunto de viajes incluyendo en este caso a las personas con
discapacidad.
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Con respecto a su distribucion modal, se identifica que, aunque gran parte de quienes poseen
alguna discapacidad utilizan la caminata para realizar sus viajes, una gran porcidn de este grupo
utiliza el transporte publico como principal medio de transporte (31.2%), seguido por el vehiculo
privado (9.4%). En contraste, el uso de la bicicleta en este grupo poblacional es limitado -sélo el
4.1% del total-. Las cifras presentadas y analizadas anteriormente se resumen graficamente en
la figura a continuacién.

Figura 6. Distribucion modal en personas en condicion de discapacidad (EMB 2019)
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B. Nivel socioeconémico

Otra de las dimensiones a estudiar en este diagndéstico de usuarios es el nivel socioecondmico. Per
se, esta no es una categoria que deberia ser considerada para el disefio e implementacion de la
plataforma Maa$ pues en el papel todos los usuarios tendran tarifas estandar por el uso de servicios
de transporte -con excepcion de algunos segmentos poblacionales con beneficios actuales en tarifas
del SITP-. No obstante, el nivel socioecondmico recoge una serie de factores que pueden no estar
explicitas en los datos. Por ejemplo, la necesidad de hacer viajes de larga duracién partiendo de la
consideracidén que personas de menores estratos habitan en la periferia y suelen dirigirse a los
centros de empleo en el centro-oriente de la ciudad, o la necesidad de hacer viajes a deshoras -muy
temprano o muy tarde en la noche- por cuenta de pertenecer al sector informal o a actividades
laborales que involucran horarios nocturnos. Estas dindmicas socioecondmicas que deben orientar
el disefio de la plataforma Maa$S pueden abordarse desde una perspectiva de ingreso, por lo cual
resulta relevante realizar una caracterizacion por segmento econémico.

Segun datos de la encuesta, mas del 70 % de la poblacidon de Bogota se encuentra en estrato 2 y 3,
siendo el 38 % para el estrato 2 y el 35 % para el estrato 3. E igualmente, sélo el 5 % de la poblacion
se encuentra entre los estratos 5y 6.
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Al analizar las cifras de distribucién modal por estrato socioecondmico, se pueden identificar tres
fendmenos principales. El primero, se refiere a que a medida que el estrato se incrementa, el uso del
vehiculo privado también. Para usuarios pertenecientes al estrato 1, el uso de vehiculo privado tiene
una participacion de apenas 3% sobre los viajes, mientras que para estratos altos como el 50 6, la
participacidn de este medio es de alrededor de 40%. Lo anterior, resulta concordante con el hecho
gue la tenencia de vehiculo privado es una limitante o una dificultad para personas de un nivel de
ingreso bajo dados los niveles de ingreso medio para los deciles mas bajos a nivel urbano en el pais,
y mas aun visto esto con un enfoque de género, en aquellos hogares de estratos bajos que cuentan
con vehiculos privados, son los hombres quienes los utilizan. El segundo, el cual se puede entender
como un fendmeno interrelacionado con el anterior, se refiere a que a medida que el estrato
aumenta, el uso de transporte publico decae. Mientras que para estratos como el 1 o el 2 Ia
participacién del transporte publico es una de las mas altas entre el espectro de medios de
transporte, para estratos altos esta participacion es una de las menores -tan solo 10% para estrato
6-. Finalmente, un ultimo fendmeno evidenciado se refiere al uso de la caminata como principal
medio de transporte. Similar al caso del transporte publico, su uso como medio de transporte
principal decrece con el estrato. No obstante, se observa como en el segmento de estrato mas alto -
de representar el 19% de los viajes en estrato 5, pasa a representar 28% en estrato 6- hay un repunte
en el uso de la caminata para desplazamientos regulares. Esto puede estar explicado por la
posibilidad de personas en dicho segmento econédmico de residir cerca de los centros econémicos,
de empleo y comercio, lo cual les permite realizar los viajes regulares a pie.

Las cifras presentadas y analizadas anteriormente se resumen graficamente en la figura a
continuacion.

Figura 7. Distribucion modal por estrato (EMB 2019)
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Articulado con esto, es importante también resaltar los tiempos de viaje por estratos. A medida que
aumenta el estrato, el tiempo promedio en los viajes disminuye, pasando de 56 minutos en estrato
1 a 42 minutos en estrato 6. Esto es un factor que afecta en gran medida a mujeres también, ya que,
por ejemplo, segln datos de la encuesta de 2015, las mujeres de estrato 1 se demoraban casi el
doble de tiempo desplazandose que las mujeres de estrato 6, esto, ademas de basarse en que mas
mujeres usan el transporte publico para sus desplazamientos y a que las mujeres de estratos bajos
deben recorrer mayores distancias por sus actividades laborales, puede también responder a la
preferencia de mujeres de optar por criterios de seguridad y costo mds que en tiempo de viaje [3].
Luego, la plataforma Maa$ debera contar con informacién de optimizacién de tiempos de viaje segun
los diferentes modos y lugar geografico de la ciudad-region.

C. Acceso a bienes y servicios: Bancarizacion

El disefio de la plataforma Maa$S buscard establecer mecanismos mediante los cuales se reduzca
considerablemente el uso de efectivo para la realizacion de transacciones de transporte. Lo anterior,
motivado en el hecho de contar con una trazabilidad del flujo de ingresos hacia los medios de
transporte y en la posibilidad para centralizar y organizar los ingresos del transporte, permitiendo
una mejor gestion de estos. Acorde a ello, es importante conocer la disposicidn y/o capacidad de
los usuarios para realizar pagos utilizando instrumentos financieros.

En primera instancia, es importante mapear la tenencia antes que su uso pues este ultimo se puede
promover a partir de una capacidad de uso existente. En el nivel nacional, las cifras recogidas sobre
inclusién financiera revelan que, en promedio, el nivel de bancarizacién medido como la tenencia
de productos financieros activos esta en el orden del 69%. No obstante, la dinamica de este
indicador es cambiante por nivel de ingreso. La siguiente figura ilustra dicho fenémeno — ver a
continuacion-. Mientras que en los segmentos de mayor ingreso -personas con ingresos superiores
a los 2.5 millones de pesos- la bancarizacion es superior al 78 %, para el segmento de menos de un
salario minimo este porcentaje de participacién es del 47 %.
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Figura 8. Nivel de bancarizaciéon nacional por segmento de ingreso por hogar
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Fuente: Elaboracion propia a partir de “Estudio de demanda de inclusion financiera, segunda toma de resultados (2017)”

En segundo orden, en términos de uso, Bogota es la ciudad del pais donde hay mds penetracion de
uso de productos financieros para la realizacion de transacciones, aun por encima del nivel nacional.
Segun reportes del Banco de la Republica, en la ciudad el 15% de las transacciones se realizan por
medio de tarjeta débito, crédito o transferencia electrdnica. Sin embargo, es preciso mencionar que
esta tendencia no es estatica entre la poblacién. Como es de esperarse, a mayor nivel de ingreso
hay mayor penetracion del uso de medios bancarios para transacciones. Lo anterior, explicado por
la formalidad laboral que es mas evidente en segmentos de mayor ingreso en comparacién con los
demads. Asi, mientras que para personas cuyo ingreso reportado estd entre 1y 2 salarios minimos el
uso de productos bancarios es cercano al 5%, este porcentaje resulta cercano al 65% para personas
cuyo nivel de ingreso es mayor a los 5 salarios minimos . Para ver con mayor claridad la progresién
de la penetracidn de dichos medios de pago entre la poblacién por nivel de ingreso, la figura a
continuacion detalla dichas cifras graficamente.
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Figura 9. Transacciones por medio de pago discriminadas por nivel de ingreso (2019)
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Es importante también resaltar que el acceso a servicios financieros formales también tiene una
diferencia en funcién del sexo, mientras y que para los hombres es del 78,7 % para las mujeres es
del 60 % (datos a nivel nacional).

De cara al disefio de la plataforma Maa$, estas cifras ilustran un panorama bajo el cual un grupo
considerable de usuarios del transporte no podrian/no estarian dispuestos a utilizar la plataforma
debido a la limitacién que les impondria el uso exclusivo de instrumentos financieros para el pago
de servicios de transporte. Esto, soportado en las cifras analizadas de la Encuesta de Movilidad de
Bogota 2019 las cuales indican que una gran porcidn de personas de menores ingresos son los
usuarios recurrentes del transporte publico en la ciudad regién. De esta manera, se recomienda que
la plataforma MaaS cuente con mecanismos para servir a la poblacién no bancarizada. La
implementacién de esquemas de recargas prepago o uso de otros mecanismos de cobro pueden
hacer que la acogida y uso de la plataforma entre los segmentos de ingreso medio y bajo sea elevado
y de la misma manera resaltando las necesidades de las mujeres frente a estos aspectos.

D. Acceso a bienes y servicios: Telefonia e internet movil

Dada la naturaleza de la plataforma Maas$, la cual busca integrar los servicios de transporte en la
ciudad regidn a partir de una aplicacion o portal digital a la mano de los usuarios del transporte,
resulta relevante examinar las cifras asociadas a la tenencia y uso tanto de dispositivos como de
servicios de datos moviles entre la poblacién objetivo.

De entrada, en lo que refiere a la tenencia de dispositivos méviles -celulares- en Colombia hay una
tendencia generalizada al acceso a ellos. Segun estimaciones realizadas por centros de analisis de
tendencias de consumo, se estima que existe un nivel de penetracién del 119% en la tenencia de
dichos dispositivos en el pais . Esto implica que en muchos casos hay personas que cuentan con mas
de un celular debido a necesidades laborales y personales. En dicha misma linea, en lo que refiere a
teléfonos inteligentes, cifras de Asomovil -el gremio de la industria mévil en el pais- el uso de la red
movil ha superado al 69% de la poblacidn . Aterrizando la discusion al ambito del transporte y a la
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ciudad region en si misma, la ultima Encuesta de Movilidad de Bogota indica que de los usuarios del
transporte -indistintamente del tipo de transporte que usen- alrededor del 83% cuentan con un
celular inteligente.

Referente al uso de internet, su uso y acceso en Bogota es superior al promedio nacional. En Bogota
el 74,9% de los hogares tiene acceso a internet, mientras que a nivel nacional solo el 52% de los
hogares lo tienen . Como se ve en la siguiente figura, el acceso a internet varia de acuerdo con los
niveles de ingreso de las personas, siendo menor para segmentos de ingreso bajo e incrementando
a medida que los ingresos crecen. Por su parte, hay una tendencia generalizada a contar con dicho
acceso en la misma proporcion tanto en dispositivos méviles como en computadores o tabletas -ver
figura a continuacion-. De manera similar al caso de los productos financieros, el acceso en
segmentos poblacionales de menor ingreso es considerablemente menor en comparacién con los
grupos poblacionales de mayor ingreso. Mientras que para personas con ingresos mensuales
superiores a los 5 millones de pesos, el acceso a internet es de alrededor 82%, para personas en el
borde del salario minimo este porcentaje es del 28.6% .

Figura 10. Acceso a internet por tipo de canal segmentado por nivel de ingreso
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Adicionalmente, segun la Segunda toma del Estudio de Demanda de Inclusién Financiera, el 85, 1 %
de las mujeres cuentan con un celular, comparado con el 91,1 % de los hombres, sin embargo, el
73,1 % de las mujeres cuentan con celular inteligente comparado con el 74,3 % de los hombres, lo
gue muestra que no existe una brecha significativa en términos de tenencia de dispositivos mdviles
inteligentes que puedan dar acceso a la plataforma MaaS.

En el campo del transporte, las cifras parecen coincidir con las estimaciones de ciudad. La ultima
Encuesta de Movilidad de Bogotd indica que de los usuarios del transporte publico -generalmente
personas de ingreso bajo y medio- cerca del 42% declara tener un plan de datos -internet mévil- para
su uso. Esto guarda coherencia con las estimaciones por nivel de ingreso presentadas anteriormente.
Por ello, se recomienda evaluar mecanismos mediante los cuales las personas pueden hacer uso de
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multiples — o de la gran mayoria posible- de funcionalidades de la plataforma en su teléfono mavil
sin necesidad de recurrir al internet moévil.

2.2.2. Medios de pago aceptados

El sistema de transporte publico de la ciudad regién cuenta con un esquema de medios de pago que
permite a poblacién bancarizada y no bancarizada acceder y hacer uso de los servicios de transporte
que provee. En primer lugar, para acceder al SITP se debe utilizar la tarjeta Tullave la cual se puede
recargar utilizando medios de pago electrénicos como tarjeta débito y crédito-con posterior
validacién- y efectivo en puntos de recarga como estaciones. En segundo lugar, el transporte
intermunicipal puede reservarse y pagarse a través de medios de pago electrénicos por medio de
plataformas especializadas o bien por medio de efectivo en los terminales y estaciones donde
inician, terminan o realizan paradas las rutas intermunicipales. Finalmente, en lo que refiere a
transporte publico individual, el servicio prestado por taxis habilitados para operar en la ciudad y en
sus municipios circunvecinos, a partir de la entrada de multiples plataformas se ha incorporado -a
la ya existente modalidad de pago por medio de efectivo- la posibilidad de pagar con medios
electréonicos mediante servicios reservados. Dicho esto, es posible evidenciar que el sistema en su
componente publico, tanto individual como colectivo y masivo de pasajeros, cuenta con
mecanismos para la aceptacion de multiples de medios de pago. Esto garantiza que tanto poblacién
bancarizada y no bancarizada pueda acceder al sistema sin tener barrera alguna para realizar pagos
por pasajes y viajes.

Partiendo del contexto expuesto anteriormente, se considera que la plataforma Maa$S debe buscar
incorporar un abanico de medios de pago amplio y diverso en pro de su uso extensivo entre los
usuarios del transporte. Adicionalmente, la plataforma Maa$S debe promover el uso de medios de
pago por medio de canales digitales. Su priorizacidn permitiria hacer control y seguimiento a
transacciones, mejorar la seguridad transaccional de los sistemas de transporte, reducir costos por
manejo de efectivo, y generar insumos para la toma de decisiones sobre tarifas en el transporte .
No obstante, la inclusién de un medio de pago especifico dentro de los canales digitales de la
plataforma Maa$S no debe ir en perjuicio de la factibilidad financiera de la implementacién de la
plataforma misma ni de su sostenibilidad y continuidad en el tiempo. Esto pues, el sistema de
transporte de la ciudad regién en si mismo ya cuenta con multiples canales que garantizan la
accesibilidad al pago para grupos vulnerables y segmentos poblacionales especificos. Asi, se
recomienda que la accesibilidad a los sistemas de transporte, en especial a los de transporte publico,
se disefie considerando el conjunto de canales y medios de pago disponibles, donde la plataforma
Maas es tan sélo un componente de varios existentes.

Dicho esto, la recomendacion de esquema de medios de pago para la plataforma MaaS$ consiste en
medios electrénicos tradicionales como tarjeta débito, tarjeta de crédito, y transferencias
electrdnicas desde cuentas de ahorros. Todos los medios, deberan estar disponibles para su uso en
la Progressive Web App -la aplicacién MaaS-, el Unico mecanismo de registro. A continuacion, se
presenta esquematicamente los medios descritos anteriormente.
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Tabla 3. Medios de pago por método de registro
Pago por

Pago por medio por Efectivo
medio de medio de validado

Métod Tarjet
€to Tarjet ane Transferencias Pago en
ode a

electrénicas desde linea sin

. a i . " .
registr crédit dispositivos saldo de por medios

débito cuentas de ahorros3 tarjeta . . . At
moviles teléfonoy  electrdnicos

PWA v v v X X X X

Transferencias electronicas desde cuentas de ahorros: Hace referencia a la movilizacion de
recursos desde una cuenta bancaria a otra mediante la autenticacién de identidad de quien
realiza el pago (usuario y clave, por lo general). Las cuentas que pueden realizar este tipo de
movimientos son cuentas de ahorros estandar y las cuentas ahorros de tramite simplificadas
las cuales hacen uso de dispositivos méviles -en la mayoria de los casos- para llevar a cabo las
funcionalidades basicas de una tarjeta clasica como es la transferencia y recepcién de fondos,
sin contar con el pldstico ni pagar cuota de manejo.

Pago en linea sin tarjeta: Hace alusiéon al uso de plataformas especializadas como
intermediarios para realizar pagos por bienes o servicios que cuenten con el acceso a dicha
plataforma (acceso desde la oferta y la demanda). Ambos cuentan con acceso a la plataforma
por lo cual el proveedor de bienes y servicios no tiene acceso a la informacidn del usuario. Entre
estas plataformas se encuentran las pasarelas de pago y empresas como PayPal, PayU, Shopify,
WePay, entre otras.

Pago por medio de dispositivos méviles: También denominados medios de pago sin contacto
o tipo billeteras electrdnicas, esta modalidad consiste en la existencia de uso de dispositivos
moviles o aplicaciones para realizar pagos directos in situ o de manera remota a partir de la
existencia de billeteras electrénicas enlazadas con tarjetas de crédito y/o débito para realizar
el giro de recursos.

Como bien lo indica la tabla anterior, la propuesta para medios de pago incluye una serie de medios
electrdénicos pero deja de lado otros como seria el pago en linea sin tarjeta, categoria que cobija a
pasarelas de pago e intermediarios de pago. Esto debido al volumen de comisiones que deberia
cubrir el operador y/o administrador de la plataforma MaaS. Este mismo razonamiento aplica para
el pago por medio de efectivo validado con medios electrénicos, lo cual no es otra cosa que una
recarga en una red externa y luego validada en estaciones o por medio del uso de un dispositivo
mavil. Para este caso, la comision asociada a cada transaccién por dicha red supondria un costo
considerable para la plataforma. No obstante, vale la pena anotar que la recomendacion se da en el

3 Esta categoria cobija tanto a cuentas de ahorro estdndar como a cuentas de ahorro de tramite simplificadas (CATS).
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marco de un supuesto bajo el cual no se llevan a cabo convenios comerciales estratégicos con
plataformas y entidades dedicadas a la prestacidn de dichos servicios a costos moderados que no
comprometan la sostenibilidad financiera de la plataforma.

2.2.3. Interfaces de usuario y otras funcionalidades

La plataforma MaaS de Bogota-region debe garantizar una interoperabilidad entre servicios
similares en los ejes de contenidos, sistemas y desarrollo de servicios. Esto con el fin de tener un
sistema de informacion de interfaz abierta a disposicién del usuario independiente del modo de
transporte escogido. En el cual los proveedores de los servicios de transporte y/o aquellos que
manejen los sistemas de ventas de tiquetes y sistemas de pago deben permitir el acceso libre a los
entes gestores de movilidad a la interfaz de ventas de manera que sea posible como minimo: i)
comprar un tiquete de viaje que pueda ser verificable haciendo uso de algln equipo tecnolégico del
sistema de transporte y ii) reservar un viaje que puede darse antes del inicio de este o lo largo de
este.

Bajo este contexto, la plataforma MaaS debe ofrecer dentro de su aplicacion diferentes
modalidades de interfaces de servicios. Estas incluyen, entre otros:

e Registro del usuario

El registro del usuario es el proceso mediante el cual el usuario
crea una cuenta dentro de la plataforma Maas, y si es el caso,
permite identificar usuarios creados con anterioridad.

En el proceso de definicion del usuario se le solicita a este
identificarse como persona que no presenta consideraciones
especiales o persona con consideraciones especiales que le / 3 p
permiten acceder a subsidios o descuentos de servicios de M‘ VIAJE
transporte. Bogotd- Region
Dependiendo del grupo poblacional al que pertenezca el
usuario, se le solicitara mayor o menor informacién en el
proceso de captura de informacion personal. Entre la Olvide mi contrasefia
informacidn solicitada en este proceso podemos encontrar:

¢No tienes cuenta? (REaTCUSHES

Ayuda

e Nombre completo de la persona

e (Coddigo deidentidad ya sea cédula, tarjeta de identidad
o pasaporte en el caso de ser turista o visitante

e Género con el que se identifica (femenino, masculino,

transgénero)
e Ciudad donde reside, ya sea Bogotd o sus municipios
aledafios
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e Presencia de discapacidad temporal o permanente,
donde en cada caso se debe detallar el tipo de
discapacidad (intelectual - cognitiva, fisica, mental -
psicosocial, visual, sordoceguera, auditiva, multiple).

Adicionalmente, podemos encontrar en el proceso de registro
del usuario verificacion mediante una foto de la persona,
vinculacion del medio de pago de los servicios vy
personalizacion de preferencias al momento de seleccionar un
servicio de transporte. En esta ultima categoria es posible
encontrar preferencia sobre algin modo de transporte en
particular o sobre alguna caracteristica del viaje como lo
puede ser tiempo, costo o hacia modos sostenibles, entre
otros.

¢ Pago de servicios

La interfaz de pago de servicios es el proceso mediante el cual
se almacenan los métodos de pago del usuario al momento de
acceder a los servicios de transporte. Los métodos de pago
definidos pueden ser o por tarjeta de crédito o mediante un
sistema de precarga del servicio/monedero virtual.

Adicionalmente, es posible almacenar y/o vincular las tarjetas
de transporte de servicios masivos de transporte como lo
pueden ser la tarjeta tu llave o la tarjeta metro.

941
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e Visualizacidon de servicios (horarios, rutas, etc.) o =
. . . ., L. — MiViaje

La interfaz de visualizacidon de servicios de transporte es el
proceso que permite conocer las caracteristicas generales de [ ﬁ?]
la oferta de transporte para cada sistema por separado. Entre @ ER ¢ |
la informacion suministrada por sistema de transporte se ) J B
encuentra:

e Transporte publico: ruta, paradas, horario, frecuencia,
medio de pago aceptado, elementos adaptados a la
accesibilidad de personas con consideraciones
especiales y tarifa.

e Sistemas de micro movilidad: puntos de acceso al
servicio, bateria disponible, horario, medio de pago
aceptado, cantidad de vehiculos, elementos adaptados
a la accesibilidad de personas con consideraciones
especiales y tarifa.

\_ J
Adicionalmente, esta interfaz permite guardar lugares de
interés para el usuario como lo puede ser su hogar, oficina, etc.
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e Moddulo de planificador de viaje

La interfaz de planificador de viaje es el proceso de seleccion
de un viaje de transporte. Este se define en el momento que el
usuario selecciona un origen y un destino de viaje.

La plataforma ofrece opciones de viaje de acuerdo con la
configuracion definida en la interfaz de registro de usuario que
considera las preferencias de modo y las caracteristicas de
viaje (tiempo, costo, sostenibilidad, acceso a equipamientos)
como principal filtro para identificar la opcién mds adecuada;
donde ademas la vision y filosofia de la plataforma inclinara la
seleccion de los modos de transporte hacia los modos activos
y cero emisiones, es decir, los que generan menor cantidad de
emisiones contaminantes y no requieren de un vehiculo
motorizado para su desplazamiento.

Para cada opcidn de viaje recomendada se detalla el tiempo de
viaje, el servicio/ruta a ser tomado, cantidad de modos de
transporte a utilizar y costo asociado.

9:41 all = -

— MiViaje

Casa

Trabajo

Casa Adri

Restaurante La Fama

© OB

Mall Plaza

. J

941 wll 7 -

— Mi Viaje
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[ El Tesoro X

1 hora y 15 minutos $4,000
1 hora $3,000
45 minutos $3,000
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Seleccion de estructura tarifaria

La interfaz de seleccion de estructura tarifaria hace énfasis al
acceso de las diferentes opciones de tarifas definidas por las
autoridades y/o operadores de transporte atendiendo las
necesidades individuales de los usuarios con el fin de pagary
acceder a un servicio de transporte.

El concepto de pago por servicio hace referencia a la
modalidad de transaccion que se desea realizar y utilizar. Ya
sea si el usuario desea pagar por un servicio individual de
transporte o bajo un paquete de viajes que involucre cierta
cantidad de viajes o un periodo de tiempo definido para poder
utilizar el modo de transporte. Adicionalmente, el concepto de
membresia se desprende de esta ultima idea y se entiende
como un pago adelantado sobre el uso de un servicio de
transporte de manera ilimitada durante un cierto periodo de
tiempo, ya sea bajo modalidad mensual, trimestral o anual.

La diversidad de estructuras y estrategias tarifarias brindadas
atiende las diferentes necesidades de viaje de los usuarios en
lo que respecta a la frecuencia del uso del servicio de
transporte y a la temporalidad necesaria (hoy, mafana,
semanal, mensual, etc.).

Esta interfaz es una funcionalidad que esta disponible al
momento de definir una opcién de viaje del médulo anterior.
Ademas, es un mddulo que tiene comunicacidn directa con la
interfaz de pagos de servicios donde una vez el usuario haya
guardado un medio de pago valido, este podra acceder a la
seleccion de la estructura tarifaria deseada.

941 il T -
— Mi Viaje
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Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte

I

41



COLOMEBIA

liKr/PACT
N 7
o= -

e Monitoreo de ruta

La interfaz de monitoreo de ruta es un proceso que estd
disponible al momento de definir una opcién de viaje y un tipo
de tiquete de los médulos anteriores. Esta interfaz permite
realizar un seguimiento en tiempo real del recorrido
seleccionado, asi como visualizar las paradas préximas de los
servicios de transporte que aplique.

Esta interfaz puede presentar modificaciones en el trazado de
la ruta debido a posibles retrasos, accidentes o improvistos en
la oferta de transporte. Por ultimo, permite compartir
informacién del monitoreo del viaje a contactos de confianza
en cualquier momento de este.

941 il T -

— MiViaje

,.r =
S A g

$20,000

v B
—_—

N

] 3 X
B=lc/=E&
E E. Orquideas - E. El Tesoro 18 km
Estacion Orquideas 09:45
Estacion Héroes [ Y 09:55
k. A Transbordo Estacion Rio 10:15J

941 ol T -

— MiViaje
w
gla] ¢
$20,000
7’ x.

v —

—_—

. || @) o= .-
E E. Orquideas - E. El Tesoro 18 km
; m Estacion Orquideas 09:45

Estacion Heroes (G} 09:55
@ BB Transbordo Estacién Rio 10:15

i Estacion Las Flores (3 Y 10:25

Estacion El Tesoro (G 10:30

Tarifa Total: $ 3.000

@ 12g CO2

Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte

I

42



COLOMEBIA

UKPACT
T —
vl

e Historial de viajes

La interfaz de historial de viajes es un proceso que permite la
visualizacién de viajes previamente realizados dentro de la
plataforma.

Cada registro de viaje tiene informacion respecto al modo o los
modos de transporte utilizados, duracidn del viaje, hora del dia
ejecutado y costo asociado. Adicionalmente, se despliegan los
beneficios ambientales y de salud adquiridos por el hecho
realizar los viajes en un modo de transporte sostenible, siendo
complementada por un indicador que permite comparar los
potenciales beneficios al ejecutar los mismos viajes en un
modo de transporte mas sostenible.

La visualizacién de informacion de los viajes realizados estara
en funcion del tiempo de busqueda escogido por el usuario,
gue puede ser de hace un dia, una semana, un mes, etc.

El historial de viajes realizado puede reflejarse en reportes
concurrentes solicitados por el usuario.

e Servicio al cliente

La interfaz de servicio al cliente es el canal de comunicacién
entre los usuarios de la plataforma y los operadores de los
diferentes servicios de transporte ofrecidos.

Dentro de este mddulo es posible crear una notificacién a los
operadores ya sea a manera de pregunta, queja, sugerencia o
calificacion del servicio. Cada una de las anteriores opciones
redirecciona al usuario a una interfaz independiente que
permite una comunicacion directa entre las partes.

Adicionalmente, es posible visualizar un seguimiento de la
PQRS solicitada en donde se indique la fecha limite en la que el
usuario obtendrd respuesta a su solicitud. Por ultimo, se
despliega un listado de preguntas y respuestas mas
frecuentemente solicitadas por parte de los usuarios dentro de
la aplicacion.
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e Funcionalidades adicionales

Las funcionalidades adicionales que son posibles de encontrar dentro de una plataforma de
movilidad como servicio estan ligados a herramientas o mddulos de informacidon que
aportan una mayor calidad del servicio de transporte y al confort, siendo en general a
mejorar la experiencia vista desde la perspectiva del usuario. Como ejemplo de estas
funcionalidades adicionales es posible encontrar:

e Condiciones climaticas actuales y esperadas: esta informacién es una caracteristica
importante ya que podria condicionar la eleccidon del modo de transporte a tomar
por el usuario al momento de iniciar su viaje.

e Informacidén de lugares cercanos: modulo de informacidn al usuario con énfasis en
lugares de interés o equipamientos que satisfaga las necesidades de las personas de
acuerdo con sus necesidades individuales.

e Despliegue de las noticias diarias de interés ya sea a nivel nacional o internacional:
informacidn disponible a los usuarios mientras estos llegan a su destino o a la espera
de que su servicio llegue/este disponible.

2.2.4. Informacion al usuario

La plataforma MaaS de Bogotd-regién contara con distintos canales de informacién al usuario
mediante los cuales se presenta informacidn relevante respecto a la operacidn y caracteristicas del
sistema. Del mismo modo, a través de estos canales los usuarios podran consultar informacién
respecto al uso de la plataforma, horarios de funcionamiento de los sistemas de transporte, tarifas
vigentes, entre otra informacién relevante. A continuacidn se describen los canales de informacién

disponibles para los usuarios de la plataforma:

e Pagina web: a través de la pagina web de la plataforma Maa$, los usuarios podran visualizar
los diferentes servicios de transporte disponibles dentro de la aplicacidn. Asimismo
encontraran un procedimiento detallado sobre cdmo ingresar y registrarse dentro de la
aplicacion, asi como los pagos habilitados para cada sistema. Un centro de conocimiento
estara disponible compuesto por una serie de preguntas frecuentes y guias que ilustran el

correcto uso del sistema, ademas de proveer solucién ante dudas habituales.

e Redes sociales: en las redes sociales de los servicios de transporte y de los entes gestores se

publicardn novedades en la operacion y actualizaciones del sistema.

e SMS: los usuarios recibiran mensajes de texto al momento de creacion del usuario dentro

del registro de la plataforma

e Aplicacion web progresiva (PWA): los usuarios que lo deseen recibiran notificaciones
mediante la PWA con informacidn relevante de algun sistema de transporte dentro de la

aplicacién
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2.2.5. Servicio al cliente

Para la atencion de peticiones, quejas, reclamos y sugerencias (PQRS) la plataforma Maa$ dispondra
de multiples canales de atencién al usuario. De este modo, se buscara una comunicacién agil entre
los usuarios y los operadores de los sistemas de transporte; en donde se ofrece una buena
experiencia a los usuarios mediante una solucién oportuna de inquietudes para una mejora
constante sobre los sistemas de transporte. A continuacidén, se describen los canales de atencidn al
usuario:

e Pagina web: a través de la pagina web de la plataforma Maas, los usuarios podran presentar
sus peticiones, quejas, reclamos y sugerencias, diligenciando un formulario que creara un
caso en el sistema central, el cual serd asignado a uno de los empleados del sistema de
transporte por el cual se crea la solicitud. Adicionalmente, la pagina web contara con un chat
interactivo mediante el cual los usuarios podran conversar con un agente para solucionar
sus inquietudes o molestias ante cualquier sistema dentro de la plataforma.

e Redes sociales: las redes sociales servirdn como una herramienta de redireccionamiento de
las PQRS a los canales habilitados por la plataforma MaaS

e Linea de atencion telefdnica: la linea de telefonia de la plataforma MaaS redireccionara a
los usuarios a los canales habilitados para presentar sus PQRS dependiendo del sistema de
transporte en cuestion

e Aplicacion web progresiva (PWA): la PWA contard con un chat interactivo mediante el cual
los usuarios recibiran atencién y ayuda instantanea.

2.3.  Perspectiva institucional

La aproximacion utilizada para el analisis institucional se compone de tres procesos principales: el
mapeo e identificacion de actores institucionales relevantes de cara al disefio, planeacion,
implementacién y operacién de la plataforma Maa$, la definicién de roles y responsabilidades que
deben seguirse en cada fase, y la asignacion de dichos roles y responsabilidades identificados entre
los actores mapeados. Esta cadena de tareas busca ilustrar un esquema de trabajo bajo el cual se
designen tareas a potenciales interesados a lo largo de toda la implementacién y operacién de la
plataforma.

2.3.1. Mapeo y perfilamiento de actores institucionales
2.3.1.1 Mapa de actores

Para la identificacion de actores relevantes en el proyecto de disefio e implementacion de una
plataforma Maa$S en Bogota-regidn, se hace uso de una aproximacién proveniente del reservorio de
herramientas de la metodologia de proyectos Capacity Works de la Agencia de Cooperacion
Alemana (GIZ, por su nombre en aleman). El mapa de actores, como asi se denomina, sirve para
identificar y representar visualmente a los diferentes actores que podrian llegar a ser participes del
proyecto, segmentandolos por el tipo de injerencia o interés que podrian a llegar a tener en él .
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Dicha identificacidn se segmenta en tres niveles: clave, primario y secundario. En detalle, este seria

el criterio para categorizar a cada uno de los grupos de interés identificados:

= Actor clave: Es aquel que cuenta con el conocimiento, competencias o posicion de poder para
impactar las decisiones del proyecto. Estos involucran, ademas, a aquellas entidades que
pueden frenar o anular el desarrollo de fases dentro del disefio, implementacion u operacién
de la plataforma MaaS.

= Actor primario: Es aquel que puede verse directamente beneficiado o impactado por la
implementacién del proyecto, o bien porque su posicion de poder o dindmica de
relacionamiento con la ciudadania (usuarios del transporte) pueden cambiar con motivo de la
implementacion de la plataforma MaaS.

= Actor secundario: Es aquel que puede impactar o ser impactado por la implementacién de la
plataforma MaaS en un grado igual o menor a otros actores de manera temporal, parcial o
indirecta. En relacién con el presente ejercicio, se consideran instituciones o actores que
podrian llegar a proveer o enlazar sus sistemas a la plataforma, ser usuarias de la informacidn
o dar lineamientos durante el proceso de implementacién de la plataforma sin tener una
capacidad de decision definitoria sobre sus caracteristicas.

Para el presente ejercicio, se recurrid a dicha herramienta para identificar a todos los grupos de
interés como lo son entidades publicas a distintos niveles como a entes privados en representacién
de los servicios de transporte privados y de la operacidn de sistemas publicos, entidades publicas
no centralizados, al igual que a la ciudadania misma.
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Figura 11. Mapa de Actores - Plataforma Maas$s
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2.3.1.2 Perfilamiento

En linea con el mapa de actores presentado en el numeral anterior, a continuacion se presenta un
perfilamiento a los actores identificados por tipo de nivel de relevancia definida en el ejercicio de
mapeo. El presente ejercicio busca detallar las funciones de cada institucion identificada
previamente en el marco del proyecto y presentar cuales serian sus competencias asociadas a las
tematicas y aspectos relacionados con una plataforma MaaS. En el marco del presente analisis, vale
la pena anotar que el ejercicio de identificacién corresponde a una imagen estatica en el tiempo,
previa a la implementacion de la plataforma Maa$, de tal manera que es factible que algunos roles
puedan ser dindamicos, y que algunas instituciones que en el agregado se consideren secundarias o
primarias en algun punto puedan llegar a ser actores clave dependiendo de la fase en la cual se
encuentre el proyecto. De este modo, este ejercicio conjunto de mapeo e identificacién de actores
se ajusta a un escenario general y no a una fase particular del proyecto.

2.3.1.2.1. Grupos de interés Clave

Secretaria de Movilidad: Como entidad lider del sector de transporte en Bogotad, la secretaria de
movilidad se ocupa de formular politicas publicas alrededor del transporte e implementar
estrategias de movilidad en la ciudad, en concordancia con principios rectores como
multimodalidad, equidad, sostenibilidad, entre otros importantes. Sus funciones bdsicas se
encuentran reglamentadas por el Acuerdo 257 de 2006 , el cual dicta que la secretaria como
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autoridad de transito y transporte estd encargada de orientar y formular politicas de movilidad que
cubran el transporte de pasajeros y carga en los diferentes medios existentes en el Distrito Capital,
en sus areas urbanas y rurales.

Con respecto a la implementacién y operacion de una plataforma MaaS en la ciudad, la secretaria
se considera uno de los grupos de interés clave en tanto que la normativa existente dicta que serd
esta institucidon la encargada de administrar los sistemas de informacion del sector transporte,
formular politicas y estrategias sobre intermodalidad y mejora de las condiciones de movilidad ,
entre otras que podrian bien cubrir el objetivo detras de la implementacién de dicha plataforma en
la ciudad. A su vez, dado que la plataforma Maa$, desde su concepcidn y disefio, busca la integracion
de los servicios de transporte existentes en la ciudad para la facilidad del usuario, es competencia
de la secretaria establecer disposiciones regulatorias y orientar el proceso de implementacidn para
gue una vez en funcionamiento, su estructura responda y se encuentre alineada con las politicas,
planes nacionales y distritales, y marcos normativos existentes.

A su vez, vale la pena tener en cuenta que no todas las areas de la Secretaria estarian inmersas y
serian participes del proyecto. Es por ello, que para el perfilamiento de este actor se lleva a cabo un
analisis a nivel de subsecretaria y direccién, en funcién de su relevancia y rol dentro de la ejecucién
de politicas y programas en el sector. Para empezar, a continuacioén se presenta un esquema con las
diferentes subsecretarias parte de la secretaria de movilidad y posteriormente, se presenta una
descripciéon de cada una de ellas haciendo énfasis en sus competencias de cara a la implementacién
de una plataforma Maas en la ciudad.

Figura 12. Esquema organizacional Secretaria Distrital de Movilidad
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Despacho de la Secretaria: A través de la Oficina de Tecnologias de la Informacién y las
Comunicaciones, se encarga de la gestion TIC en la Secretaria a nivel interno y externo.
Desde la perspectiva interna, asociada al funcionamiento de la entidad, se encarga de
temas asociadas a gestiéon documental y seguridad de la informacidn. Desde la externa
asociada al desarrollo e implementacion de iniciativas de tecnologia y comunicaciones
en el ambito del transporte a nivel local, en los Ultimos afos la oficina ha participado en
proyectos como pilotos para la implementacién de un laboratorio de innovacién para la
movilidad, ha adelantado mantenimientos a la infraestructura de software de sistemas
como el de Deteccidn Electrénica de Infraccion (DEI) o la aplicacién mévil para usuarios
SIMUR, y ha participado en iniciativas asociadas a aplicaciones como el Registro Distrital
de Bicicletas y de Estacionamiento . Teniendo en cuenta lo anterior, se identifica que
dicha oficina dentro del despacho cuenta con la experticia y la competencia a la hora
participar en procesos de desarrollo de aplicaciones y plataformas tecnolégicas tanto a
nivel institucional como hacia el usuario. Ademas, su experiencia y conocimiento del
funcionamiento interno de la Secretaria en materia de procesos tecnoldgicos y de
comunicaciones le da la capacidad de dar lineamientos de valor de cara a la planeacién
e implementacion de una plataforma MaaS en el caso de que sea liderada por la
Secretaria.

Subsecretaria de Politica de Movilidad: Es el drea dentro de la secretaria encargada
exclusivamente de la formulacidn de politicas, planes, proyectos y/o programas dirigidos
a la mejora de la movilidad en la ciudad en los ambitos de planeacién y soluciones
inteligentes . Estd compuesta de 2 direcciones: la Direccidon de Inteligencia para la
Movilidad y la Direccién de Planeacion de la Movilidad.

Figura 13. Estructura administrativa Subsecretaria de Politica de Movilidad

Subsecretaria de Politica de
Movilidad

Direccion d&(l)r\l/tiﬁ:jlg?ma PR Direccion de Planeacién de la Movilidad.

En primera instancia, la Direccion de Inteligencia es el drea encargada de proveer apoyo
y encaminar las politicas publicas adelantadas en la entidad mediante el andlisis de
informacién -politica basada en datos-. En particular, se da a la tarea de adelantar
ejercicios de modelacién a distintos niveles del transporte en la ciudad para informar la
ejecucidon de proyectos y programas como los nuevos proyectos férreos en la regién o
intervenciones en infraestructura peatonal . Asi mismo, es el drea encargada del
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desarrollo de la encuesta de movilidad de la ciudad, de la encuesta de percepcién de
riesgo vial y de la implementacidn del observatorio de movilidad de la ciudad . A partir
de la informacién recogida, mediante ejercicios diagndsticos y analiticos informa la toma
de decisiones dentro de la secretaria a distintos niveles: desde politicas hasta
intervenciones puntuales.

Con relacién a la implementacién prospectiva de una plataforma MaaS en Bogotd
Regidn, su participaciéon puede estar dada en etapas tempranas como bien lo es la
planeacion y el desarrollo de arreglos normativos, al igual que en el monitoreo y andlisis
de la informacién de movilidad resultante de la operacién de la plataforma. Dada su
capacidad de adelantar ejercicios de andlisis y evaluacidn, la direccidn tendria la
capacidad de realizar ejercicios diagndsticos y apoyar la definiciéon de la estrategia que
soporte la plataforma MaaS como bien lo es la capacidad de integracién con los sistemas
de recaudo actuales o las funcionalidades a priorizar, con base en informacién sobre
caracterizaciéon de usuarios que pueda tener la direccidn. Asi mismo, su capacidad de
analisis de informacidn de transporte la hace competente para llevar a cabo ejercicios de
monitoreo de informacién que pueda resultar de la operacion de la plataforma MaaS.

Por su parte, la Direccion de Planeacidn esta encargada de desarrollar politicas, planes,
programas y proyectos asociados con aspectos centrales de la movilidad en un espectro
amplio. Trabaja alrededor de temas como interoperabilidad, integracion regional,
medidas de gestién de la demanda para la promocion de medios de transporte
sostenibles, o intervenciones especificas en la infraestructura de transporte de la ciudad
. Dependiendo de la naturaleza del trabajo, adelanta estudios, acompafia procesos de
disefio de politicas o le da viabilidad a iniciativas que se encuentren bajo revisién. Con
relacion a la implementacién prospectiva de una plataforma MaaS en Bogota Regidn, su
participacidén puede estar dada en etapas tempranas como bien lo es la planeacién de la
plataforma Maa$S y el acompafiamiento durante el proceso de implementacion de la
misma. Dado que la direccidén cuenta con una visién periférica de mediano y largo plazo
sobre la movilidad en la ciudad, su participacidon podria ser altamente relevante en lo
que refiere al diseno de la hoja de ruta de la plataforma, en la definicién de la visién de
la plataforma o en la conceptualizacién de la misma. Asi mismo, su participacién como
estamento de supervisidn del proceso de implementacion puede llegar a ser de valor.

Subsecretaria de Gestion de la Movilidad:

Es el area encargada de la adopcién de politicas, planes y programas enfocados en la
mejora de las condiciones de movilidad en la ciudad, en especifico en areas como el
control del transito y del transporte, la gestién de procesos de sefializacion vy
semaforizacién, entre otros . Esta se compone de dos direcciones: la Direccién de Control
de Transito y Transporte y la Direccién de Ingenieria de Transito.
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Figura 14. Estructura administrativa Subsecretaria de Gestion de la Movilidad
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En primer lugar, la Direccion de Gestion del Trdnsito es el brazo de la subsecretaria
encargado de liderar la ejecucidn de politicas, planes y proyectos alrededor de la gestién
de la movilidad en la via publica, la mejora de la seguridad vial y del control de la
normativa de transporte en la ciudad . En particular, en las ultimas vigencias se ha dado
a la tarea de operar el Centro de Gestidén de Transito para el monitoreo y gestion de la
movilidad de la ciudad a través de la deteccidon de incidentes viales y del andlisis de
informacién del sistema de semaforos de la ciudad. En esa misma linea, la direccién
ejecuta y opera el sistema de deteccion electrdnica de infracciones, al igual que lared de
comunicaciones de la secretaria. Con relacién a la implementacién prospectiva de una
plataforma Maa$S en Bogotda Region, su participaciéon puede estar dada en la etapa de la
implementacién y operacion de la plataforma. Esto pues la direccién ha liderado la
ejecucion de iniciativas tecnoldgicas y ha participado en el monitoreo al transporte a
través de plataformas. Asi mismo, por su experiencia como ente ejecutor, su experiencia
en la implementacién de programas y proyectos publicos puede ser de gran utilidad
durante la implementacién de la plataforma MaasS.

En segundo lugar, la Direccion de Ingenieria de Trdnsito se encarga del disefio y
verificacidn técnica de los elementos utilizados para la gestién del transito como bien lo
son las sefalizaciones horizontales y verticales, entre otros dispositivos con los que
cuenta la ciudad para mejorar la seguridad vial . Asi mismo, se encarga de la validacién y
aprobacion de planes de manejo de transito tramitados en la ciudad. En particular,
durante las ultimas vigencias ha liderado el disefo de las ciclorrutas en la ciudad, la
gestion contractual para la implementacion de nuevos esquemas de sefializacion y ha
llevado a cabo la actualizacién de conceptos técnicos para la presentacion de planes de
manejo de transito para establecer los lineamientos que deben seguirse para su
realizacion . Con relacién a la implementacion prospectiva de una plataforma Maa$ en
Bogota Regidn, su participacién puede estar dada en la etapa de operacién, como
entidad usuaria de la informacidn de transporte que esta genere. Dada la competencia
gue tiene la direccién a la hora de llevar a cabo iniciativas para la mejora de la seguridad
vial a través de mejoras en la sefializacién horizontal y vertical, la informacion por medio
de la plataforma se pueda recoger de peatones y usuarios de la bicicleta puede llegar a
ser de gran utilidad de cara a la priorizacion de proyectos e intervenciones.
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Subsecretaria de Servicios a la Ciudadania: Es el area de articular el sistema de atencién
a la ciudadania de la Secretaria de Movilidad . En particular, se da a la tarea de simplificar
servicios y tramites realizados por el publico con relacién a aspectos de movilidad. Esta
compuesta de 2 direcciones: la Direccion de Atencién al Ciudadano y la Direccién de
Investigaciones Administrativas al Transito y Transporte. Dada la naturaleza de ambas
direcciones, el presente andlisis ahondard unicamente en las funciones y competencias
de la Direcciéon de Atencion al Ciudadano. No obstante, es importante recordar que la
Direccidén de Investigaciones se enfoca en llevar a cabo investigaciones de caracter
administrativo sobre el funcionamiento del transporte publico y de llevar los procesos
por la violacidon de normas de transito .

Figura 15. Estructura administrativa Subsecretaria de Servicios a la Ciudadania

Subsecretaria de Servicios a
la Ciudadania

Direccion de Investigaciones Admin.
al Transito y Transporte

Direccion de Atencién al Ciudadano.

Como parte de la Subsecretaria de Servicios a la Ciudadania, la Direccién de Atencién al
Ciudadano define los lineamientos para la atencidn de usuarios -de los distintos medios
de transporte publicos- al igual que gestiona y administra los puntos y canales de
atencién publicos como bien lo son los puntos fisicos, lineas de llamadas y canales
virtuales . En la actual contingencia, la direccién se ha enfocado en la migracién de sus
servicios a una modalidad virtual para garantizar las adecuadas medidas de bioseguridad
de su personal sin perjudicar la prestacién del servicio de atencion . A su vez, dado el
acceso que tiene a informacién ciudadana, puede y se ha dado a la tarea de realizar
caracterizaciones de usuarios a través de la realizacion de grupos focales. Con relacién a
la implementacidn prospectiva de una plataforma MaaS en Bogota Regidn, su
competencia podria estar dada por el soporte en el disefo y planeacion de la estrategia
de atencion de PQRS para usuarios de la plataforma. Asi mismo, en caso de que exista
un moédulo de atencién ciudadana en cabeza de una autoridad de orden distrital, la
direccion podria llegar a ser un actor relevante a la hora de su implementacidn, gestion
y/o supervision.

Subsecretaria de Gestidon Juridica: Es la subsecretaria encargada de definir los
lineamientos y criterios legales y normativos en el marco del desarrollo de cualquier
proceso que se desarrolle en la secretaria (politica, programa, proyecto, entre otros) .
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Estd compuesta de 4 direcciones, de Representacion Judicial, de Normatividad y
Conceptos, de Contratacion y de Gestidon del Cobro. Para efectos del presente analisis,
se considera necesario ahondar en la descripcién de funciones de cada una de las
direcciones pues podrian llegar a participar directa o indirectamente en alguna etapa de
la implementaciéon y operacidon de la plataforma Maas.

Figura 16. Estructura administrativa Subsecretaria de Gestidn Juridica

Subsecretaria de
Gestioén Juridica

Direccion de Direccion de
Normatividad y
Conceptos.

Direccion de Gestion
Contratacion. de Cobro.

Direccion de
Representacion Judicial.

En primera instancia, la Direccion de Representacion Judicial se encarga de llevar los
procesos judiciales en los que se encuentre inmersa la Secretaria, lo cual hace que sea
dicha direccién la que asuma la representacién y defensa de la entidad en litigios y
procesos de orden legal. En especifico, resuelve acciones de tutela, atiende fallos y le
hace seguimiento al cumplimiento de acciones populares asociadas a temas relacionados
con transporte. Con relacidn a la implementacién prospectiva de una plataforma Maa$
en Bogotd Regidn, su competencia podria estar dada por la representacién de la
Secretaria — en caso de ser la entidad publica liderando procesos de planeacién,
implementacién y seguimiento- en procesos legales y atendiendo requerimientos
juridicos que se desprendan de la plataforma y le competan a la parte publica.

En segundo lugar, la Direccion de Normatividad y Conceptos tiene la responsabilidad de
llevar a cabo analisis y revisidon a normativa y realizar actualizaciones regulatorias en caso
de que asi se requiera . En particular, la direccién realiza intervenciones en el momento
gue se expidan normas, actos administrativos, y otros tipos de documentos normativos
asegurando su alineacidn con la jurisprudencia existente. Con relacion a la
implementacién prospectiva de una plataforma Maa$S en Bogota Regidn, su competencia
podria estar dada por la emisidon de conceptos y revision de los documentos de orden
normativo que se elaboren desde las autoridades locales distritales y se expidan en el
marco de la planeacién de la plataforma.

En tercer lugar, la Direccion de Contratacion se encarga apoyar todo proceso contractual
gue se dé en la entidad, como bien puede ser la adquisicion de bienes y servicios, o el
desarrollo de obras por contrato con privados . En particular, la direccidon se ocupa de
atender procesos de seleccién, modificaciones contractuales a procesos en curso,
gestionar contrataciones directas y apoyar a las demas areas de la Secretaria mediante
asesoria juridica en mesas de trabajo asociadas a contratacién . Con relacién a la
implementacién prospectiva de una plataforma Maa$S en Bogota Regidn, su competencia
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podria estar dada por el apoyo a la Secretaria en caso de que esta sea designada como
ente lider desde lo publico en lo que refiera a los procesos de contratacidon que puedan
llegar a darse durante la implementacion de la plataforma como el desarrollo, la
operacion comercial, la integracién, entre otros. De esta manera, su asesoria juridica y
apoyo podria ser vital durante la ejecucién de procesos de contratacion que lleguen a
ser liderados por la entidad.

Finalmente, la Direccion de Gestion de Cobro se encarga de gestionar procesos en los
cuales existan obligaciones de pago en favor de la entidad en estado moratorio — de no
pago-. Asi mismo, se encarga de la gestion documental y actualizacién de informacién
financiera que se desprenda de dicha gestion de cobros . Con relaciéon a la
implementacidon prospectiva de una plataforma MaaS en Bogota Regidén, no se
identifican competencias directas salvo que el modelo comercial definido ponga en el
centro de la gestion de la plataforma Maa$S a la Secretaria de Movilidad. Esto podria
implicar que la operacidon comercial y la gestién de pagos pueda llegar a llevar a
escenarios moratorios en favor de secretaria por la prestacién de servicios.

VI. Subsecretaria de Gestion Corporativa: Es la subsecretaria encargada de establecer
politicas y lineamientos referentes a la administracién de la secretaria, cobijando asi
aspectos como la administraciéon de recursos financieros y humanos . En particular, a
través de su Direccion Administrativa y Financiera dirige la ejecucién de planes y
programas desde lo financiero y presupuestario. De esta manera, esta direccién tiene
control y coordina todas las actividades financieras de aquellos bienes y recursos de la
Secretaria. Con relacién a sus competencias frente a esquemas de interoperabilidad y
accesibilidad a los sistemas de transporte como bien lo puede ser la plataforma Maas,
se identifican competencias administrativas y de gestién financiera que podrian llegar a
ser Utiles de cara a la supervisidn y control de gastos que se puedan desprender de la
implementacién y operacion de la plataforma y que puedan llegar a recaer en la
Secretaria como potencial autoridad encargada.

Agente desarrollador, de mantenimiento y actualizacidén: Se refiere al rol designado a una entidad
particular para el desarrollo, mantenimiento y actualizacidén de la plataforma MaaS. Las labores
asociadas al desarrollo cubren aspectos como firmware, software, al igual que la adquisicién,
implementacién y mantenimiento de hardware acorde al disefio técnico de la solucion Maas,
desarrollo de un esquema de articulacién de informacidn, entre otros.

Agente operador: A su vez, las tareas contenidas en la operacion de la plataforma se asocian a la
administracion de la plataforma, la ejecucidn de procesos operacionales como la gestion de cuentas,
la atencidn al usuario, la gestion de procesos de compensacion, entre otros.

Los roles de agente implementador y operador podran ser asumidos por alguna institucién publica
de primer orden como la Secretaria Distrital de Movilidad de Bogota o por un privado. En todo caso,
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quien tenga a su cargo el desarrollo y/o operacién de la plataforma serad un actor clave en tanto que
tendrd injerencia directa en la manera en que los usuarios interactuaran con la plataforma dado el
nivel de servicio que provea.

Adicionalmente, vale la pena mencionar que las funciones y competencias de estos actores dentro
del esquema institucional estardn delimitadas y definidas por el proceso de planeacion y disefio de
la plataforma, el cual podria llegar a resultar en un proceso licitatorio bajo el cual se definira el
alcance de las actividades del privado, si asi se requiere.

Secretaria de Transporte y Movilidad de Cundinamarca: En el ambito regional, la Gobernacién de
Cundinamarca a través de su Secretaria de Transporte y Movilidad formula y orienta politicas
enfocadas hacia la regulacién y control de los servicios de transporte en todos los modos, al igual
gue participa en los procesos de planeacién y estructuracién de proyectos de transporte. Asi mismo,
ejerce como autoridad de transito en el departamento y ejecuta politicas y planes de corto,
mediano, y largo plazo enfocados hacia la adecuada gestion del suelo para el transporte, al igual
gue hacia la mejora de la infraestructura de transporte en la regién .

Con relacién a sus competencias frente a esquemas de interoperabilidad en el transporte y frente a
iniciativas para mejorar el acceso y uso de los cundinamarqueses a los sistemas de transporte, la
gobernacion tendria competencia directa a través de la Secretaria de Transporte y Movilidad. En
primer momento, la competencia desde la Secretaria de Transporte y Movilidad se da en cuanto a
gue esta actla como autoridad de transporte y transito en el departamento, de tal modo que
cualquier proyecto que tenga que ver con la integracién modal desde el usuario y que repercuta en
la manera en que el usuario percibe e interactia con los modos de transporte existentes en el
territorio del departamento, deberd contar con la participacion de esta entidad durante su
planeacién e implementacidon. Su participacién deberd estar dada por su capacidad y
responsabilidad para dar lineamientos normativos, estratégicos y técnicos de tal manera que la
plataforma se ajuste a los planes de movilidad en curso, a las politicas y proyectos de transporte e
infraestructura en marcha para asi garantizar una integracion integral de la plataforma a la oferta
de transporte de la regién y a las dinamicas propias de los usuarios en los municipios.

2.3.1.2.2. Grupos de interés Primarios
= Entidades/Empresas Publicas Distritales:

Transmilenio S.A.: Es |la entidad gestora del sistema integrado de transporte publico (SITP) masivo
de la ciudad de Bogota. Bajo la figura de empresa publica, Transmilenio esta encargada de coordinar,
planear, gestionar y controlar la prestacién del servicio de transporte publico de pasajeros en la
ciudad . De igual forma, la entidad tiene a su cargo el disefio y definicidn de rutas pertenecientes al
SITP (rutas, paradas, frecuencias, cronogramas, etc.). De esta manera, la empresa vela por la
adecuada prestacidn del servicio de transporte en el sistema. En linea con lo anterior, la entidad
tiene propiedad sobre, y es encargada de, la infraestructura del sistema de buses Transmilenio la
cual abarca estaciones, puentes, puntos de acceso, y equipo de recaudo y acceso como torniquetes
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y puntos de recarga externos. Al mismo tiempo, la entidad provee a la ciudadania de servicios y
facilidades para facilitar y promover un uso adecuado del sistema. Para ello, la entidad lleva a cabo
los procesos contractuales para contratar los diferentes componentes del servicio de transporte
publico. En lo que refiere a la operacién de los servicios de transporte publico (zonal, troncal y cable),
la entidad mantiene y gestiona los contratos de concesidn con los diferentes operadores del sistema
para la operacioén de los buses. En lo que refiere al recaudo y control de flota del sistema, la empresa
administra y gestiona el contrato del sistema de recaudo e informacidén y servicio al usuario con la
entidad privada que se encuentra encargada de dicha labor: Recaudo Bogotd -cuyo rol vy
competencias se describen en la presente seccidon-. En conjunto, esto indica que la empresa estd
encargada de llevar a cabo arreglos contractuales con entes privados involucrados en la prestacion
de algun servicio de transporte para el SITP, al igual que de realizar un monitoreo y control a dichos
contratos, y por consiguiente al nivel de servicio ofrecido a los usuarios. Correspondientemente, en
el escenario que se requiera el involucramiento de nuevos privados en la operacion del sistema,
serd Transmilenio quien saque adelante dichos procesos.

Como funciones complementarias, la entidad se encarga de la administracion de los activos del SITP
no cedidos en concesidn, al igual que se encarga de gestionar la flota de los operadores en el evento
gue se presente un escenario bajo el cual alguno de dichos operadores no puede controlar ni
gestionar su flota de manera eficiente. En otras palabras, actia como mecanismo de soporte y
apoyo al SITP en escenarios donde no haya una cesidn del activo para su administracidén o casos en
los cuales la gestién adelantada por los privados no sea efectiva. Finalmente, considerando todas
las demas funciones expuestas, es importante mencionar una conexa al servicio la cual se asocia
con el acceso, procesamiento, administracion y analisis de la informacion resultante de la operacién
del SITP como bien lo son los recorridos, recargas, tipos de viajes realizados, caracterizacién de
usuarios, fallas en el sistema o accidentes.

Con relacién a sus competencias frente a esquemas de interoperabilidad y accesibilidad de los
ciudadanos a los sistemas de transporte, en vista que Transmilenio vela por la adecuada prestacién
del servicio de transporte por el SITP, la entidad ha llevado a cabo iniciativas como la puesta en
marcha de la TransMiApp en la cual el usuario puede planear su viaje, encontrar rutas y sus
recorridos, horarios y paraderos, facilitando asi el uso del sistema . Asi mismo, la aplicacién permite
a bici usuarios encontrar informacion sobre la existencia de cicloparqueaderos en las estaciones del
sistema, y facilita al usuario encontrar informacién referente a sitios de interés en las inmediaciones
de las estaciones del sistema.

Empresa Metro de Bogota S.A.: Es la empresa de propiedad estatal, y en especifico del orden
distrital, encarga de realizar todos los procesos de planeacién, estructuracién, operacion y
mantenimiento de las lineas férreas y de metro que hagan parte del SITP de la ciudad . Dentro de
su alcance, esto incluye la adquisicion, gestion y mantenimiento del material rodante que opere a
lo largo de las lineas férreas existentes, al igual que el desarrollo de procesos urbanisticos y de
gestion de espacio publico en las dreas de influencia de las lineas férreas y de metro implementadas.
En otras palabras y de manera similar a Transmilenio S.A., la Empresa Metro lleva el papel de ente
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gestor en el campo férreo del transporte, tanto en este momento cuando la Primera Linea de Metro
de Bogotd (PLMB) se encuentra en construccién y del mismo modo cuando esta se encuentre
operante. Por ende, sera la entidad publica encargada de velar por la correcta prestacion del
servicio de transporte férreo en la ciudad al igual que sera la contraparte publica en la relacion
contractual con el consorcio constructor y operador del sistema.

Con relacién a sus competencias frente a esquemas de interoperabilidad y accesibilidad de los
ciudadanos a los sistemas de transporte, una vez implementada la PLMB y las subsecuentes, la
Empresa Metro estard encargada de cuatro grandes macroprocesos: la planeacidon de la red férrea
urbana, el disefio y la programacion de rutas pertenecientes a cada una de las lineas existentes, la
administracion de la operacidn, y la gestidon y monitoreo general al servicio prestado a los usuarios.
Puntualmente, dados los procesos mencionados de los cuales la empresa estara encargada, es
posible identificar que esta tendrd acceso y sera la encargada de gestionar la informacidn sobre el
uso del sistema férreo como frecuencia y recorrido de viajes, recargas, fallas o accidentes en el
sistema para la mejora del servicio de metro en el sistema. Esto implica que la alineacién e
integracion de una plataforma Maas con los sistemas de informacién y gestion de las lineas de metro
de la ciudad es necesaria de cara a que la cobertura de la plataforma sea tal que cubra tanto los
medios de transporte motorizados (buses de distinto tipo) como los férreos que serdan importantes
en el futuro. En materia de iniciativas de acercamiento al usuario, a diferencia de Transmilenio S.A,
la Empresa Metro no ha llevado a cabo alguna dado que el sistema todavia no esta en operacién.

= Entidades Publicas Nacionales o Regionales

Empresa Férrea Regional S.A.S.: Es la empresa de naturaleza publica propiedad del departamento
de Cundinamarca con la responsabilidad delegada de ser el ente gestor y ejecutor del Sistema
Integrado de Transporte Regional. Dentro de sus funciones principales se encuentra fortalecer la
red férrea y la infraestructura de transporte de la region a partir del apoyo a la estructuracién
técnica de los proyectos enmarcados dentro de lo que se conoce como el SITR, ejecutar los
proyectos desde las perspectivas técnica, legal y financiera, al igual que garantizar su adecuada
operacion y mantenimiento. Creada en el aino 2010 como una sociedad de caracter departamental,
algunas de sus funciones conexas son la de la gestién urbana del territorio en las inmediaciones de
las estaciones de los proyectos parte del SITR o la aplicacion de las estructura tarifarias definidas
para los proyectos del SITR de manera adecuada. Asi mismo, vale la pena anotar que su participacién
en los proyectos se debe dar en todas las fases: planeacidn, implementacion, y ejecucion -también
conocida como operacidon y mantenimiento-.

Con relacién a sus competencias frente a esquemas de interoperabilidad y accesibilidad de los
ciudadanos a los sistemas de transporte, la Empresa Férrea Regional adelanta los procesos de
contratacién y gestidon de los proyectos Regiotram de Occidente -proyecto férreo que interconecta
a Bogotd y a sus municipios circunvecinos- y las Fases 2 y 3 de Transmilenio hacia Soacha, municipio
colindante de la capital al sur, dos de los proyectos clave de clara a la construccidon de un esquema
de interoperabilidad en el transporte publico a nivel Bogota-regidn. Asi, su competencia radica en
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gue liderara los proyectos de tal manera que la integracion a nivel de tarifas y medios de pago
deberd ser articulada con dicha institucidn. En términos de plataformas enfocadas en el usuario del
transporte, dado que los proyectos que la entidad lidera no se encuentran aun en operacion, todavia
no hay iniciativas en desarrollo en dicho frente.

= |nstituciones privadas

Recaudo Bogota: Es la empresa privada adjudicataria del contrato para la implementaciéon y
operacion del sistema de recaudo, control de flota e informacién al usuario del Sistema Integrado
de Transporte Publico de la ciudad de Bogota. De este modo, desde 2011 y por 17 aiflos mas, es y
serd quien responda por la aplicacion de estrategias tarifarias definidas por las autoridades
distritales en el sistema de cobro del SITP, al igual que por la operacién de canales de atencion al
usuario asociados al uso del sistema mismo.

Con relacién a sus competencias frente a esquemas de interoperabilidad y accesibilidad de los
ciudadanos a los sistemas de transporte, Recaudo Bogota se considera de alta relevancia al ser el
operador actual del sistema de recaudo del SITP, al igual que de los canales de atencion y servicio a
los usuarios del sistema. Al ser quien tenga esta competencia, la empresa tendria en su area de
trabajo aquellas herramientas o iniciativas que busquen modificar el enfoque bajo el cual el usuario
realice pagos al SITP, al igual que aquellas que influencien la relacién SITP- usuario independiente
de su naturaleza. Al tener una relacién contractual vigente con la alcaldia distrital de la ciudad,
Recaudo Bogota es un actor al cual se le deberd considerar en la concepcién e implementacién de
una plataforma Maa$S dado que el desarrollo de la misma modificaria los canales de flujo de ingresos
hacia el sistema.

2.3.1.2.3. Grupos de interés Secundarios

= Entidades/Empresas Publicas Distritales: Como grupos de interés secundarios, se identificaron
dos grupos de entidades. Aquellas que prospectivamente participarian en la etapa de disefio y
planeacidn de la plataforma Maas, y aquellas que serian usuarias de la informacidon generada
en la etapa de operacion de la plataforma. El primero, hace referencia a una serie de entidades
qgue bien deberian conceptuar, guiar el disefno, y apoyar la planeacion de la plataforma Maa$
dadas sus funciones y competencias en el marco de la politica publica a nivel distrital. Estas son
la Secretaria de la Mujer, la Secretaria de Planeacidn, y la Alta Consejeria Distrital TIC.

En primera instancia se considera a la Secretaria de la Mujer dentro de este grupo de
instituciones dado su papel de liderazgo en el desarrollo de politicas publicas de género propias,
al igual que promover y asesorar en la aplicacion de enfoques de género en los diferentes
vértices -sectores- de la politica publica local . En este caso, en lo que refiere a iniciativas para
usuarios del transporte que busquen tener un enfoque de género como asi se buscaria con la
implementacién de una plataforma MaaS. Asi, en materia de diagndstico y en lo que refiere a
disefio orientado a género la secretaria seria de alta relevancia, de igual manera al vincular
desde la planeacién de la plataforma MaaS temas de protocolos de prevencidn, atencion y
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sancién de violencia contra las mujeres y la desnaturalizacidon de este tipo de acciones. Es
importante reconocer que Bogota cuenta con la Ruta Unica de Atencidn a mujeres victimas de
violencias, a través de la cual las mujeres victimas y la ciudadania en general, pueden informarse
sobre a donde acudir en casos de violencias de género, cdmo y dénde solicitar orientacion,
atencion en salud, medidas de proteccidon o como acceder efectivamente a la justicia. (Acuerdo
676 de 2017 del Concejo de Bogota) [19]

En segunda instancia, se considera a la Secretaria de Planeacién dado su papel relevante en la
orientacién de politicas asociadas al desarrollo socioeconémico de la ciudad. Asi, la orientacién
de dicha entidad como ente garante y coordinador de politicas, planes de desarrollo econémico,
al igual que de la politica de ciencia, tecnologia e innovacién en la ciudad permitiria alinear el
disefio y la fase de planeacion de la plataforma MaaS con los marcos normativos y de politica
en curso en la capital.

Como tercer y ultimo actor dentro del primer grupo de entidades se considera a la Alta
Consejeria Distrital TIC (ACDTIC) en vista que la plataforma Maa$, aunque concebida como una
iniciativa dirigida hacia el transporte cuenta con un componente importante asociado a
tecnologia, se enmarca en su campo de accién, como lo son las tecnologias de informacién y
comunicaciones. Dado que la consejeria tiene como funcién liderar y articular politicas
asociadas a dichos temas , su concepto y directriz en el disefio y planeacion de la plataforma
resultara vital para alinear dichos procesos con las directrices y lineamientos de la ciudad en lo
que refiere a TICs.

El segundo grupo de entidades publicas del orden distrital corresponde a multiples entidades
gue serian, prospectivamente, usuarias de la informacién que pueda generar la plataforma
Maas. Entre ellas se identificaron a la Secretaria de Hacienda, la Secretaria de Planeacion, la
secretaria de Seguridad, Convivencia y Justicia, el Departamento Administrativo del Espacio
Publico, IDECA, la Terminal de Transportes de Bogota como empresa mixta y AGATA. Tanto
en la formulacion de politicas como en la presentacion de datos abiertos, en la priorizacién de
proyectos o en el simple andlisis de informacion secundaria, la informacion resultante de la
operacion misma de la plataforma MaaS serd de gran ayuda pues permitird caracterizar a los
usuarios de los distintos medios de transporte en la ciudad e identificar dindmicas temporales
o de corte espacial en la ciudad. De esta manera, entidades que tengan a su cargo temas como
el uso del espacio publico, las politicas de desarrollo socioeconémico, seguridad y gestion de
servicios de emergencia, informacién georreferenciada de la ciudad o de flujo de recursos
provenientes de fuentes como el transporte seran potenciales usuarias de dicha informacidn
en la medida que asi se pacte y defina con anterioridad.

= Entidades Publicas Nacionales o Regionales: Como grupos de interés secundarios, se
identificaron dos grupos de entidades del orden nacional y/o regional. Aquellas que
prospectivamente participarian en la etapa de disefio y planeacién de la plataforma Maa$S dadas
sus funciones y competencias en el desarrollo de politicas e iniciativas publicas, y aquellas que
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serian usuarias de la informacidn generada en la etapa de operacién de la plataforma. Vale la
pena anotar que, hay entidades que pueden cumplir ambos roles.

En primera instancia, las instituciones que bien podrian conceptuar, guiar el disefio, y apoyar la
planeacion de la plataforma MaaS dadas sus funciones y competencias en el marco de la politica
publica a nivel distrital son el Ministerio de Transporte (MinTransporte), Ministerio TIC
(MinTic), las Consejerias Presidenciales para la Equidad de la Mujer y para la Participacion de
Personas con Discapacidad, la Agencia Nacional de Seguridad Vial, la Gobernacién de
Cundinamarca y el Departamento Nacional de Planeacién (DNP).

Desde el nivel nacional, ambos ministerios (MinTransporte y MinTic) al igual que el DNP cuentan
con una alta relevancia al ser la representacion del poder ejecutivo dentro de la concepcion e
implementacidn de las politicas publicas de diversa indole. Si bien su rol no se circunscribe a la
aprobacion dado el alcance territorial de la plataforma Maa$, su papel como hacedores de
politica y coordinadores de iniciativas publicas en el campo del transporte y en el de las TICs
los hace referentes a la hora de conceptuar sobre la viabilidad y validez de la plataforma misma,
su alineacion con instrumentos de politica vigentes como el Plan Nacional de Desarrollo u otros
de tipo sectorial, al igual que en la identificacién de posibles cuellos de botella o retos de la
plataforma con respecto a normativa y regulacién actual y en el apoyo por medio de asesoria
técnica dentro de lo que se podria pensar como una etapa de formulacién o disefio. De igual
manera es importante resaltar iniciativas entre MinTic y MinTransporte como el Acuerdo Marco
de precios en materia de movilidad que incentiva el desarrollo de territorios inteligentes y que
puede tener relacion directa con una plataforma MaaS. Por otro lado, desde el sector
transporte y bajo la Resolucion 2830 de 2020, se crea el Comité Sectorial para la Coordinacién
e Implementacion de la Politica Publica Nacional de Equidad de Género para las Mujeres, una
instancia de articulacidn entre las entidades del sector transporte y en la que se cuenta con un
plan de accidn, que se rige bajo 7 pilares, uno de ellos enfatizando en el derecho de las mujeres
a una vida libre de violencias y un segundo pilar relacionado con habitat y ambiente. Estos
pilares permiten impulsar acciones para el cierre de brechas y propender por los derechos de
las mujeres a espacios comunitarios como el espacio y transporte publico y modos activos, lo
cual, dada la naturaleza y enfoque de la Plataforma Maa$ para incorporar un enfoque de género
y diferencial es fundamental para contar con un respaldo a nivel de politica nacional. De igual
manera la Agencia Nacional de Seguridad Vial en su labor por prevenir, reducir y controlar la
siniestralidad podria jugar un papel importante en la planeacidn de la Plataforma garantizando
gue esta cuente con criterio de seguridad vial.

Entidades como las Consejeria Presidenciales para la Equidad de la Mujer y para la Participacion
de Personas con Discapacidad, toman relevancia al garantizar que exista un enfoque de género
y diferencial en el desarrollo de la Plataforma, si bien, asi como con respecto a Mintransporte,
MinTic, DNP, su rol no es mandatorio para el desarrollo de la plataforma Maa$, su papel para
propender por la equidad de género y la inclusidn las convierte en referentes para la validacion
de la plataforma.
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Por otro lado, en el nivel regional se identifica a la Gobernacidon de Cundinamarca a través de
secretarias como la Secretaria de la Mujer y Equidad de Género, la Secretaria de Competitividad
y Desarrollo Econdmico, entre otras, participando como ente regulador y formulador de
politicas para la region. De tal modo, se prevé su participacion desde campos distintos al
transporte como bien lo podria ser el género, la planeacidn territorial o las mismas TIC, a través
de la asesoria técnica para la alineacién de procesos de diseio y planeacion de la plataforma
MaaS a la normativa y dinamica econdmica regional teniendo con cuenta las dindmicas de
movilidad de personas diversas.

= Instituciones privadas y terceros: Como actores secundarios, es decir aquellos que se veran
influenciados por el proyecto de manera indirecta o bien puede ser directa pero en una menor
medida, se identifican tres grupos principales: los operadores de transporte de la Bogota
Region, las empresas que proveen servicios de transporte en el territorio, y la ciudadania.

Primeramente al referirse a los operadores de transporte se busca agregar a todos los privados
gue cuenten con licencia para operar algun servicio de transporte publico en la ciudad regién.
Estos son los siguientes:

. Operadores del SITP

a. Operadores del componente troncal: Se refiere al conjunto de compaiiias
contratadas por el ente gestor del SITP encargadas de la operacién de los buses del
componente troncal del mismo -Transmilenio, el sistema BRT de la ciudad-. Al
momento del desarrollo del presente documento, hay 7 operadores de buses
encargados de la operacidn de las 13 lineas del sistema cubriendo asi cerca de 122
rutas.

b. Operadores del componente zonal: Se refiere al conjunto de compaiiias
contratadas por el ente gestor del SITP encargadas de la operacidon de los buses del
componente zonal del mismo. Al momento del desarrollo del presente documento,
hay 9 operadores zonales distribuidos en 13 areas de operacién cubriendo cerca de
272 rutas.

c. Operadores de los servicios alimentadores: Se refiere al conjunto de compaiiias
contratadas por el ente gestor del SITP encargadas de la operacion de los buses del
componente alimentador del mismo. Aquellos buses que se encargan de dar
conexién a usuarios desde barrios hasta estaciones o portales del componente
troncal . Al momento del desarrollo del presente documento, hay 9 operadores
encargados de 108 rutas alimentadoras que operan en 15 zonas de la ciudad.
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Operadores de rutas de transporte intermunicipal: Se refiere al conjunto de compaifiias
autorizadas para operar rutas de transporte de pasajeros en los diferentes municipios
parte de la Bogota Regién. A diferencia de los operadores del SITP en Bogot3, los
operadores de rutas intermunicipales no son contratados directamente. Estos, se
encuentran autorizados para operar ciertas rutas a partir de un esquema de habilitacién
y regulacidn por parte del Ministerio de Transporte bajo un esquema normativo que les
define las rutas en las que pueden operar, los requisitos técnicos de seguridad que
deben cumplir, la pdlizas de seguros de responsabilidad civil que deben tener, la
tenencia de contratos de vinculacién con empresas propietarias de vehiculos en caso de
no ser ellas mismas las propietarias de los automotores, precios minimos, y el cual les
concede libertad tarifaria .

Operadores de lineas férreas en Bogota Region: Se refiere al conjunto de compaiiias
contratadas desde un ente gestor a nivel distrital o regional para la implementacién y
operacion de un sistema de transporte de tipo férreo en la Bogota Regidn. Actualmente,
no hay ningun sistema férreo operante pero en concordancia con los procesos
contractuales existentes, es posible divisar con certeza la existencia de dos operadores
en el corto y mediano plazo: el operador de la Primera Linea de Metro de Bogotd vy el
operador del RegioTram de Occidente. El primero, contratado y supervisado por la
Empresa Metro de Bogotd y el segundo por la Empresa Férrea Regional.

Dado que al momento de elaboracion del presente documento no se cuenta con un disefio
aprobado de la plataforma, se agregan estos operadores bajo un mismo rétulo dado que esto
permitiria modificar el alcance de la misma sin alterar significativamente el ejercicio de mapeo
e identificacion de actores. Se les considera relevantes pues prospectivamente la plataforma
deberd enlazarse y alinearse con sus esquemas de operacién para poder integrar sus servicios
de transporte a la arquitectura. En fase de operacion, la plataforma impactara ciertamente la
manera en que los usuarios interactlan con estos servicios de transporte publico, lo cual los
convierte en un grupo de interés relevante.

En segunda instancia se identifican a las empresas que prestan servicios de transporte en la
Bogota Region. Estas pueden agruparte bajo la siguiente categorizacién:

Empresas de transporte especial: Se refiere al conjunto de empresas de transporte
autorizadas para prestar un servicio a un grupo especifico de personas como
estudiantes, turistas, empleados, personas con movilidad reducida, pacientes y
particulares, mediante un contrato y bajo los criterios normativos establecido . Estos
vehiculos se caracterizan por el uso de placa blanca y por el hecho que pueden
corresponder a autos, camionetas y camperos, asi como buses, busetas y microbuses.
En conformidad con la normativa vigente, estas empresas son habilitadas y reguladas
por el Ministerio de Transporte.
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Il. Empresas de Taxi: Se refiere al conjunto de empresas de transporte autorizadas para
prestar el servicio de transporte terrestre para pasajeros tipo taxi al publico general en
Bogotd y en los municipios pertenecientes a la ciudad regién . Estas empresas y sus
afiliados se encuentran cobijados por la jurisdiccion nacional y son regulados por el
Ministerio de Transporte y habilitadas para funcionar en cada territorio por cada
autoridad de transito en las condiciones que este indique.

1l. Empresas de transporte colaborativo: Se refiere al conjunto de empresas de transporte
gue operan servicios de transporte individual en modalidad colaborativa. Bajo dicha
modalidad, los usuarios en busqueda de un medio de transporte privado encuentran un
conductor dispuesto a transportarlo. Conductor que se encuentra inscrito en la
plataforma -mds no contratado por la misma- bajo la modalidad de usuario proveedor
de servicios de transporte. De esta manera, las plataformas operan como intermediarios
y mecanismos de conexién de la oferta y la demanda. Actualmente, estas plataformas
al no considerarse operacional ni legalmente como empresas de transporte no se
encuentran reguladas por la normativa de transporte.

V. Empresas y operadores de servicios de micro movilidad: Se refiere al conjunto de
empresas de transporte que, bajo la normativa nacional de las TICS y plataformas
tecnoldgicas en general, prestan servicios de transporte asociados a alquiler vehiculos
de transporte no motorizados o de bajo nivel de motorizacién como bicicletas electro
asistidas, patinetas, bicicletas, entre otros. Al igual que las empresas de transporte
colaborativo, las empresas prestadoras de servicios de micro movilidad no se consideran
asi mismas como empresas de transporte, y si como empresas de provisidon de servicios
de alquiler de bienes — en este caso, los vehiculos de bajo nivel de motorizacién-. Por
ello, dentro del ambito del transporte no se encuentran plenamente reguladas.

Segun el alcance de la plataforma MaaS, estos servicios de transporte podran ser (o no)
incluidos en una primera o segunda versién de la misma de tal manera que el usuario pueda
tener la oportunidad de reservar tanto servicios de transporte publico como privado en su
aplicacion. En caso de ser incluidos, el impacto de la plataforma sobre su operacion y demanda
sera directo y considerable mientras que de no ser incluidos, puede que experimenten efectos
indirectos sobre su nivel y tipo de demanda por cuenta de un reajuste en el acceso del usuario
al transporte publico incluido en la plataforma MaaS. De esta manera, serdn empresas que
deberdn ser consultadas, informadas y tenidas en cuenta en el proceso de comunicacion de la
plataforma.

Usuarios: Finalmente, se identifica a los usuarios finales de la plataforma MaaS como uno de
los actores de mayor relevancia. Aunque el disefio e implementacion de la plataforma girara
alrededor de las necesidades de los ciudadanos, su participacién se vera limitada a las
actividades asociadas a la planeacidn del sistema, de tal manera que, aunque se encuentran en
el centro de la concepcion de la plataforma, se les considera como actores secundarios. Para
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aproximarse a los usuarios del transporte de la ciudad regidn, el presente ejercicio considera a
la ciudadania en general dado que la plataforma buscard llegar a todos los segmentos
poblacionales que vivan o realicen labores en el area de influencia de la plataforma.

Es posible identificar dos dimensiones para aproximarse a la ciudadania. Una de ellas se refiere
a los grupos de representacion. Bajo dicho rétulo se encuentran gremios, organizaciones
representantes de minorias y grupos vulnerables, asociaciones sociales y econdmicas, entre
otras. Dado que cada una de estas organizaciones representa a un grupo poblacional particular
gue interactuard directa o indirectamente con la plataforma MaaSs, deberdn ser consultadas e
informadas de manera general sobre el proceso de diseiio e implementacion de la plataforma
de tal modo que se pueda asegurar que la plataforma cuente con la aprobacién mayoritaria de
la comunidad y esto repercuta positivamente en su uso. La segunda dimension se refiere a los
ciudadanos del comun. A este grupo se le debe aproximar mediante espacios de difusién masiva
o encuentros directos (talleres, seminarios web y presenciales, charlas comunales) mediante
los cuales se les presente el proyecto y se les consulte sobre sugerencias o inquietudes que
puedan llegar a tener sobre la plataforma MaasS.

2.3.2. Definicidn de roles y responsabilidades en la plataforma Maa$S de Bogotd-Region

De manera complementaria con el mapeo y perfilamiento de actores institucionales presentado
anteriormente, se detallan a continuacion los roles y funciones que se deben cumplir en los procesos
asociados al disefo, planeacidn, implementacion y operacién de la plataforma MaaS entre las partes
involucradas. Se busca generar un entendimiento sobre la solucién Maas, y sobre todas las tareas
gue debe cubrir un actor u otro para cumplir con sus objetivos.

Los roles y responsabilidades identificados se segmentaron en 4 grandes fases: Disefio y planeacién
estratégica, Regulacién y marco normativo, Implementacion de la solucién Maas, y Operacidn de la
soluciéon MaaS. La primera, contempla todas aquellas labores asociadas a pensar y disefiar la
plataforma MaaS partiendo de ejercicios diagndsticos y de informacidon secundaria. Dichas
actividades se enmarcan en la fase de prefactibilidad de un proyecto, e incluso un paso atras, en
fase de conceptualizacidn. La siguiente fase, hace referencia al conjunto de labores asociadas a la
formulacidn, aplicacidn y luego validacién de un marco normativo y/o regulatorio para la solucion
MaaS. La tercera fase hace alusién al conjunto de actividades que deben llevarse a cabo para
implementar la solucion MaaS en Bogota Regién. Entre ellas, se encuentra la estructuracién
financiera de la plataforma y el disefio comercial de la misma, entre otras, las cuales se enmarcan
en una fase de factibilidad de proyectos. Luego, la fase de implementacion contempla el desarrollo
de un proceso licitatorio -contractual- en concordancia con el disefio operacional de la plataforma,
y la implementacion del sistema. La ultima fase, operacion, considera todas aquellas labores que
deben realizarse periddicamente o de manera regular para que la solucion MaaS funcione de
manera adecuada. Entre ellas, se encuentra la administracion de la plataforma, el monitoreo a la
informacién generada por la plataforma, el seguimiento contractual, los procesos operacionales,
entre otros.
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A continuacidn se presenta una explicacién a detalle de cada una de las fases con las actividades
gue se consideran deben estar incluidas.

A. DISENO Y PLANEACION ESTRATEGICA
= Diagnostico de la movilidad en el drea geografica de interés

Hace alusién al punto de partida de la fase de disefio y planeacidn de la plataforma MaaS. En
principio, el diagndstico debe cobijar tres aspectos principales: la identificacion de fuentes de
informacidn, el estudio de la oferta y demanda, y un andlisis de problemas y oportunidades de
mejora.

El primer componente es el estudio de oferta y demanda, lo cual no es otra cosa que una
caracterizacion de los servicios de transporte activos en la ciudad y de aquellos que vayan a ser
implementados a futuro en términos de su alcance y cobertura, al igual que un analisis de los
usuarios del transporte en Bogotd D.C. y en sus municipios circunvecinos. Esto permitira
entender cudles medios de transporte deberian ser priorizados de cara al disefio de la
plataforma y que funcionalidades deberia tener teniendo como base conceptual el perfil
sociodemografico de los usuarios del transporte publico y privado de la Bogota-region y sus
dindmicas de movilidad entendiendo la diversidad de usuarios.

El segundo componente, dado que la plataforma busca consolidarse como un mecanismo
integrador de los diferentes medios de transportes existentes en la ciudad de cara al usuario,
es preciso realizar un estudio de las diversas fuentes de informacién que podrian integrarse a
la plataforma. En él, es preciso entender la custodia de dicha informacién, los mecanismos de
acceso a la misma vy su nivel de detalle. Esto permitiria tener una perspectiva inicial sobre el tipo
de informacién que podria, potencialmente, brindarsele al usuario.

Finalmente, la fase diagndstica debe culminar con un analisis de problemas y oportunidades de
mejora. Este ultimo componente se considera de alta relevancia pues recoge la identificacion
de necesidades no cubiertas por los servicios de transporte de cara a la accesibilidad del usuario
a los mismos, y por consiguiente las oportunidades de mejora que podrian considerarse de cara
al disefio de la plataforma.

= Definicion de la visidn y objetivos de Maa$ para Bogota Region

Partiendo del anilisis inicial llevado a cabo, se debe desarrollar la vision Maa$S para Bogotd
Region. Mediante un ejercicio de analisis conjunto entre las entidades publicas de mayor interés
y relevancia en la concepcion de la plataforma Maa$, se debe definir cual es el propésito y
expectativa sobre la plataforma dentro de un espacio de tiempo definido. Esta ultima entendida
como la meta de largo plazo que se busca cumplir en un lapso definido y la cual define la ruta a
seguir para la planeacién e implementacidn de la plataforma MaaS. Esta herramienta servird
como mecanismo de toma de decisiones y como base para la definicion de la misidn, objetivos,
y necesidades y funcionalidades generales de la plataforma.
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Como se mencioné anteriormente, a partir de la definicidn de la visién de la plataforma se
podrdan construir otros elementos clave para proyectar la ruta de trabajo de la plataforma. Uno
de ellos es la mision. Esta es una herramienta estratégica que debe sintetizar el propdsito detrds
del desarrollo de la plataforma MaaS$ para Bogotd regidn, y la cual debe informar sobre el nivel
de servicio esperado de la plataforma y sobre las acciones generales que se llevaran a cabo para
cumplir con dicho cometido. En linea con la mision, se deben definir los objetivos estratégicos
de la plataforma. Estos, deben abarcar aspectos como el usuario y la sostenibilidad del proyecto
-en términos financieros, institucionales y operativos-. Cada uno de ellos debe definirse como
una accidn que se busca cumplir con una intencidn clara, estrechamente alineados con la mision
y visién de la plataforma. Finalmente, a partir de los elementos anteriormente mencionados y
partiendo de ejercicios diagndsticos adelantados, se debe construir un primer borrador de
necesidades y funcionalidades generales de la plataforma MaaS. Este, debe contener aspectos
como el alcance geografico de una futura solucién MaaS, debe definir cuales servicios y medios
de transporte podrian ser cubiertos e involucrados en el desarrollo de plataforma en una
versidn inicial e indicar cuales podrian llegar a ser enlazados en futuras iteraciones de la misma,
y finalmente presentar un primer ejercicio de identificacion de componentes tecnoldgicos
requeridos por tipo de funcionalidad.

= Desarrollo de la arquitectura conceptual

Una vez definido el norte de una solucién Maa$S para la ciudad regién se debe elaborar un
primer borrador o esbozo de la solucién misma para aterrizar los objetivos de mediano y largo
plazo plasmados en la visién a un primer disefio concreto que considere todas las posibles
aristas: tecnoldgica, de usuario, institucional y comercial. A esto se le conoce como la
arquitectura conceptual de la soluciéon MaaS.

Desde la perspectiva tecnoldgica, la arquitectura conceptual debera presentar los diferentes
madulos y subsistemas que la componen. Considerando los elementos con los que el usuario
final interactuara como una aplicacién, una pdgina web, entre otros; los componentes del
sistema central; los sistemas y moddulos externos con los cuales la plataforma deberd
interactuar como sistemas centrales externos a la plataforma o centros de control y monitoreo;
y los sistemas que se conecten con el sistema central con los cuales el usuario no tenga
interaccion directa.

Desde la perspectiva de usuario, la arquitectura conceptual debera detallar cuales mecanismos
de pago y medios de registro por tipo de servicio de transporte involucrado en la plataforma
Maa$ estaran disponibles para los usuarios en conformidad con los ejercicios de analisis de
usuario llevados a cabo, de tal manera que se logre cobijar a la mayoria de estos: tanto
bancarizados como no bancarizados. Asi mismo, la arquitectura debera definir, de manera
preliminar, qué canales de informacién al usuario existiran en la plataforma MaaS mediante los
cuales se presentard informacién relevante respecto a la operacion del sistema. Finalmente, la
arquitectura deberd planear los canales de atencién de peticiones, quejas, reclamos y
sugerencias (PQRS) para el usuario, y debera describir qué servicios conexos existirdn en la
plataforma como: botones de denuncia/panico para el reporte de accidentes, situaciones de
violencia contra mujeres o problemas en algin medio de transporte utilizado, enlaces directos
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a plataformas propias de medios de transporte, servicios de informacién georreferenciada
sobre el estado del transporte acorde a informacidn de las autoridades, entre otros.

Desde la perspectiva institucional, la arquitectura conceptual deberd definir roles y
responsabilidades por tipo de actor (clave, primarios y secundarios) en fase de operacién, de
tal modo que se tenga un primer borrador del set de acciones puntuales que deberd llevar a
cabo cada actor involucrado dentro del ejercicio de funcionamiento de la plataforma MaaS.
Esto llevard a contar con insumos suficientes para definir los procesos operacionales regulares
de la plataforma MaaS, con su respectiva descripcidn, responsable de proceso, actores
involucrados, entradas y salidas. Finalmente, a partir de la definicion de procesos vy
responsables, se podra llegar a la definicion de un modelo de implementacion y operacion, en
el cual se detalle el mecanismo y alcance del involucramiento de las instituciones publicas y los
entes privados en la plataforma. Dicho esquema permitird dilucidar de qué manera la
plataforma MaaS podria llegar a tener viabilidad financiera, mediante un esquema comercial
gue identifique, de manera preliminar, fuentes de financiacién y luego de pago para garantizar
el sostenimiento de la misma. Dicho esquema sera entonces la base bajo la cual se desarrollard
la estructuracién financiera de la plataforma en fases posteriores.

= Diseflo de una estrategia para la integracion con el futuro sistema de recaudo
interoperable

Uno de los primeros requisitos para la implementacion de una plataforma MaaS es la existencia
de un sistema de recaudo de ingresos de transporte interoperable entre los diferentes sistemas
gue compongan el sistema en el lugar donde se prevea implementar la plataforma. De esta
manera, el presente analisis parte del supuesto de la existencia, a futuro, de un sistema de
recaudo interoperable en Bogotd Region donde el SITP -en su componente zonal y troncal- al
igual que los sistemas de tipo férreo que se encuentran en proceso de implementacién estén
integrados en términos de recaudo. A partir de sus caracteristicas y disefio técnico e
institucional, se debe disefiar una estrategia que logre definir una hoja de ruta detallada con
requisitos, requerimientos y un conducto de acciones para poder integrar la plataforma Maa$S
a dicho sistema de tal manera que la plataforma le permita al usuario realizar pagos
directamente a cualquier medio de transporte publico. La estrategia debe ponderar aspectos
como el institucional, comercial y tecnolégico.

= Diseio de la estrategia de comunicacién para los usuarios y proveedores de servicios

Se refiere a la tarea de establecer la estrategia de comunicacion que se implementara a medida
qgue avance el desarrollo del proyecto y la cual estara dirigida a los usuarios, a los proveedores
de servicios de transporte, a la ciudadania, a las entidades publicas y a otros grupos de interés
identificados. En este caso, se refiere al disefio de la estrategia de comunicaciones en su fase
de planeacién. Esta sub-fase se compone, principalmente, de dos procesos: un ejercicio de
analisis de grupos de interés y el desarrollo de mensajes clave de cara a la presentacion, y luego
implementacién, de la plataforma MaaS al publico general. Vale la pena anotar que la
importancia de esta fase de disefo de la estrategia de comunicacidn yace en el ejercicio de
recoleccidn de informacidn sobre grupos de usuarios que debe llevarse a cabo y que, de manera
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iterativa, alimentara la construccidn de mensajes clave y a futuro serd un insumo clave para el
desarrollo de piezas de comunicacidn, logos, imagenes, entre otros. Es fundamental contar
desde esta etapa, con un lenguaje inclusivo formal para que todas las personas se sientan
representadas en los temas comunicativos de la plataforma, abarcando diversos segmentos
poblacionales.

Primeramente, el ejercicio de andlisis de grupos de interés se asocia al mapeo y perfilamiento
de grupos de interés acorde a su nivel de interés e interaccidn con la plataforma Maa$ una vez
implementada. Para ello, la identificacién de grupos de interés puede tomar como insumo
otros ejercicios de analisis de roles y competencias realizados previamente durante la fase de
planeacion de la plataforma Maas, y partir de el para detallar el rol que tendria cada uno de
ellos con la plataforma. Asi mismo, este ejercicio de perfilamiento debe ser complementado
mediante ejercicios de levantamiento de informacidn tipo talleres, grupos focales, reuniones
informativas, entre otros considerados para acercarse a los grupos identificados. En dichas
reuniones se debe lograr extraer informacidon asociada a las necesidades, expectativas y
preocupaciones que deba ser incluida dentro del proceso de disefio de la plataforma, y que de
manera correspondiente deba ser tenida en cuenta de cara a la construccidn de mensajes claves
a ser comunicados durante la etapa de implementacidn. En dichos ejercicios se aplicard también
un enfoque de género y diferencial asegurando la participacién de mujeres, no sélo como grupo
homogéneo si no también visto desde la interseccionalidad, teniendo en cuenta condiciones
como discapacidad, ingresos, ubicacién geografica, edad, caracteristicas del hogar y acceso a la
educacion, entre otros.

En segunda instancia, el disefio de la estrategia de comunicaciones en su etapa de planeacion
culmina con la construccién de mensajes clave para los diferentes grupos de interés
identificados. Mensajes — contenido- que sera desplegado mediante piezas de comunicacién
durante la implementacion y operacidon de la plataforma. Estos mensajes cubriran tanto el
problema como la solucidn ofrecida por la plataforma. Es decir, presentaran al publico el estado
actual de las cosas para hacer caer en cuenta de las necesidades actuales y de los vacios
existentes en materia de iniciativas integradoras en el transporte para usuarios, para después
presentar la solucién disefiada y sus bondades. Con relacion a este ultimo tipo de mensajes, se
recomienda pensar en dos categorias principales: mensajes enfocados hacia los objetivos de |a
plataforma (resultados esperados) y mensajes enfocados hacia los principios detras de la
plataforma (caracteristicas del disefio).

= Diseio del plan de gestion de actores

Partiendo de la base de los ejercicios diagndsticos adelantados y del componente institucional
de la arquitectura conceptual planteada en fases anteriores, se debe disefiar un plan de gestién
de actores. Este tiene como objetivo evaluar los roles, competencias, nivel de interés en el
proyecto y capacidad de influencia sobre el mismo (poder) de cada actor identificado. Apoyados
en el ejercicio de mapeo e identificacidn de actores, y de roles y responsabilidades predefinidos
para cada uno de ellos, se deben abrir espacios de discusién con cada uno de los actores para
conocer de primera mano su nivel de interés y posible involucramiento en la implementacion y
operacion de la plataforma. De esta manera, su nivel de interés se contrapondria con su rol y
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competencias asociadas a la plataforma para asi definir su nivel de influencia real sobre el
desempefio de la solucion Maa$ (poder).

Asi, una vez se tenga un diagndstico de nivel de interés y capacidad de influencia sobre la
plataforma Maa$S por actor identificado, se puede avanzar hacia el disefio de un plan para la
gestion de actores. Plan que debe identificar cuellos de botella, acuerdos necesarios y arreglos
normativos requeridos para que el andamiaje institucional de la plataforma se logre consolidar
adecuadamente una vez la plataforma se encuentre en su proceso de implementacion.

= Elaboracion de la hoja de ruta para la implementacién gradual de una plataforma Maa$

Seguidamente, se debe elaborar una hoja de ruta para la implementaciéon gradual de la
plataforma MaaS. A diferencia de los pasos anteriores, este proceso contempla la evaluacién
de escenarios futuros de implementacién (alternativas), al igual que un disefio conceptual de
las fases que se surtiran durante la implementacién de la solucion MaaS de manera detallada.
Al final la hoja de ruta planteada debe resultar en un set de objetivos a corto, mediano y largo
plazo que buscardn ser cumplidos una vez se implemente la solucién Maa$, un grupo de metas
asociadas a cada uno de los objetivos planteados y, de manera correspondiente, una serie de
indicadores asociados a cada meta planteada que permitan cuantificar el nivel de avance hacia
su cumplimiento. Esta hoja de ruta serd entonces un insumo importante durante la fase de
implementacién cuando se elaboren los estudios de detalle, se identifiquen los requerimientos
técnicos, y se desarrolle la estrategia de comunicacion pues servird como punto de partida para
el andlisis.

= Elaboracion de una estrategia politica en pro de la implementacion de Maa$S

En vista que la implementacién y operacién de una plataforma Maa$ para la Bogotd Regidén es
un proceso que requiere de un alto grado de coordinacion entre entes publicos de distinto
orden — distrital y regional-, al igual que un enlace con entes privados en el caso de los
operadores y prestadores de servicios de transporte, se considera clave establecer una
estrategia politica que asegure la implementacion y sostenibilidad de la plataforma MaaS en el
tiempo. Esta consistiria en llevar a cabo acuerdos y arreglos interinstitucionales que aseguren
el apoyo politico a nivel local y regional para la implementacion de la plataforma Maas, al igual
gue la construccion de espacios de discusidon y didlogo con el publico general -ciudadania- para
asegurar el apoyo social hacia el proyecto.

Finalmente, la estrategia para la implementacion de la solucién Maa$S debe también cubrir un
aspecto vital alrededor de su consolidacion: el intercambio de informacién entre actores. Dado
qgue la plataforma buscara ser un mecanismo integrador de los servicios de transporte de cara
al usuario, resulta preciso elaborar un marco de asociacién que establezca reglas claras de cara
al intercambio de informacién entre entes publicos y privados de distintos ordenes en el marco
de la operacién de la plataforma. Dichos marcos de asociacién deberan ser compartidos con los
actores relevantes y ajustados en funcién de sus requerimientos o politicas propias, para que
en una etapa de implementacién puedan ser puestos en practica y el intercambio de
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informacién no genere problemas de tipo legal o econdmico para ninguna de las partes
involucradas.

= Lineamientos financieros y comerciales

La primera fase de disefio y planeacion estratégica deberia culminar con un proceso de
estructuracién financiera de la plataforma MaaS. En él, aparte del tradicional estudio de
mercado, de las estimaciones financieras, analisis de costo-rentabilidad y de sensibilidad, es
preciso realizar un ejercicio en el cual se lleve a cabo la identificacion de fuentes de financiacién
de la plataforma. Este, soportado en el andlisis de actores y plan de gestion de los mismos
definidos durante el proceso de disefio y planeacion de la plataforma.

B. REGULACION Y MARCO NORMATIVO
= Diagnostico y evaluacion del marco normativo actual aplicable a la plataforma Maa$

Para poder empezar a desarrollar un marco normativo para la implementacién y operacion de
una solucién MaaS en Bogota Regidn, es preciso realizar un ejercicio diagnéstico y analitico
previo en el cual se evalle el marco legal y administrativo aplicable. Dicho ejercicio debe cubrir
tanto la normativa nacional, regional — a nivel Cundinamarca- y distrital que pueda cobijar
alguno de los procesos que se den en medio de laimplementacién y operacién de la plataforma.
Por ejemplo, bien podria ser de utilidad revisar la normativa que pueda tener algun tipo de
influencia legal sobre los acuerdos para la entrega de informacién entre entidades publicas o
entre un ente publico y un privado, para el caso de los proveedores de servicios de transporte.
Asi como este caso, muchos otros relacionados con temas de plataformas digitales, de gestién
de pagos, o de iniciativas alrededor del transporte cuentan con regulacidn propia que debe ser
revisada. Asi mismo, es importante que se haga una revisién exhaustiva sobre las iniciativas en
curso y documentos de politica que puedan haberse desarrollado alrededor de tematicas afines
y directamente alrededor de soluciones MaaS en Colombia.

=  Formulacién, adopcidn e implementacion de la politica y/o marco normativo para la
plataforma Maa$

Estas tareas se refieren a todas aquellas asociadas con la agenda regulatoria requerida por la
plataforma MaaS. Formulacion, en donde se construye y define el sistema regulatorio a partir
del estudio de diversas opciones de politica y en el cual se establece y se le da una direccion a
la regulacion a partir de la definiciéon del problema a solucionar y su respectiva solucion
propuesta. En dicho proceso, se deben definir el paquete de medidas que se llevaran a cabo
para guiar la implementacion de la plataforma desde una perspectiva normativa. Asi mismo, en
funcién del paquete de medidas establecido se deberan designar los requerimientos a cada uno
de los actores que se vea envuelto en el proceso de implementacién de la normativa de la
plataforma. Seguidamente, la adopcién del marco normativo se refiere al proceso en donde las
diversas instituciones implicadas con la normativa asociada a la plataforma eligen las
estrategias particulares que materializaran la regulacién formulada acorde al paquete de
medidas disefiado durante la formulacién. Finalmente, en la implementacién se establecen los
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pardmetros especificos para la implementacién de la normativa misma y de las estrategias que
la acompaiian. Igualmente, se disefia un plan de seguimiento y evaluacién del cumplimiento de
la normativa puesta en marcha a cada actor que asi se considere.

= Validacidén de la interaccion y alineacion del marco normativo y la estrategia propuestos
con otros elementos de politica publica

Dado que la implementacién de una plataforma Maa$S implica la articulacién de multiples
frentes tematicos y operativos en lo que refiere al transporte de pasajeros en Bogota Regidn,
resulta preciso cerrar la fase de desarrollo y adopcién del marco regulatorio y normativo con
un ejercicio de validacion y andlisis. Este tendra como objetivo evaluar la alineacién y encontrar
posibles puntos de divergencia o conflicto con otros marcos normativos que puedan coexistir
paralelamente con el de la plataforma MaaS. Uno de ellos, al tiempo que uno de los mds
relevantes y de mayor cuidado, se refiere a la actual politica y normativa alrededor de los
esquemas tarifarios en los diferentes servicios de transporte existentes en Bogota Region, al
igual que disposiciones desde el orden nacional que puedan impactar dicho aspecto al
momento de la implementacién de la plataforma. Otro de alta relevancia se refiere a la
regulacion sobre plataformas de transporte colaborativo, un aspecto que ha sido ampliamente
debatido y que ha traido consigo proyectos de regulacion que no han surtido su proceso
completo en los estamentos parlamentarios requeridos, por lo cual resulta imperativo verificar
la alineacién de la plataforma MaaS -de su normativa- a las disposiciones existentes en la
materia. Finalmente, otro de los aspectos a revisar se refiere a la posibilidad de que una
plataforma en su etapa operativa pueda llegar a ofrecer descuentos sobre tarifas de transporte
o poner en marcha planes de fidelidad para usuarios — programas de puntos- lo cual traeria
consigo cambios en los precios finales de los servicios a los usuarios. De este modo, resulta
necesario evaluar los limites comerciales y de facilidades que podria tener una plataforma MaaS
con relacién a la regulacidn sobre precios de servicios publicos como lo es el transporte.

C. IMPLEMENTACION SOLUCION Maa$
= Diseiio de la arquitectura de detalle

Como primera actividad de la fase de implementacion de la solucién Maa$, se recomienda
empezar con el desarrollo del disefo de la arquitectura de la plataforma a un nivel detallado.
Estos disefios se componen de multiples tareas que serdn enunciadas a continuacion. En primer
momento, se considera necesario desarrollar un plan de gestién de proyecto y de medicién de
avances. Este, debe abarcar el enfoque, la metodologia y los recursos que seran utilizados para
el desarrollo del proyecto — en este caso la plataforma- en funcion del cumplimiento de
objetivos e hitos definidos. Seguidamente, se deben definir las funcionalidades detalladas por
componente de la plataforma utilizando formatos especializados y generalmente utilizados en
la materia como lo son los diagramas de clases. Asi, y partiendo de un enfoque macro a uno
micro, se podra llegar a definir las funcionalidades y requerimientos para los componentes de
hardware que se prevean implementar con la plataforma: las plataformas centrales y las
terminales en campo, en caso de ser requeridas. Una vez definidas las funcionalidades a todos
los niveles, se deben identificar y explicar las interacciones entre los componentes tecnoldgicos
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parte de la plataforma Maa$, con lo cual se tendrd un panorama general sobre los procesos
operacionales que se daran durante la fase de puesta en marcha y operacién de la plataforma
misma.

Finalmente, el proceso de disefio de arquitectura de detalle debe culminar con un proceso de
analisis en el cual se comprueben los requisitos previos para laimplementacion de la plataforma
MaaS. Requisitos que pueden cubrir temas como interoperabilidad, marcos normativos y
legales aplicables, disponibilidad de informacion por tipo de medio de transporte, e integracion
de la misma.

= Disefno detallado financiero y comercial

Asimismo, se debe realizar un diseifio del modelo comercial que soportard la plataforma. En
otras palabras, la definicion del esquema de reparticién de costos y gastos entre actores
definidos, lo cual debe llevar a la circunscripcién de acuerdos entre los actores participes de la
operacion comercial. Finalmente, la estructuracidn financiera debera ir acompafada por la
definicién de un acervo de reglas para la liquidacidon de pagos del sistema. Estos lineamientos
permitiran tener una perspectiva clara sobre el flujo de recursos durante la operacién de la
plataforma Maas, lo cual a su vez permitira observar nuevos roles que deban ser asignados a
alguno de los actores participes del modelo comercial.

Asi mismo, se deben definir y especificar las reglas comerciales que regiran la plataforma Maa$S
y aquellos lineamientos técnicos que guiaran la operacidn de la cdmara de compensacién del
sistema. Este proceso debe apoyarse en los resultados del proceso de estructuracién financiera
desarrollado en la fase de planeacidon. De este modo, y partiendo de las funcionalidades
definidas, de las reglas comerciales y operacionales de la plataforma y de las interacciones entre
componentes, se podran definir la lista de requerimientos para el ente integrador Business to
Business (B2B). Es decir, los requerimientos que tendrd el ente encargado de integrar
comercialmente la plataforma al hacer un tipo de puente entre el operador y los servicios de
transporte enlazados en la plataforma MaaS.

®  Proceso de Contratacion

De manera correspondiente con la fase de planeacién donde se defina el esquema operacional
de la plataforma y con los resultados del disefio a detalle de la arquitectura de la plataforma,
se procederd a realizar un proceso de contratacion acorde al alcance y responsabilidades
designadas al privado que se involucre en la implementacion y/o operacion de la plataforma
Maas.

Esta sub-fase comprende todas las tareas y etapas que involucra la contratacion de un
proveedor tal como lo contemple el disefio de la plataforma MaaS. Estas son: disefio de un
anexo técnico, publicacidon de términos de referencia, la apertura del periodo de recepcién de
propuestas a interesados, la revision y evaluacion de propuestas, y la negociacién y
formalizacion del contrato. Estos procedimientos de contratacién pueden llegar a replicarse
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para los siguientes roles dependiendo del disefio de la plataforma y su esquema operacional y
comercial definido:

Operacién comercial de la plataforma Maa$

Desarrollo tecnoldgico de la plataforma en sus componentes de firmware y software
Provision de hardware: plataformas centrales y terminales en campo

Integracion B2B

o0 wp

El modelo de contratacidn debera ser seleccionado como parte de la etapa inicial de diseno.
= |mplementacion

El proceso de implementacion de la solucién Maa$ cubre multiples frentes como el tecnolégico,
el de gestion de proyecto y monitoreo, y lo referente a la documentacién y entrenamiento del
personal que vaya a estar involucrado con la plataforma MaaS. A continuacidn se presentan a
detalle cada uno de ellos:

(N Ejecucidn del plan de gestion de proyecto y medicion de avances

En principio, la primera tarea que debe realizarse, y que se desarrollard durante todo el proceso
de implementacién de la solucidn MaaS es la ejecucién del plan de gestiéon de proyecto en
concordancia con el disefio de la arquitectura de detalle y los términos del contrato, en donde
serd posible identificar el alcance de las labores de quien sea escogido para la implementacion
de alguno/todos los componentes de la plataforma. A su vez, se deben establecer rutinas de
mediciones de avances alineadas con la arquitectura de detalle y los documentos técnicos del
proceso de contratacién. Dicho ejercicio de monitoreo y medicién debe mantenerse durante
toda la implementacion y luego empatarse con los procesos de evaluacion continua que vayan
a ser llevados a cabo en fase de operacion.

1. Desarrollo de la solucion MaaS e integracidon con hardware y plataformas conexas.

A la par, se debe realizar el desarrollo de la solucién MaaS. El desarrollo de la plataforma debera
cubrir todos los desarrollos de software y firmware requeridos en concordancia con los
requerimientos técnicos contenidos en la arquitectura de detalle, con la documentacidn técnica
de contrato y con el alcance del objeto y responsabilidades adquiridas en el mismo. A su vez,
dicho desarrollo debera estar alineado con los ejercicios adelantados en fase de planeacién
como bien lo son la hoja de ruta para la implementacion gradual de la plataforma y la estrategia
de integracién con el sistema de recaudo interoperable.

Aparte del desarrollo mismo, se deben adelantar las integraciones respectivas de la plataforma
Maas. Una de ellas se refiere a la integracién con el hardware del sistema central representado
en servidores fisicos o centros de datos, al igual que con el hardware de equipo en campo
desplegado, que prospectivamente se adecue para la operacidn de la solucidon. Finalmente, otra
de las integraciones que debe realizarse es la de la plataforma MaaS con la plataforma de
integracion B2B.
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Il Pruebas unitarias

Se desarrollard y actualizara el software para cumplir con las especificaciones de requisitos
tecnolégicos definidos y en concordancia con el documento de diseio detallado aprobado. Asi
mismo, se deberdn realizar pruebas unitarias para comprobar que cada componente de la
solucién funciona correctamente. Para dicho fin, se deberdn disefiar casos de prueba unitarios
detallados que garanticen el pleno cumplimiento del sistema con las especificaciones de
software definidas y con los documentos de disefio detallados. Ademas, se debe realizar las
pruebas en un entorno de prueba. Los defectos identificados deben analizarse y corregirse, y
las pruebas deben repetirse hasta que se resuelvan todos los defectos identificados vy
conocidos. Los casos de prueba de la unidad y los resultados de las pruebas finales deben
documentarse y ponerse a disposicion de la autoridad supervisora a pedido. El requisito de
pruebas unitarias se considerara satisfecho cuando todas las pruebas unitarias se hayan
completado con éxito y se encuentren documentadas.

V. Pruebas de integracion y aceptacion en ambiente controlado

Pruebas de integracion: Para esta tarea, la parte encargada de la implementaciéon debera
realizar pruebas de integracién del sistema con el fin de verificar que los componentes de la
soluciéon Maas funcionen correctamente de manera articulada con las plataformas integradas
y con los equipos, como bien lo puede ser el equipo en campo o la plataforma B2B (del entre
integrador). Esto con el fin de alinear la plataforma MaaS con los mecanismos conexos
relacionados con procesamiento de pagos, integracidén de informacion y hardware de todo tipo.

Estas pruebas tienen como objetivo determinar si la solucion completa se implementd con
éxito. Para dicho fin, el ente encargado debe disefiar casos de prueba de integraciéon del sistema
detallados que garanticen el cumplimiento total de la especificacién de requisitos de software
aprobaday los documentos de disefio detallados para la plataforma MaaS. Cada caso de prueba
debe especificar la serie de pasos que se realizaran, los resultados esperados y los requisitos
gue seran verificados por cada paso en el caso de prueba.

El ente encargado debe realizar las pruebas en un entorno de prueba. Es decir, esta labor
requiere la instalacién y configuracion de servidores de pruebas. A medida que se realiza cada
caso de prueba, se documentan todas las acciones y respuestas del sistema. Las respuestas
inesperadas se registran y analizan para determinar la causa y definir un plan de accidn, que
podria implicar reparar el sistema, revisar el caso de prueba, repetir la prueba u otras acciones.
Al igual que con el testeo unitario, la version final de los casos de prueba y sus resultados deben
documentarse y ponerse a disposicion de la autoridad de transporte a pedido. El requisito de
las pruebas de integracion del sistema se considerara satisfecho cuando todas las pruebas de
integracion del sistema se hayan completado con éxito y estén documentadas.

Pruebas de aceptacion: En esta tarea, la parte encargada de la implementacion realizara

pruebas para verificar que la solucidn funcione para todos los usuarios y pueda manejar las
tareas requeridas en un escenario de operacion real.
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Estas pruebas tienen como objetivo determinar si la solucién esta lista para respaldar las
operaciones comerciales antes del lanzamiento de la plataforma MaaS. Con este fin, el ente
encargado debe disefiar casos de prueba de aceptacion detallados que garanticen el pleno
cumplimiento de los requisitos de software especificos aprobados y los documentos de disefio
detallados para la plataforma MaaS. Cada caso de prueba debe especificar una serie de pasos
gue se realizardn, los resultados esperados y los requisitos que seran verificados por cada paso
en el caso de prueba. Los casos de prueba de aceptacién deben enviarse a la autoridad
encargada para su aprobacion. Una vez sea aprobado, las pruebas deberan ser realizadas por
representantes de la autoridad encargada en el entorno operativo real (siguiente paso). A
medida que se realiza cada caso de prueba, se documentan todas las acciones y respuestas del
sistema. Las respuestas inesperadas se registran y se analizan para determinar la causa y
desarrollar una solucién. Cualquier prueba fallida se repite hasta que todas las pruebas de
aceptacién se hayan completado con éxito. Los problemas y resoluciones de las pruebas de
aceptacién deben documentarse y enviarse a la autoridad encargada para su aprobacion.

V. Instalacion y configuracion de los servidores de produccion, y pruebas finales.

Como bien se sefialé en el paso anterior, una vez se realicen las pruebas en ambiente controlado
(servidores de prueba) es importante realizar el mismo procedimiento en el ambiente operativo
real. Para ello, se deben instalar y configurar los servidores de produccion, los cuales soportaran
la plataforma durante la fase de operacidn. Iterativamente, se realizaran ejercicios de testeo y
pruebas similares a los de la fase anterior, con su debida documentacion y retroalimentacién
en caso de encontrar casos de falla.

VI. Definicidn de procesos operacionales

Una de las tareas que debe realizarse previo al lanzamiento y operacién de la plataforma MaaS
se refiere a la definicion de procesos operacionales. Para los procesos que conformaran la
operacion de la plataforma misma como bien puede ser la gestiéon de cuenta, los procesos
alrededor de la facturacién y cobro, las gestiones que deben adelantarse para realizar la
compensacion de recursos, la prestacién de servicios al usuario y de atencidn al cliente, se debe
llevar a cabo una caracterizacion de los mismos. Dicha caracterizacidon debe indicar las etapas
del proceso, cudles dependencias estaran involucradas -y en qué medida- en la realizacién de
tareas, se deberan definir los responsables o la necesidad de recursos -fisicos y de capital
humano-, y se deberan describir las salidas de cada proceso. Es decir, los resultados y productos
gue se desprenderdn de cada proceso.

VIl.  Elaboracion de la documentacion
En esta tarea, la parte encargada de la implementacion elaborard la documentacién requerida
para el funcionamiento de la plataforma y elaborara el material requerido para llevar a cabo

jornadas de capacitacidn al personal designado en temas como monitoreo, cumplimiento y
mantenimiento.
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Al tiempo que se lleven a cabo las pruebas de integracion y aceptaciéon del sistema, la parte
implementadora deberd preparar guias de usuario para quienes puedan a llegar a interactuar
con la plataforma, una guia de administracién del sistema, una guia de configuracién del
sistema y manuales de mantenimiento. En caso de ser un privado el 6rgano implementador,
este debe entregar la documentacién preparada a la autoridad encargada con el fin de recibir
retroalimentacién y comentarios y asi realizar ajustes si asi se considera, para luego si recibir la
aprobacion.

VIIl. Capacitaciones y transferencia de conocimiento hacia el administrador de la
plataforma Maa$

Durante el proceso de preparacién de documentos, el érgano implementador también debe
preparar una agenda para la capacitacién del personal y compartirla con las instituciones y
divisiones administrativas que corresponda para aprobacion y organizacién de tiempos. La
agenda describira los componentes clave y la funcionalidad principal de las aplicaciones que se
abordardn durante las sesiones de capacitacion.

Los instructores de los proveedores de servicios proporcionaran una descripcién detallada en
el lugar y una demostracién de la plataforma MaaS. Las sesiones de formacién deberdn
corresponder y alinearse con las responsabilidades funcionales y técnicas de los participantes
en la formacion.

= Disefio y puesta en marcha de la estrategia de comunicacion de cara al despliegue de la
solucién

Apoyado en el disefio de la estrategia de comunicacién desarrollado en la fase de planeacién,
se debe disenar todo el material grafico que vaya a acompafiar la estrategia de comunicaciones
de la plataforma MaaS. Todo lo referente a branding, imagen, logos, entre otros componentes,
debe ir alineado con los mensajes que se pretenden comunicar durante la fase de
implementacién y de operacién de la plataforma mediante los canales establecidos: prensa,
radio, televisién, redes sociales, etc. Todo esto teniendo en cuenta un lenguaje inclusivo formal.
La autoridad encargada deberd aprobar el material grafico desarrollado en concordancia con la
estrategia, hoja de ruta y disefios finales de la plataforma MaaS.

Paralelamente, se deberdn realizar dos tipos de procesos de socializacién de la plataforma
Maa$S en su versién final. El primero, enfocado hacia la vinculacion de los proveedores de
servicios de transporte y recaudo, y el segundo orientado a los usuarios. El primero, debera ser
de caracter informativo y buscard describir a los operadores y proveedores de servicios de
transporte las funcionalidades con las que la plataforma sera lanzada al publico, de tal manera
gue tengan idea sobre su funcionamiento, atributos, especificaciones técnicas y alcance final.
Respecto al proceso de comunicacién y socializacién con la comunidad, este debera enfocarse
hacia la presentacion de la plataforma, de sus beneficios, caracteristicas, canales mediante los
cuales soluciona parte de los problemas identificados en fase de planeacion, resaltando la
importancia dada a temas de género e inclusidn, entre otros. Este ejercicio deberd llevarse a
cabo a través de los medios de comunicacién y plataformas que mejor acceso al publico tengan,
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y mediante los cuales se pueda realizar un ejercicio pedagdgico para que la poblacién de la
Bogotd Region conozca la plataforma Maas, se sienta incluida y esté motivada a usarla una vez
esté operante.

Finalmente, es importante anotar que este proceso de despliegue de la estrategia de
comunicacidn puede realizarse a la par del desarrollo y configuracién de la plataforma de
manera que los tiempos de comunicacion coincidan con los tiempos en los que se pretenda
lanzar al mercado la plataforma.

= |mplementacidn de acuerdos comerciales

Otro de las actividades clave del proceso de implementacion de la plataforma Maas se refiere
al desarrollo y ejecucién de acuerdos comerciales. Dada la naturaleza integradora de la
plataforma, se deben desarrollar acuerdos con proveedores de servicios de transporte y
recaudo mediante los cuales se fijen las reglas mediante las cuales se comparta informacion, se
articulen los servicios dentro de la plataforma, entre otros requerimientos para su
funcionamiento. Asi mismo, se deberan desarrollar acuerdos con actores del sistema financiero
para surtir las necesidades existentes en torno al procesamiento y liquidacién de transacciones
gue se realicen dentro de la plataforma. Finalmente, se deberan ultimar detalles y llevar a cabo
acuerdos con entidades del orden institucional si es necesario.

= Implementacion de un piloto para un nimero de usuarios limitado

Justo antes del lanzamiento oficial de la plataforma MaaS, y en medio del despliegue de Ia
estrategia de comunicacién, se recomienda adelantar un piloto en el cual se despliegue la
plataforma a manera de prueba para un grupo limitado de usuarios, y mediante el cual se
encuentren puntos débiles o espacios de mejora a partir de la opinién y de las apreciaciones de
los usuarios finales. Para llevarlo a cabo, se deberd realizar la seleccion de una muestra de
usuarios definida, para después activar la plataforma para que pueda ser utilizada por este
grupo de participantes. Finalmente, luego de un periodo de uso, se debera realizar un ejercicio
de evaluacion en el cual se analice el desempeno de la plataforma MaaS en cuanto a las
funcionalidades que ofrece, la dindmica de uso por parte de un usuario estandar, aspectos de
disefio y formato, entre otros aspectos relevantes que puedan corregirse o que se puedan tener
en cuenta para nuevas iteraciones de la plataforma MaaS. Es importante que, en esta etapa de
prueba piloto, también se pruebe el funcionamiento de la plataforma en interaccién con
personas diversas, garantizando la accesibilidad de la herramienta y resaltando posibles
deficiencias o puntos a fortalecer.

= Lecciones aprendidas y oportunidades de mejora

Como uno de los ultimos ejercicios de la fase de implementacién de la plataforma, se debe
realizar un andlisis de lecciones aprendidas y oportunidades de mejora que recoja la experiencia
durante la planeacién e implementacion de la solucidn MaaS. De este modo, se podra construir
un acervo de lecciones alrededor de lo institucional, lo tecnolégico y la coordinacién entre
actores, que genere insumos de cara a la fase de operacion de la plataforma. Este ejercicio
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debera realizarse mancomunadamente entre entes implementadores y autoridades
competentes recogiendo igualmente experiencias de usuarios.

= Lanzamiento oficial de la aplicacién

Finalmente, la fase de implementacion concluye con el lanzamiento oficial de la plataforma
Maas al publico, donde se recomienda que se lleve a cabo una sub-fase de lanzamiento suave
en la cual se realicen ejercicios pedagdgicos para fomentar y ensefiar el uso de la plataforma
entre los usuarios del transporte de la ciudad regién. El objetivo de este periodo es que los
usuarios se familiaricen con la nueva plataforma, que se puedan identificar ajustes finales y que
el proveedor del servicio pueda resolver a ultimo minuto cualquier problema técnico o
funcional que pueda surgir para garantizar el correcto funcionamiento del sistema.

D. OPERACION DE LA SOLUCION Maa$
=  Administracion de la plataforma

Relne una serie de actividades asociadas a la gestion administrativa de la plataforma MaaSy
de los componentes que se desprenden de esta. En primer lugar, una de las tareas contenidas
dentro de la administracidn de la solucidn Maas se refiere al seguimiento y gestion de acuerdos
comerciales con proveedores de servicios de transporte y recaudo enlazados en la plataforma.
Dado que la plataforma comprende la interaccién con multiples proveedores y empresas que
representan diversos servicios de transporte en la Bogotd Regidn, la gestion de relaciones
comerciales implica la interaccién con todos estos entes, la negociacién de comisiones -si
aplican- y la vinculacién contractual con ellos. De igual modo, la gestion de acuerdos también
debe involucrar la circunscripcién de nuevos asociados a paquetes tarifarios. En segundo lugar,
la administracion debe contemplar el seguimiento y aplicacién de cambios en la plataforma
Maa$ originados por ajustes regulatorios y normativos que impacten su operacién. Dichos
cambios deberdn ser concertados y autorizados con y por la institucién encargada de la
supervisiéon de la ejecucion de la plataforma. En linea con ello, otra de las actividades que se
desprende de potenciales cambios regulatorios, al igual que de otros técnicos y comerciales se
refiere a la actualizacién de parametros de la plataforma.

De cara al usuario, la administracién de la plataforma comprende la gestién de la informacion
proporcionada por los distintos usuarios al interactuar y utilizarla para llevar a cabo viajes o
realizar consultas. Asi mismo, otra de las tareas asociadas con el usuario es la actualizacién y
comunicacion oportuna de la programacion de servicios de transporte (tiempos, recorridos,
frecuencias, costos, entre otros), al igual que la actualizacidon y divulgacién de informacién
asociada con tarifas por servicios y de planes existentes. Finalmente, la administracién debe
contemplar la implementacién de nuevos incentivos para usuarios -planes de fidelizacion,
esquemas de puntos, asociaciones con plataformas de consumo para la atraccién de clientes,
entre otros posibles-.
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= Ejecucidn de procesos operacionales

La operacién de la plataforma MaaS involucra la ejecucion de multiples procesos. Desde la
centralizacién y gestidon de pagos resultantes del uso de la plataforma MaaS para el pago por
servicios de transporte, hasta la atencion a usuarios en caso de existir quejas, preguntas o
reclamos. En funcién de ello, a continuacidn se describiran todos aquellos procesos llamados
operacionales acorde a la categoria a la cual pertenezcan.

l. Gestion de cuentas

El disefio de la plataforma Maa$S contemplard que cada persona tenga una cuenta desde la
cual planee y gestione sus viajes, consulte informacidn, acceda a servicios especificos provistos
por la plataforma, entre otras posibles funcionalidades. En linea con ello, la entidad encargada
de operar la plataforma debera disefiar, implementar y ejecutar una serie de procedimientos
y rutinas para la gestion de las cuentas de usuarios, cubriendo aspectos como saldos, revision
y gestidn de listas negras y blancas, al igual que de la informacién contenida en el historial de
viajes de los usuarios registrados. Asi mismo, de cara al usuario, se deberd gestionar la
informacion y procesos que se realicen al momento que un usuario realice una reserva de un
servicio de transporte (sesiones de viajes).

Por otro lado, no sélo los usuarios de los servicios tendran cuentas dentro de la plataforma
Maas. En calidad de proveedores y actores enlazados en la misma, las empresas proveedoras
de servicios de transporte y recaudo en Bogota Region tendran cuentas -por supuesto con un
objetivo e intencidén distinto a los de los usuarios-. Estas deberan ser administradas vy
gestionadas por la plataforma en un plano interno, y cubriendo aspectos como estadisticas de
servicios, saldos, listas negras que deban ser contempladas en la operacién de los servicios de
transporte, entre otros factores.

1. Facturacion y cobro

Dada la naturaleza y funcionalidades contenidas dentro de la plataforma MaaS bajo las cuales
el usuario podrd llevar a cabo reservas y realizar pagos por servicios de transporte, una de las
labores mds importantes asociadas a dicha funcionalidad se refiere a la gestion de la
facturacién y cobros. Bajo dicho grupo de actividades, se encuentra el monitoreo constante a
las etapas de viaje de los usuarios para identificar transbordos, eventos donde se deba o no
aplicar un cobro adicional o un descuento, entre otras situaciones posibles. En concordancia
con lo anterior, otra de las actividades que se desprende se refiere al cobro a usuarios por los
servicios de transporte utilizados y la gestiéon de los medios de pago dispuestos para los
usuarios para que funcionen correctamente.

Por otro lado, otra de las actividades contenidas dentro de ese componente de la operacién
de la plataforma se refiere al registro y envio de las transacciones realizadas por los usuarios.
La gestién de dicha informacién permite cruzar informacién de uso de los servicios de
transporte con aquella asociada a los pagos realizados por los mismos para asi informar los
procesos de conciliacién que se realicen. Finalmente otra de las actividades que se debe
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realizar asociada a facturacién y cobro es la integracién de la informacién recogida de sesiones
de viaje, saldos y etapas de viaje, con la plataforma B2B de tal manera que se construya un
ecosistema de interaccién eficiente entre las diferentes plataformas alrededor de un acervo
de informacidn actualizado y preciso.

1. Procesos de compensacion

La naturaleza integradora de la plataforma MaaS trae consigo una serie de retos y tareas que
se desprenden de los mismos, asociadas principalmente a la gestion del ingreso de recaudo
por la venta de servicios de transporte a usuarios. Primeramente, una de ellas se refiere al
disefio e implementacion de procesos para la liquidacién y conciliacién del recaudo percibido.
Seguidamente, una vez realizados los procesos alrededor de la liquidacién y conciliacidn, se
debe llevar a cabo la transferencia de fondos a los proveedores de servicios de transporte y
recaudo en concordancia con las sumas que les corresponden y se les adeude por el uso de
sus servicios de transporte por parte de los usuarios de la plataforma.

Ahora bien, de los procesos previamente descritos es posible que se desprendan actividades
conexas dadas por la existencia de eventos o situaciones atipicas asociadas a los procesos de
liquidacion y conciliacién de pagos a proveedores de servicios de transporte. Estas pueden
estar asociadas a la recepcion y gestién de solicitudes y reclamos de los proveedores de
servicios de transporte y recaudo en el evento que estos consideren que hay errores en los
pagos recibidos o fallas en el proceso. A su vez, se debe llevar a cabo un analisis y se debe dar
respuesta oportuna a las solicitudes y reclamos de dichos proveedores.

V. Servicios al usuario

El funcionamiento de la plataforma MaaS comprende una serie de actividades que se
relacionan directamente con el usuario. Ya sea porque el usuario utilice el planeador de viajes,
o gestione servicios de transporte a través de la plataforma, se requiere llevar a cabo una serie
de procesos para que la plataforma actie como una herramienta para quienes desean
emprender un viaje o realizar una transaccion. En lo que refiere a viajes, se deben disefiar y
poner en funcionamiento rutinas y procesos dentro del componente tecnolégico de la
plataforma para que, en funcion de las preferencias, disponibilidad y capacidad de cada
usuario, la plataforma sea capaz de planear el viaje requerido y asignar el usuario a los
servicios establecidos para dicho viaje. Por otro lado, en lo que refiere a funcionalidades
generales, se debe realizar una gestién constante de la disponibilidad y operatividad de las
funcionalidades contenidas dentro de la plataforma, verificando que respondan
adecuadamente a las necesidades de los usuarios.

V. Atencion al cliente
De cara al usuario, la operacién de la plataforma MaaS involucra tres actividades principales.
La primera se refiere a la operacién y mantenimiento de la plataforma tecnoldgica dispuesta

para atender preguntas, quejas, reclamos o sugerencias (PQRS) provenientes de usuarios de
la plataforma. La segunda se asocia con la labor de disefiar y poner en funcionamiento un

Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte

80



COLOMBIA

UKPACT

N L7

ran

esquema de recepcién y gestion de PQRS, de tal modo que se permita identificar tendencias
y patrones en el tipo de PQRS. Lo anterior puede constituir un insumo relevante para el ajuste
de la plataforma o el desarrollo de nuevas funcionalidades dentro de la misma. Asimismo,
parte de dicha actividad se refiere a dar pronta respuesta ante los PQRS recibidos. Finalmente,
la tercera actividad, que a su vez cierra el ciclo de atencidn al cliente, se refiere a la evaluacién,
seguimiento y andlisis de indicadores de servicio al usuario. De esta manera, se pueden
identificar oportunidades de mejora, al igual que fortalezas de las funcionalidades de la
plataforma MaaS de cara al usuario final.

*=  Nuevos proyectos y estrategias

La plataforma MaaS debe estar en constante evolucion y los mecanismos mediante los cuales
esta se relacione y se aproxime a los usuarios del transporte en la Bogotd Region deben ser
dinamicos. Las tendencias de consumo, los patrones de uso del transporte en la ciudad y en sus
municipios, choques externos a la movilidad, entre otros factores, deben ser considerados a la
hora de promover el uso de la plataforma entre la ciudadania. Asi, una tarea que debe ser
llevada a cabo durante la operacidn de la plataforma se refiere al disefio constante e iterativo
de nuevas estrategias comerciales, comunicativas, de incentivos, entre otras posibles, para la
atraccién y promocién del uso de la plataforma entre usuarios y no usuarios. Disefio que debe
ponderar aspectos como marketing, comunicaciones, imagen, andlisis de tendencias locales y
casos de éxito en el nivel nacional e internacional.

=  Operacion y mantenimiento de la plataforma MaaS

Comprende las labores necesarias para garantizar el funcionamiento de la plataforma MaaS. En
primer lugar, todo lo relacionado con la operacién de la plataforma se refiere a las actividades
gue mantienen en funcionamiento el servicio prestado por la plataforma MaaS y que abarcan
al usuario final y la experiencia ciudadana la plataforma misma. Entre ellas, se encuentra la
operacion de los sistemas de software y firmware, al igual que las labores de operacion de los
servidores y hardware -de todo tipo-. En segundo lugar, el mantenimiento se refiere a los
procedimientos que se realizardn periddicamente para garantizar una adecuada infraestructura
de software y el correcto funcionamiento de los equipos parte del sistema central de la
plataforma, asi como del desplegado en campo. Finalmente, las actividades de operacién y
mantenimiento cobijan el funcionamiento de la plataforma de integracion de informacion B2B.

= Gestion de la informacion de transporte

Con el inicio de la operacién de la plataforma MaaS, se podra construir un acervo de
informacidén asociada a la dindmica de transporte de la Bogota Regidn a partir de la informacion
de uso de medios de transporte y caracterizacion de viajes y usuarios que hagan uso de la
plataforma. Acorde a dicha posibilidad, se deben desarrollar procedimientos, rutinas y
mecanismos para su almacenamiento y salvaguarda. Asi mismo, una vez resguardada, se
propone que se considere la ejecucién de procesos de procesamiento, extraccién y andlisis de
datos tipo Big Data. En esa misma linea, a partir de la informacidn recogida se deben adelantar
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ejercicios de analisis en pro de generar insumos para la formulacién de politicas, programas,
proyectos o intervenciones particulares en la movilidad de la ciudad region.

= Monitoreo de la plataforma y sus resultados sobre la movilidad

Aspectos del transporte resultantes de la operacidon de la plataforma como puede ser el nivel
de uso de los medios de transporte enlazados, el tipo de viajes registrados, la caracterizaciéon
de los usuarios, entre otros relevantes, deben ser monitoreados continuamente y deben
registrarse en informes periédicos que informaran a las autoridades y la formulacién de
politicas de transporte en los diferentes niveles como el distrital y el regional. A partir de los
mismos, se deberdn disefiar intervenciones al alcance de la(s) autoridad(es) lider(es)
encaminadas a mejorar el desempefio de la plataforma y su impacto en la movilidad como bien
lo pueden ser intervenciones dirigidas a la promocidn del intermodalismo o del uso de medios
sostenibles como el transporte publico o medios no motorizados.

=  Gestion de proyecto y supervision contractual

Durante la etapa de operacidon de la plataforma MaaS, uno de los aspectos de corte
administrativo que debe llevarse a cabo es el constante monitoreo a los contractos que se
establezcan con el(los) privado(s) para el correcto funcionamiento del sistema. Monitoreo
regular al cumplimiento de los objetivos de la plataforma MaaS y auditoria a sus procesos en
linea con los indicadores de desempefio dispuestos en los acuerdos. Asi mismo, se contempla
la estimacién y aplicacién de incentivos, multas, penalizaciones y remuneracién al algun
proveedor o prestador de servicios de la plataforma en concordancia con lo dispuesto en el
contrato.

Acompanando a este proceso de supervisién contractual, se recomienda desarrollar planes de
mejora iterativos y constantes durante la etapa de operacién en funcién de las anomalias,
hallazgos y evaluaciones que se le hagan a la plataforma MaaS y a su operacién. Finalmente,
estrechamente ligado a los planes de mejora, se deben llevar a cabo espacios de concertacién
con los diversos actores en caso de identificarse oportunidades de mejora. En otras palabras,
establecer mecanismos de comunicacion interinstitucional para la optimizacién de procesos y
gestion de la plataforma.

Cabe la pena mencionar que cada una de las etapas definidas para la plataforma MaaS debe
propender por el cierre de brechas, asegurando la participacién de las mujeres y personas con
discapacidad en todo el ciclo del proyecto de la plataforma.

2.3.3. Asignacion de los roles y responsabilidades

Siguiendo con la metodologia propuesta, esta seccién presenta la asignacion de roles y
responsabilidades identificadas y definidas en la seccién anterior entre los actores mapeados
previamente. La asignacion se realizara haciendo uso de la matriz RACI, una herramienta que busca
esquematizar las actividades que estaran a cargo de cada actor relevante dentro del proceso de
disefio, planeacién, implementacién y operacion de la solucién MaaS. Para cada tarea se definira
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gue entidad sera R-responsable, quien A-aprueba, quien serd C-consultado o I-informado. En las
matrices posteriores se presentard la R como un circulo por temas estéticos para mejorar la
visualizacién de la matriz y no sobrecargarlas graficamente.

De entrada, es importante mencionar que la asignacidn de roles y responsabilidades puede tomar
diferentes caminos dependiendo en el modelo operacional escogido. Es por ello que a lo largo de la
seccion se presentaran distintos escenarios operacionales, lo cual implica cambios en la asignacién
de roles y responsabilidades. En particular, se analizaran tres escenarios: una solucién MaaS abierta,
una solucion Maa$S con una centralizacidon en la plataforma integradora de informacién, y una
soluciéon MaaS completamente centralizada. Vale la pena anotar que el andlisis por escenarios sélo
se evidenciara en las fases de implementacion y operacidn, pues se prevé que sin importar el tipo
de modelo operacional las fases de disefio, planeacién y marco regulatorio estaran en cabeza de
entidades publicas.

Finalmente, la seccidén culmina con un analisis de alternativas multicriterio. En él, se busca presentar
ventajas y desventajas de cada modelo descrito -cada escenario- de manera esquematica. Para ello,
se hard uso de una serie de criterios de comparacién entre alternativas que facilita contar con un
entendimiento de las bondades de cada modelo operacional por tema. Los criterios considerados
para dicho analisis son: perspectiva de usuario, componente institucional, dindmica comercial, y
aspectos tecnoldgicos y técnicos (interoperabilidad, escalabilidad, velocidad de implementacién,
entre otros).

A. DISENO Y PLANEACION ESTRATEGICA

Como se plasmé en la seccidon 2.3.2 del presente documento, el disefio y planeacién estratégica
de la plataforma Maa$S contempla la realizacion de un diagnéstico integral de la movilidad, la
definicién de la visidn de la solucién MaaS$ -al igual que de su misidn, objetivos y necesidad-, el
desarrollo de la arquitectura conceptual, el disefio de la estrategia de comunicacién y de gestion
de actores, entre otros procesos. En el marco de dichos procesos y tareas a desarrollar, se
recomienda que estas queden en cabeza de entidades publicas del orden distrital y/o regional.
Esto permitira la alineacion de los procesos contenidos en esta fase con los lineamientos de
politica publica, con la normativa relevante y con las necesidades de la ciudadania.

A continuacidn, se presenta la matriz RACI propuesta para la asignacion de roles de esta fase.
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Tabla 4. Matriz RACI para la etapa de disefio y planeacidn estratégica

&
=
3
DISERIO Y PLANEACION ESTRATEGICA
= Dizgndstica de la movilidad en el drea geografica de
..... interes
-ldentificacion de fuentes de informacion - R R - - C c C C C 1 1 1 1 1
- Diagnostico de la oferta y la demanda - R R - - C C C C C | | | | |
-Analisis de problemas y oportunidades de mejora c R R - - | | | | | - R - C c |
= Definicion de la vision Maa% para Bogota Region
-MNecesidades yfuncionalidades en pro del beneficiode | R R c c c c c | R c c c |
............. los uzuarioz
eografico de |a solucian 1 R R c C c | | | | 1 | c |
-Servicios y modos de transporte ofrecidos | R R c C c c c | | | C c |
-Componentes tecnologicos requeridos y sus R R c c c | | | | | | c |
funcianalidads:
= Dezarrollo de |3 arquitectura conceptual
-Perzpectiva tecnoldgica R R R R c | | | | c |
-Perzpectiva de usuario | R R R R | c c C | | -
-Perspectiva institucional R R R R | | | | | C | C
-Perspectiva comercial R R c C | | | |
= Dizefio de una estrategia para |a integracion con el R R R R c | | | |
R R c c c c C | c |
-Vinculacion de los usuarios y proveedores - R R - - C C - C C - C - | C |
= Dizefio del plan de gestion de actores
-Evaluacion del interés, poder y competencias de los R R c c c | | c | | | |
diferentes sactores
= Elaboracion de |a hoja de ruta para |a implementacian
..... gradualde una plataforma Mazs
-Evaluacion preliminar de posibles escenarios futuros - R R - - c C - - - | | | C
- Dizefio :Dn:e!}tualde las futuras fases de R R c c | | | | | | |
............. implementacion
- Definician de objetivos, indicadores y metas medibles - R R - - Cc C | | | - | | C - |
= Elaboracion de una estrategia politica en prode la
i acign de Maas
—Ase;uramieml:l}delapu\(npﬁbli:nypl}liti:uparaIa R R " R c c c c c |
implementacion
-Dezarrollode un mar:l}dle azociacién para el R R c c c | | |
............. intercambio de informacicn entre los actores
= Estructuracion financiera
-ldentificacion de fuentes de financiacidn R R C C - C C C C
- Acuerdos entre actores sobre |a reparticion de costos R R c C - | | C
-Elaboracian del modelo financiero de |a plataforma R R c C - | | -
-Definicion de |as reglas para |z liquidacion de los R R c c c | | | | |

A partir de la matriz RACI presentada, se puede identificar como actores participes de esta fase
a las autoridades distritales, y las autoridades regionales y del orden nacional. En primer
momento, entre las autoridades distritales se identifica a la Secretaria Distrital de Movilidad de
Bogota la cual es responsable de la mayor cantidad de actividades como bien lo puede ser la
definicion de la vision MaaS de la solucién, el desarrollo de la arquitectura conceptual, la
elaboracién de la estrategia de politica y de asociacion de actores relevantes. En el nivel regional,
se identifica a la Secretaria de Transporte y Movilidad de Cundinamarca como actor principal, el
cual compartiria la responsabilidad de la mayoria de las actividades descritas con su par distrital.
De igual modo, se identifican a los entes gestores de sistemas de transporte en la ciudad regidn
como Transmilenio S.A.S, la Empresa Férrea Regional y la Empresa Metro los cuales tendran un
rol activo de responsabilidad en las actividades de desarrollo de la arquitectura conceptual de
la plataforma MaaS y en el disefio de la estrategia de integracion de la plataforma a los sistemas
de informacidn del transporte. Esto pues es clave tener insumos y lineamientos desde cada una
de las orillas del transporte local en lo que refiere a mecanismos que pueden utilizarse para
alinear la plataforma a los esquemas operativos y de control de cada sistema gestionado por
cada ente. Asi mismo, se requeriria su participacidon en la definicién de mecanismos para el
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apoyo institucional y politico a la implementacién de la plataforma. De resto, su rol seria
principalmente actuar como entes consultados a lo largo del proceso de planeacién.

En lo que refiere a las demas instituciones del orden distrital y nacional -otras secretarias,
ministerios y altas consejerias priorizadas- se prevé que tengan un rol consultivo e informativo.
En algunos casos puntuales tendran un rol de liderazgo como bien es el caso de la Secretaria de
la Mujer para la identificacion de problematicas y/o soluciones para usuarias del transporte, no
obstante en la mayoria de las actividades su rol sera de ser consultadas e informadas sobre los
avances del proyecto, y en funcidn de sus comentarios y lineamientos se ajustaran componentes
o se reencausard el proyecto. Finalmente, de cara a los operadores de servicios de transporte
en la ciudad regidn, se considera que estos entes privados en esta fase de planeacién tendran
un rol secundario o terciario puesto que en algunos casos serdn informados y consultados sobre
ciertos avances del proyecto, mientras que en otras actividades su participacion no sera
requerida como bien puede ser la estructuracion financiera de la plataforma que requiere
reserva de la informacién y del modelo de negocio por temas de transparencia e independencia.

B. REGULACION Y MARCO NORMATIVO

En concordancia con la seccién 2.3.2 del presente documento, la fase de regulacién y marco
normativo contempla la realizacién de un diagnéstico del marco normativo a distintos niveles -
distrital, regional y nacional- aplicable al proyecto, la formulacién, adopcion e implementacion
del marco normativo especifico que regirad para la plataforma Maas, y la validacién de dichos
arreglos regulatorios con respecto a la politica publica actual. En el marco de dichos procesos y
tareas a desarrollar, se recomienda que estas queden en cabeza de entidades publicas del orden
distrital y/o regional. Esto, dado que estas tienen la competencia de elaborar e implementar
arreglos normativos para la regulacion y control de los sectores econémicos sobre los cuales
tienen jurisdiccién. Resulta primordial que la regulacién o normativa que se decida desarrollary
aplicar pueda tener cabida y se ajuste a los marcos normativos propios de Bogota D.C. y de
Cundinamarca, cobijando a ambas jurisdicciones de manera conjunta. A continuacién, se
presenta la matriz RACI propuesta para la asignaciéon de roles de esta fase.

Tabla 5. Matriz RACI para la etapa de regulacion y marco normativo

& &
ol
/8¢
K S
- o
REGULACION ¥ MARCO NORMATIVO
'DI.EgI'IDStII:I}\rEVEH.IEI:IDI'I del marco normative actual R R | | c c c c c c
..... aplicable 3 |2 plataforma Mazs
= Formulacidn, adopcidn e implementacion de |a politica
..¥/emarce normativo para |a plataforma Maas
-Paguetes de medidas - R R - - | | | | | | | | | | |
-Requerimientos 3 los actores - R R - - | | | | | | | | | | |
-Plande segul.mlentn\revalual:mn del cumplimiento R R | | | | | | | | | | |
............. de |2z normativas
=Validacion de |a interaccicn y alineacion del marco
normativo y |2 estrategia propuestos con otros elementos
- Politica Tarifaria - R R - - C c
- Regulacion sobre plataformas de transporte - R R - - | | | | C - - c C C |
-Elaboracion de planes de incentivos: descuentos y/o | R R R R | | | |
puntos,
Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte

85



COLOMBIA

UKPACT

N L7

ran

Dada la naturaleza de las actividades que se desarrollan en esta segunda fase del proyecto, es
de esperarse que sean las entidades publicas lideres del proyecto -también llamadas actores
clave- quienes estén encargadas de desarrollar el grueso de las actividades dispuestas para el
desarrollo normativo y regulatorio de la plataforma MaaS. De esta manera, se prevé que sean
ambas secretarias quienes sean responsables del desarrollo de las actividades contenidas en la
fase, con la participacion de los entes gestores del transporte distrital y regional en Ia
elaboracién de los planes de incentivos a usuarios. El resto de las instituciones identificadas
tendran un rol informativo -de ser informadas- a lo largo de la fase. En casos puntuales, como el
caso de la realizacion del diagndstico normativo, las demas instituciones como el Ministerio de
Transporte, el DNP, la Secretaria Distrital de Planeacidn, entre otras, tendran un papel consultivo
al dar lineamientos sobre la normativa existente que pueda aplicar y cobijar la implementacién
y operacion de la plataforma.

C. IMPLEMENTACION SOLUCION Maa$

Como se indicé en el numeral 2.3.2 del documento, la tercera fase del proyecto cubre aspectos
como el desarrollo de los disefios de detalle de la plataforma, la realizacién del proceso
contractual acorde al modelo operacional escogido, y finalmente la implementaciéon de la
solucion Maa$S desde lo técnico, tecnoldgico, comercial, entre otros aspectos. Cada modelo
contemplado -de 3 priorizados para el presente analisis- trae consigo procesos y asignaciones
de roles y responsabilidades diferentes. A continuacién se detallan sus diferencias y se presenta
un analisis de ventajas y desventajas por modelo.

R/

*

*

Modelo 1: Ecosistema de libre competencia

Este modelo se soporta en un esquema de operadores privados habilitados para ofrecer sus
propias soluciones MaaS en un mercado abierto siguiendo una serie de lineamientos y de
disposiciones gubernamentales materializadas en una regulacion o una normativa que
especifique minimos de servicio y de alcance de una plataforma MaaS que pretenda ser
implementada en la ciudad regidn. Esto es, una especificacion sobre qué tipos de servicios
deben ser parte de la solucidon ofrecida y qué funcionalidades minimas debe tener la
plataforma. En este caso, la habilitacidon estaria en cabeza de instituciones publicas. De este
modo, cada jugador interesado en participar del mercado de soluciones MaaS deberd hacer
las veces de ente integrador y operador MaaS lo cual implica que cada uno sera responsable
de realizar la integracién de informacion de los diferentes sistemas de transporte y de proveer
el servicio de la plataforma a los usuarios del transporte (ofrecer un planeador de viaje,
habilitar medios de pago, disponer canales de comunicacién con clientes, entre otros). Para
ilustrar lo anteriormente descrito, a continuacién se presenta un esquema operativo de la
solucién bajo este modelo.
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Figura 17. Esquema operacional: Modelo Mercado Abierto

Proveedores de servicios de
transporte —PST-

Maa$s Usuarios

[Operador MaaS 1

{Operador Maas 2

)
)
(Operador viass 3|
]

[Operador Maas 4

En lo que refiere a la fase de implementacion, el disefio de la arquitectura de detalle, la
implementacién tecnoldgica de la plataforma, la puesta en marcha de la estrategia de
comunicacion, la realizacion de acuerdos comerciales con proveedores de servicios de
transporte y con actores del sistema financiero, el despliegue de un piloto -a consideracién de
cada operador Maa$ habilitado- y el lanzamiento oficial de la plataforma correrd por cuenta
de cada operador MaaS. En este caso, no habria proceso licitatorio o de contratacién sino un
proceso de habilitacion de aquellos operadores MaaS$ interesados en entrar al mercado de
soluciones. Desde lo publico, el rol de las autoridades -tanto distritales como regionales-
estard enfocado hacia ejercer control sobre del mercado, la habilitacién de operadores, el
monitoreo del cumplimiento de la normativa a cargo de los operadores habilitados, y a apoyar
las negociaciones entre entes gestores del transporte y operadores de servicios de transporte
con los operadores MaaS para el intercambio de informacién.

En concordancia con la seccién 2.3.4 y con las perspectivas de implementacion de una soluciéon
Maas, se considera que este es uno de los modelos que tiene menor probabilidad de ser
implementado dado el poco control que le brinda a las autoridades sobre el esquema Maa$
de la ciudad. Por ello, no se presenta la asignacion de roles y responsabilidades a nivel de
actividad y subactividad, como si se hard con los modelos 2 y 3.

7

X2 Modelo 2: Plataforma central abierta

Este modelo se soporta en un esquema bajo el cual interactia una plataforma central abierta
y una serie de operadores MaaS habilitados a enlazarse a ella. Bajo este esquema, la
integracion de la informacion perteneciente a los diferentes sistemas de transporte que se
prioricen para estar contenidos en la plataforma estard a cargo de una plataforma central
gestionada y administrada por una autoridad o un tercero independiente, operando bajo
lineamientos y reglas dispuestas en la normativa desarrollada en la Fase 2. Similar al anterior
modelo, hay un mercado de operadores MaaS que, aunque no tienen la competencia y rol de
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realizar la integracién tecnolégica y de informacién con los proveedores de servicios de
transporte, una vez habilitados por las autoridades compiten por la prestacidon del servicio
Maas a los usuarios en un mercado abierto. En este caso, la habilitacion estaria en cabeza de
instituciones publicas. En lo que refiere al rol de integrador, este podria ser asumido
directamente por una entidad publica -institucidn o ente gestor- o bien asignado a un privado
por medio de un proceso de contratacién. Por su parte, la prestacién del servicio Maa$ estara
en cabeza de los privados habilitados por el publico para ello, lo cual implica que estos estaran
encargados de prestar servicios como ofrecer un planeador de viaje, habilitar medios de pago,
disponer canales de comunicacién con clientes, entre otros. Para ilustrar lo anteriormente
descrito, a continuacién se presenta un esquema operativo de la solucién bajo este modelo.

Figura 18. Esquema operacional: Modelo Plataforma Central Abierta

Proveedores de servicios de
transporte —PST- Maa$s Usuarios

= R
b BB

[Operador Maas 1]

Plataforma [Operador MaaSs 2]

abierta

[Operador Maas 3]

En lo que refiere a la fase de implementacion las funciones estaran divididas. El ente
integrador -ya sea la autoridad o un tercero designado por esta- estara encargado de las
actividades asociadas a la arquitectura de detalle y de multiples actividades contenidas dentro
de la implementacion tecnoldgica de la plataforma MaaS. Asi mismo, la entidad publica lider
del proyecto estara encargada de llevar a cabo el proceso de contratacidn -en caso de que asi
se disponga- para seleccionar al ente integrador y de habilitar a los proveedores MaaS
interesados en participar en el mercado. Finalmente, en cabeza de cada operador Maa$
habilitado estard la puesta en marcha de la estrategia de comunicacién, la realizacion de
acuerdos comerciales con proveedores de servicios de transporte, con la plataforma
integradora y con actores del sistema financiero, el despliegue de un piloto -a consideracién
de cada operador- y el lanzamiento oficial de la plataforma.

A partir de lo anteriormente dicho, se presenta la matriz RACI para la fase de implementacion
correspondiente al segundo modelo operacional.
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Tabla 6. Matriz RACI para la etapa de implementacion del esquema operacional con plataforma central

RACI MODELO 2: PLATAFORMA CENTRAL ABIERTA

IMPLEMENTACION SOLUCION Maa$

= Disefio de la arquitectura de detalle

- Disefio del plan de gestidn de proyecto y medicién de

- Definicidn detallada de |as funcionalidades: diagramas de
clases

- Definicidn detallada de las interacciones entre los
compoenentes tecnoldgicos

- Definicién detallada de los procesos operacionales

- Definicidn de reglas comerciales de la plataforma y la
camara de compensacion

- Definicién de las funcionalidades y requerimientos del
hardware: plataformas centrales y terminales en campo

- Definicidn detallada de requerimientes para el integrador
B2B

- Comprobacidn de requisitos previos para la implementacidn
(Interoperabilidad, marco legal, disponibilidad de los datos e
integracion de la informacion)

= Proceso de Contratacion

- Disefio de anexo técnico para la operacidn comercial de la
plataforma

- Ejecucion de la seleccion, negociacidn y formalizacidn del
contrato para la operacidn comercial

- Disefio de anexo técnico para el desarrollo de la plataforma:
software y firmware

- Ejecucidn de la seleccidn, negociacidn y formalizacion del
contrato con el desarrollador tecnoldgico

- Disefio de anexo técnico para la adquisicidn del hardware:
plataformas centrales y terminales en campo

- Ejecucidn de la seleccidn, negociacidn y formalizacion del
contrato con el proveedor tecnoldgico

- Disefio de anexo técnico para el proceso de integracidn B2B

- Ejecucidn de la seleccidn, negociacidn y formalizacion del
contrato con el integrador B2B

- Disefio y lineamientos para la convocatoria de habilitacidn de
operadores Maas

- Ejecucion del proceso de habilitacidn de operadores MaaSy
publicacién de resultados

= Implementacidn de Plataforma Integradora Maa$S

- Ejecucion del plan de gestion de proyecto y medicion de
avances

- Desarrollo del software y del firmware

- Integracion con el hardware central y el desplegado en
campo

- Pruehas unitarias

- Pruehas de aceptacidn en ambiente controlado

- Pruebas de aceptacion e integracidn final

EER R - g .

oi0in

™ mi=m mm

- Definicion de procesos operacionales técnicos y tecr

=

- Definicion de procesos operacionales comercialesy
financieros

- Elaboracidn de la documentacidn

- Capacitaciones y transferencia de conocimiento hacia el
administrador de la plataforma Maa$s

= Implementacién de Aplicativos MaaS

- Ejecucidn del plan de gestién de proyecto y medicidn de
avances

- Desarrollo del software y del firmware

- Integracion con el hardware central y el desplegado en
campo

- Integracidn con la plataforma B2B

- Pruehas, verificacion y aceptacion

» Puesta en marcha de la estrategia de comunicacion de cara al
despliegue de la solucidn

- Branding

- Vinculacién de los proveedores de servicios de transporte y
recaudo

- Publicidad y socializacidn erientada a los usuarios

= Implementacidn de acuerdos comerciales

- Con proveedores de servicios de transporte y recaudo

o S on
g/ 5 IEE
& F/ 2 EESS
q a < &
8§/ TS5/ FIFELS
8 £/ 8 (FfrsE
= = & g
¥/ /&5

+ S8 F
C C I 1 I 1
C C I 1 I 1
c C I - - -
c C i - - -
c C I - - -
C C I - - -
C C I - - -
C C I 1 C 1
I I - - - 1
I I - - - 1
| | - - - 1
I I - - - 1
I I - - - 1
| | - - - 1
i 1 - - - 1
| | - - - 1
I I - - - 1
I I - - - 1
C c c - - -
c c c - - -
C c c - - -
c c I - - -
| I I - - -
i i i - - -
| I I - - -
| I I - - I
i i i - - i
| I I - - I
i i i - - i
i i i - - i
i i 1 - - 1
| I I - - I
1 1 1 - - 1
i i A 1 - 1

- Con actores del sistema financiero

- Con otros actores institucionales
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= Implementacidn de un piloto para un ndmero de usuarios
limitado

- Seleccion de un grupo de usuarios limitado para el piloto

- Despliegue a modo de prueba de |a solucidn | 1 1

- Evaluacion del desempefio de la plataforma C I I

» Lecciones aprendidas y oportunidades de mejora™®

- Anlisis de éxitos y fracasos durante el piloto - R C

- Documentacion de las lecciones aprendidas - R c

- Implementacién de la oportunidades de mejora
identificadas: software, hardware e integracion de los - R C
componentes

- Proyeccion de nuevas funcionalidades para futuras

actualizaciones
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<> Modelo 3: Integracion desde las instituciones publicas

Este modelo se soporta en un esquema centralizado bajo el cual el rol integrador y de
prestacion del servicio Maa$S a los usuarios se encuentra concentrado en la administracién
publica, en una institucién designada para ello o bien bajo la responsabilidad y custodia de un
tercero -o multiples- bajo contrato. De este modo, lo mas probable es que sélo exista una
plataforma MaaS implementada bajo los parametros y lineamientos de la entidad/entidades
lideres del proyecto, siguiendo de cerca el marco normativo desarrollado en la Fase 2. Este
esquema tiene el objetivo principal de garantizar una alineacién total de la solucién Maa$ con
los objetivos de politica de la ciudad region y de brindarle el mayor control a la
institucionalidad sobre la gestion y administraciéon de la plataforma misma. En consecuencia,
en este esquema no existiria un mercado abierto de proveedores MaaS ni un rol de
habilitacion de operadores y si un Unico operador MaaS, que como se menciond
anteriormente podria ser de naturaleza publica o bien podria ser un tercero contratado para
ello. Parailustrar lo anteriormente descrito, a continuacidn se presenta un esquema operativo
de la solucién bajo este modelo.

Figura 19. Esquema operacional: Modelo de Integracion desde la Institucionalidad Publica

Proveedores de servicios de
transporte —PST- Maas Usuarios

Operacion Maa$
&% centralizada

En lo que refiere a la fase de implementacion, las responsabilidades estaran centralizadas en
la autoridad o instituciéon publica que se designe para llevar a cabo las labores de
implementacién o bien para llevar a cabo un proceso de contratacidn para la seleccién de un
tercero que lo haga en concordancia con los lineamientos definidos para ello. Asi, toda labor
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asociada con la implementaciéon tecnolégica de la plataforma, la puesta en marcha de la
estrategia de comunicacidn, el desarrollo de acuerdos comerciales con proveedores de
servicios de transporte y con actores del sistema financiero, el despliegue de un piloto y el
lanzamiento oficial de la plataforma Maa$ se centralizara en el ente integrador y el prestador
del servicio Maa$S ya sea publico o sea uno designado por el publico mediante un proceso
contractual. De esta manera, en vista que no hay habilitacion de operadores Maas, el rol de
las instituciones serd crucial en ser responsables directas -o garantes de la responsabilidad
contraida por un tercero contratado- de todo el proceso de implementacién de la solucién
Maas.

A partir de lo anteriormente dicho, se presenta la matriz RACI para la fase de implementacién
correspondiente al segundo modelo operacional.

Tabla 7. Matriz RACI para la etapa de implementaciéon del modelo operacional desde la
institucionalidad publica

L )
, & s S
RACI MODELO 3: INTEGRACION DESDE LAS & & s/ E/EE s
- /&5 £ i FEF S
INSTITUCIONES PUBLICAS eSS ESFESES
& o ~ 2
&/l gFTT
w o F
IMPLEMENTACION SOLUCION Maa$
= Disefio de la arquitectura de detalle
- Disefio del plan de gestidn de proyecto y medicién de - R c - - C C I - - - - 1 | 1 1
—Cl[alil:lclun detallada de las funcionalidades: diagramas de R c c c | | | | | | | |

- Definicidn detallada de las interacciones entre los
componentes tecnoldgicos

- Definicidn detallada de los procesos operacionales - R C - - C C 1
- Definicidn de reglas comerciales de la plataforma y la

. . R C C C 1 I 1
camara de compensacion
- Definicidn de las funcionalidades y requerimientos del R c c c |
hardware: plataformas centrales y terminales en campo
= DETnICion detalata ag rEqUt‘HHHt‘HIU} para Elll\lt‘_‘gldulﬂ R c c c 1 c C

nan
- Comprobacidn de requisitos previos para la implementacién
(Interoperabilidad, marco legal, disponibilidad de los datos e - R C - - c C I | I - - 1 C C 1
integracidn de la informacidn)

» Proceso de Contratacion
- Disefio de anexo técnico para la operacidn comercial de la

R I I 1 I 1
plataforma
- Ejecucion de |a seleccion, negociacion y formalizacion del R | | | | |
contrato para la operacidn comercial
- Disefio de anexo técnico para el desarrollo de la plataforma: R | | | | |
software y firmware
- Ejecucidn de la seleccidn, negociacidny formalizacidn del R | | | | |
contrato con el desarrollador tecnoldgico
- Disefio de anexo técnico para la adquisicion del hardware: R | | | | |
plataformas centrales y terminales en campo
- Ejecucidn de la seleccidn, negociacidny formalizacidn del R | | | | |
contrato con el proveedor tecnolégico
- Disefio de anexo técnico para el proceso de integracidn B2B - R | - 1 I 1 - - - - - - - - 1
- Ejecucidn de la seleccidn, negociacidny formalizacidn del R | | | | |
contrato con el integrador B2B
- Disefio de anexo técnico para el proceso de provision del R | | | | | |
servicio Maas
- Ejecucidn de la seleccidn, negociacidn y formalizacion del R | | | | | |
contrato con el proveedor del servicio Maas

Producto 3: Arquitectura Maa$ para Bogotd-Regién, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte 1
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. & A SEE
RACI MODELO 3: INTEGRACION DESDE LAS S ESEEE Py
INSTITUCIONES PUBLICAS S/ &) FETES
& F SEFEE
§/e 8§
- o g

= Implementacidn de la Plataforma Integradora yde la
Plataforma de Servicio a usuarios
- Ejecucidn del plan de gestidn de proyecto y medicidn de | R R
avances
- Desarrollo del software y del firmware 1 R R
- Integracidn con el hardware central y el desplegado en | R R
campo
- Integracidn con la plataforma B2B 1 - R R - - -
- Pruebas unitarias 1 - R R - - -
- Pruehas de aceptacidn en ambiente controlado 1 C R R C C C
- Pruebas de aceptacion e integracidn final 1 A R R C C 1
- Definicidn de procesos operacionales R | R | 1 1 1
- Elaboracidn de |a documentacidn - A 1 R R 1 1 1
- Capacitaciones y transferencia de conocimiento hacia el a | R R . . .
administrador de |a plataforma Maas
= Puesta en marcha de la estrategia de comunicacion de cara al
despliegue de la solucidn
- Branding 1 A C R I 1 1 1 1 | I 1
- Vinculacion de los proveedores de servicios de transporte y . c R | . . . . | | |
recaudo
- Publicidad y socializacidn orientada a los usuarios 1 A C R ] 1 1 1 1 | - ] - - - 1
= Implementacidn de acuerdos comerciales
- Con proveedores de servicios de transporte y recaudo - R R R | [ c A A A - - 1 1 - 1
- Con actores del sistema financiero - R R R ] 1 1 1 1 1 - - 1 1 - 1
- Con otros actores institucionales - R R R ] 1 1 | | | - - | | - |
= Implementacién de un piloto para un ndmero de usuarios
limitado
- Seleccidn de un grupo de usuarios limitado para el piloto 1 A C R C C c 1 1 |
- Despliegue a modo de prueba de la solucidn 1 A C R C C C 1 1 |
- Evaluacidn del desempefio de la plataforma c A C R C C C 1 1 1
= Lecciones aprendidas y oportunidades de mejora
- Andlisis de éxitos y fracasos durante el piloto - R R R R 1 1 1 1 |
- Documentacidn de |as lecciones aprendidas - R R R R 1 1 1 1 | I I 1 1 1 1
- Implementacidn de la oportunidades de mejora
identificadas: software, hardware e integracidn de los - R R R R 1 1 1 1 1 1 1 1 1
componentes
- Proyeccidn de nuevas funcionalidades para futuras R R R R | | | | | | | | | | '
actualizaciones
= Lanzamiento oficial de |a aplicacidn 1 R R R R A A A A A 1 1 1 1 1 1

Nota:
* - hace referencia a procesos que se realizaran por el publico o por el tercero designado al proceso de integracién, al igual que por el
operador privado MaaS$ habilitado.

D. OPERACION DE LA SOLUCION Maa$

Como se indicé en el numeral 2.3.2 del documento, la cuarta fase del proyecto cubre aspectos
como la administracion de la plataforma, la ejecucién de procesos operacionales de la misma
(gestion de cuentas, disposicion de servicios al usuario, llevar a cabo la facturacion y gestién de
cobros, entre otros), la operacién y el mantenimiento de la plataforma misma, el monitoreo
constante a la informacién resultante de la plataforma, entre otras tareas importantes. Cada
modelo contemplado -de 3 priorizados para el presente andlisis- trae consigo procesos y
asignaciones de roles y responsabilidades diferentes. A continuacidn se detallan sus diferencias
y se presenta un andlisis de ventajas y desventajas.

RS

X Modelo 1: Ecosistema de libre competencia

Como se describié en el anterior literal (C. IMPLEMENTACION DE LA SOLUCION Maa$), este
primer modelo se soporta en la habilitacion de operadores Maa$S que harian las veces de
integradores y de prestadores del servicio. Esto, bajo una serie de condiciones y lineamientos
dispuestos por las autoridades en los arreglos normativos y/o regulatorios desarrollados para
ello. Asi, este modelo se podria describir como un ecosistema abierto de jugadores Maa$S con
autonomia -dentro de lo normativo- para ofrecer servicios y competir por los usuarios del
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transporte. Dentro de sus posibles ventajas se encuentra la capacidad de poner en disposicidon
de los usuarios una amplia oferta tecnoldgica, de servicios y de mecanismos de pago que
fortalecerian la experiencia del usuario del transporte, y el relativamente bajo
involucramiento de las entidades publicas en lo que refiere a gastos y a desarrollo de procesos
contractuales o de tramites administrativos lo cual bien podria traducirse en tiempos cortos
de implementacidn. Por el contrario, se identificaron algunas desventajas como bien lo puede
ser la vulnerabilidad de informacion de usuarios del transporte al manejo y uso por parte de
terceros, y la dificultad que enfrentaria la institucionalidad publica para alinear criterios de
equidad, inclusidon y promocién del cambio modal sostenible en plataformas disefiadas y
gestionadas por privados mediante criterios propios, lo cual podria llegar a impedir la
incorporacion de criterios de politica publica en el disefio de las soluciones Maa$ habilitadas.

En lo que refiere a la fase de operacidn, las labores de administraciéon de la plataforma, la
ejecucion de procesos operacionales -gestidon de cuentas, la provisidn de servicios al usuario,
llevar a cabo la facturacidén, procesos de compensacidn, entre otros-, y la operacion y
mantenimiento de la plataforma serdn responsabilidad de cara operador MaaS. Por su parte,
las autoridades designadas para ello realizardn monitoreo y control al mercado de operadores,
a la informacion que se desprenda de la operacion de la(s) plataforma(s) y vigilaran la
ejecucion de acuerdos entre los proveedores de transporte -los de naturaleza publica- con los
operadores MaaS para garantizar que la oferta de transporte esté a disposicién de los usuarios
de manera adecuada. En Ultimas, la ejecucion de procesos estaria en cabeza de cada privado
habilitado y el publico ejerceria labores de supervision y control del mercado.

Partiendo de la recomendacion del literal anterior, se considera que este modelo no se
ajustaria a un ecosistema Maa$ en gestacion como lo es la Bogota Regidon y le supondria a la
ciudad algunos riesgos asociados a la alineacién de politicas y criterios, y a la dificultad para el
control sobre la informacién. Asi mismo, pensando en la articulacién de un médulo MRV al
esquema Maas se considera que esta aproximacion supondria procesos adicionales y el disefio
de un esquema institucional complejo para recoger informacién de las plataformas operativas
bajo un mismo formato y trasladarla de manera automatizada al médulo. De este modo, la
recomendacion consiste en no considerar este modelo operativo, razén por la cual no se
presentard el detalle de la asignacion de roles y responsabilidades para la fase de operacidn.

< Modelo 2: Plataforma central abierta

Como se describié en el anterior literal (C. IMPLEMENTACION DE LA SOLUCION Maas), el
segundo modelo evaluado se basa en un esquema dual. Por un lado, todas las tareas asociadas
con la integracion de informacion de los diferentes sistemas y servicios de transporte se
encuentran centralizados en una plataforma Unica de propiedad de las autoridades distritales
y/o regionales designadas para ello. Dicha plataforma busca darle el acceso de primera mano
y de manera directa a los hacedores de politica a la informacién de oferta y demanda de
transporte, al tiempo que busca que las plataformas MaaS de la ciudad tengan en su oferta
los mismos servicios garantizando asi un acceso equitativo de los usuarios a todos los sistemas
sin importar la plataforma que decidan usar. Por otro, la prestacién del servicio se encuentra
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abierta en un mercado de operadores habilitados para ofrecer su solucion Maa$S a los
ciudadanos.

Al igual que en la fase de implementacion, en la operacidn de la plataforma los roles se
encuentran divididos. Toda aquella labor asociada con la integracién de informacién vy
centralizacién de la misma — lo asociado a la administracién de dicha plataforma integrador,
el seguimiento a acuerdos con operadores y proveedores de servicios de transporte, al igual
qgue la operacidon y mantenimiento de la misma- , lo concerniente con la gestion de la
informacién del transporte resultante de la operacién regular de la plataforma Maas, el
monitoreo a la plataforma en el marco de las politicas y objetivos de movilidad, y la supervision
contractual estard en el campo de las instituciones publicas. De resto, lo asociado a la
operacion y mantenimiento de cada aplicacion (plataforma) habilitada, las labores de servicio
al cliente, y la gestién de pagos y facturacion, al igual que los demas procesos operacionales
estaran en el campo de cada privado habilitado para prestar el servicio MaasS.

A partir de lo anteriormente dicho, se presenta la matriz RACI para la fase de operacién
correspondiente al segundo modelo operacional.

Tabla 8. Matriz RACI para la etapa de operacion del esquema con plataforma central

& fe o
s £/ 8 /5884
RACI MODELO 2: PLATAFORMA CENTRAL ABIERTA 5 § QFQ g;-? é‘? §0§ &
& \‘5 & SEE zi'@ ég
& £ /&S
ks [« g
(OPERACION DE LA PLATAFORMA MaaS
=Administracion de la plataforma

- Seguimiente a los acuerdos con los proveedores de servicios R . | R R R A a A

de transporte y recaudo

- Seguimiento y definicidn de cambios en las politicas de la R | | R c c | | |

plataforma**

- Actualizacidn de los parametros de la plataforma™®* - A A C R c C 1 1 I

- Gestidn d‘e la informacién proporcionada al usuario durante A R R c c c c c

la operacidn
-chtuallzacmm y divulgacidn de la programacion de los A R R R R c c c . | .

servicios de transporte
- Actualizacidn y divulgacion de tarifas y planes - A A R R R R c C C - - 1 1 - 1
= Ejecucion de procesos operacionales

- Gestion de cuentas
- Gestidn de cuentas de usuario, saldes, listas negras y c | R R c c
blancas, historial de viajes
- Gestion de cuentas de proveedores de transporte y
recaudo, saldos, listas negras, historial y estadisticas de - c 1 R R c C 1 1
servicios
—GES‘i.\Dﬂ de las reservas de servicios de transporte de los c | R R c c |
usuarios

- Servicios al usuario
- Planeacion de los viajes y asignacién de los usuarios a los
diferentes servicios seglin su capacidad y disponibilidad, y 1 C 1 R A c c c C C
las preferencias del usuario
- Funcionalidades para los usuarios 1 C 1 R A C C c C C - - 1

- Facturacidn y cobros
- Monitoreo de las etapas de viaje de los usuarios c 1 R ] c C 1 1 I
- Cobro a los usuarios y gestién de los medios de pago - C 1 R | c c 1 1 |
-Regl.stroy envio de las transacciones realizadas por los c | R | c c | | |
usuarios
- Integracidn de la informacidn con la plataforma B2B - C 1 R ] c C

- Procesos compensacion
- Liquidacidn y conciliacién del recaudo - C 1 R ] c C 1 1 I
- Transferencia de fondos a los proveedores de servicios de c . R | c c c c c
transporte y recaudo
- Recepcidn y gestidn de solicitudes y reclamos de los c | R c c | | |
proveedores de servicios de transporte y recaudo
- Analisis y respuesta a solicitudes y reclamos de los c . R c c . . .
proveedores de servicios de transporte y recaudo
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RACI MODELO 2: PLATAFORMA CENTRAL ABIERTA & 08 & - & ElE o
& & s/ /&S FIESES
= o+ = G Jo F L
= < £ /&S
- [} 5?

+Servicio a cliente ***

- Soporte tecnoldgico al usuario 1 R c R R -
- Recepcidn y gestion de POR's 1 R c R R -
- Respuesta a las PQR's 1 R C R R 1 1 1 1 1
- Evaluacidn y seguimiento de los indicadores de servicio al . R c R R
usuario
= Disefio constante de nuevas estrategias en pro de atraer y f c c R | f f | | |

retener a los usuarios

= Operacidn y mantenimiento de la plataforma integradora
- Operacién y mantenimiento del software y del firmware - A 1 - R 1 1 1 1 1
- Operacion y mantenimiento de los servidores y demas

hardware central : R : : : : :
- Operacidn y mantenimiento del hardware desplegado en a | R . . | | |
campo
- Operacidn y mantenimiento de la plataforma de integracidn A | R | | | | |
B2B
= Gestidn de la informacidn de transporte
- Almacenamiento y salvaguarda de la informacidn generada - A C R
- Ejecucidn de procesos de Big Data y extraccidn de R c . .
informacion relevante
- Insumos para la generacién de politicas de movilidad R R . . . . |
sostenible
+ Monitoreo de la plataforma y sus resultados sobre la movilidad
- Evaluaciones periddicas de los indicadores sobre uso e R R . . . . | |
impacto de la plataforma
- Disefio de intervenciones para la mejora constante del
desempefio de la plataforma y su impacto en la movilidad - R R C C c c 1 1 1 1 1 1 1
sostenible
= Supervision contractual de la plataforma integradora
- Vigilancia temprana y emisidn de alertas - R R - C
- Establecimiento de planes de mejora constante - R R - C 1 1
- Defensoria del usuario - R R C C

- Concertacidn con los diversos actores en caso de identificarse
oportunidades de mejora

- Establecimiento de multas y sanciones en caso de fallas en la
prestacidn del servicio per parte de algin proveedor

Nota:
** ***_hace referencia a procesos que se realizaran por el publico o por el tercero designado al proceso de integracidn, al igual que por
el operador privado Maa$ habilitado.

X Modelo 3: Integracion desde las instituciones publicas

Como se describié en el anterior literal (C. IMPLEMENTACION DE LA SOLUCION MaaS), el
tercer modelo — MaaS desde la integracidon de las instituciones publicas- se basa en la
centralizacién de la solucién MaaS$ en lo que tiene que ver con la integracidn de la informacién
de los sistemas y servicios de transporte, y con la prestacion del servicio MaaS$ a la ciudadania.
Asi, toda la solucidon MaaS$ en su conjunto sera responsabilidad Unica de la autoridad que sea
designada para implementarla. No obstante, vale la pena anotar que el rol del publico en este
caso puede estar dado por la implementacién, operacion y administracion directa o por ser
garante de dichas actividades siendo la contraparte en un proceso contractual con uno o mas
privados designados mediante concurso. En todo caso, este modelo busca darle total control
a la institucionalidad del disefio de la plataforma y darle la capacidad de involucrar y aplicar
criterios de politica publica teniendo un efecto directo sobre el enfoque presentado a los
usuarios del transporte.

En lo que se refiere a la operacion, las actividades que deben llevarse a cabo estaran en cabeza
del publico o de un/multiples privados designados mediante concurso para ello. Asi, el rol del
publico estard dado por la aprobacidn, vigilancia y control de los procesos operacionales
ejecutados por el privado contratado o sera directamente de ejecutarlos en el escenario de
gue sea la entidad publica quien se de a la tarea de realizarlos en primera persona. Esta misma
racionalidad ocurriria con labores como la prestacion del servicio al cliente, la gestién de la
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directa siempre serd responsabilidad del publico el monitoreo de la plataforma y la
supervisién contractual en caso de ser requerida.

A partir de lo anteriormente dicho, se presenta la matriz RACI para la fase de operacidn
correspondiente al tercer modelo operacional. En los siguientes esquemas se supone un
escenario donde el publico contrata un privado para hacer el rol de proveedor del servicio
MaaSy el de integrador -puede ser el mismo o puede ser distinto-, de manera que la autoridad
ejerce labores de control y aprobacién.

Tabla 9. Matriz RACI para la etapa de operacion del modelo desde la institucionalidad publica

() =
. g/ F/EL,
RACI MODELO 3: INTEGRACION DESDE LAS & a S/ s g-*z“ FEE &
- il -
INSTITUCIONES PUEBLICAS E 8/ &/ S/ 8 L IEE S
> 1 = il
/s FF T
T /S F
OPERACION DE LA PLATAFORMA MaaS
+Administracion de la plataforma
- Seguimiento a los acuerdos con los proveedores de servicios R | | R R R A A A
de transperte y recaudo
- Seguimiento y definicidn de cambios en las politicas de la R | | R C c | | |
plataforma
- Actualizacidn de los pardmetros de la plataforma - A A C R C C I 1 1
- Gestidn .d-e la informacidn proporcionada al usuario durante A R R c c c c c
la operacidn
-Ac?uallzacmn y divulgacidn de la programacidn de los A R R R R c c c | | |
servicios de transporte
- Actualizacion y divulgacién de tarifas y planes - A A R R R R C [ C - - | 1 - 1
= Ejecucidn de procesos operacionales
- Gestidn de cuentas
- Gestidn de cu.enlas #e. usuario, saldos, listas negras y A | R R c c
blancas, historial de viajes
- Gestidn de cuentas de proveedores de transporte y
recaudo, saldos, listas negras, historial y estadisticas de - A | R R C C | | |
servicios
- Gesl.\on de las reservas de servicios de transporte de los A | R R c c | |
usuarios
- Servicios al usuario
- Planeacidn de los viajes y asignacidn de los usuarios a los
diferentes servicios seglin su capacidad y disponibilidad, y 1 A 1 R A c c c C C
las preferencias
- Funcionalidad 1 A 1 R A C C C C C 1 1
- Facturacion y cobros
- Monitoreo de las etapas de viaje de los usuarios A 1 R 1 C C 1 1 1
- Cobro a los usuarios y gestién de los medios de pago A 1 R 1 C C 1 1 1
- Registro y envio de |as transacciones realizadas por los A | R | C c | | |
usuarios
- Integracidn de la informacidn con la plataforma B28 A | R | C c
- Procesos compensacion
- Liquidacién y conciliacion del recaudo - A 1 R 1 C C 1 1 1
- Transferencia de fondos a los proveedores de servicios de A | R | c c c c c
transporte y recaudo
- Recepcidn y gestidn de solicitudes y reclamos de los A | R | c c | | | |
proveedores de servicios de transporte y recaudo
- Anélisis y respuesta a solicitudes y reclamos de los A | R | c c | | | |
proveedores de servicios de transporte y recaudo
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RACI MODELO 3: INTEGRACION DESDE LAS
INSTITUCIONES PUBLICAS

=Servicio a cliente
- Soporte tecnoldgico al usuario | R
- Recepcidn y gestion de POR's 1 R
- Respuesta a las POR's | R
1 R

- Evaluacidn y seguimiento de los indicadores de servicio al
usuario

= Disefio constante de nuevas estrategias en pro de atraery

retener a los usuarios

= Operacidn y mantenimiento de la plataforma
- Operacidn y mantenimiento del software y del firmware - A | R R | 1 | 1 1
- Operacién y mantenimiento de los servidores y demds
hardware central
- Operacién y mantenimiento del hardware desplegado en
campo
- Operacidn y mantenimiento de la plataforma de integracion
B2B

= Gestidn de la informacion de transporte
- Almacenamiento y salvaguarda de la informacidn generada - A C R
- Ejecucidn de procesos de Big Data y extraccion de
informacion relevante
- Insumos para la generacion de politicas de movilidad
sostenible

= Monitoreo de la plataforma y sus resultados sobre la movilidad
- Evaluaciones periddicas de los indicadores sobre uso e
impacto de la plataforma
- Disefio de intervenciones para la mejora constante del
desempefio de la plataforma y su impacto en la movilidad - R R C C C C 1 1 1 1 1 1 1
sostenible

= Supervisidn contractual de la plataforma
- Vigilancia temprana y emisidn de alertas
- Establecimiento de planes de mejora constante
- Defensoria del usuario
- Concertacidn con los diversos actores en caso de identificarse
oportunidades de mejora
- Establecimiento de multas y sanciones en caso de fallas en la
prestacidn del servicio por parte de algin proveedor

m mimim
m mimim
o 000

2.3.4. Evaluaciéon de modelos

Para comparar cada modelo presentado anteriormente -Ecosistema de libre competencia,
Plataforma central Unica y abierta, e Integracidon desde las instituciones publicas- se plantea una
metodologia de evaluacidén multicriterio. Esta busca ponderar 4 perspectivas de manera
independiente para llevar a cabo una calificacion multicriterio.

Cada perspectiva se subdivide en items que buscan evaluar aspectos especificos de cada perspectiva
en cada modelo. En conjunto, cada categoria y sus indicadores constituyen una matriz multicriterio.
Cada item se evalla en una escala de 1 a 5 que luego se traduce en una calificacidn tipo muy bajo,
bajo, medio, alto y muy alto de manera correspondiente con su evaluacion numérica. A suvez, una
vez agregadas las calificaciones numéricas por item se consolida una Unica calificacion por categoria
-cada perspectiva explicada-.

A continuacidn se presenta la evaluacidn comparativa para cada una de las perspectivas explicando
sus principales ventajas y desventajas. En el Anexo 4.3 se encuentran las tablas con la asignacion de
puntaje para cada modelo en sus cuatro perspectivas.

a. Perspectiva de usuario
Mide la capacidad de ofrecer un buen servicio, lo cual cobija aspectos como la capacidad de ofrecer

una amplia oferta tecnoldgica y de servicios -tanto de transporte como conexos-, la disposicidon de
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multiples medios de pago en la plataforma, la prestacion de un buen servicio al usuario del
transporte y la entrega de informacidn acertada. Asi mismo, mide aspectos como equidad y libertad
a usuarios materializados en la capacidad de alinear y asegurar criterios de equidad de género y de
inclusién social en el disefio de la plataforma, la garantia de privacidad y buen uso de la informacién
de usuarios, y la posibilidad de ofrecer beneficios e incentivos a segmentos de usuarios.

Tabla 10. Evaluacion de los modelos operacionales desde la perspectiva de usuario

Modelo Evaluacion

Media: El desempenfio es aceptable de cara al usuario.

Modelo 1B: - Es posible asegurar la inclusién de los modos de transporte deseados

Ecosistema de libre mediante la emision de regulacion.

competencia con rol
activo de las
instituciones publicas

Es posible emitir lineamientos respecto a la equidad y accesibilidad
para los usuarios, asi como sobre los medios de pago aceptados.

- Sigue sin solucionarse el problema de la transparencia en el manejo de
los datos de usuario.

Alta: Es el modelo mejor calificado en esta perspectiva.

- Cuenta con todas las ventajas regulatorias del modelo 1B, reforzadas
Modelo 2: Plataforma por el hecho de que se pueden hacer cumplir los lineamientos
central Unica y abierta (tecnolégicamente) desde la plataforma central.

- El problema del manejo de los datos de usuario puede vigilarse mas de
cerca gracias a la centralidad de la informacidn.

Media: El desempenio es aceptable de cara al usuario.

- Es posible llevar a un maximo la inclusién de los usuarios, la equidad y

Modelo 3: Integracién . . .
la transparencia en el uso de la informacion.

desde las

instituciones publicas  _ por sy misma naturaleza, es posible que este esquema termine

privilegiando el transporte publico y no motorizado, por encima de los
deseos de algunos usuarios.

b. Perspectiva Institucional

Mide el nivel de viabilidad legal y politica de cada esquema evaluado, al igual que el nivel de
control que podrian llegar a tener las instituciones sobre la gestidon y administracion de la
plataforma. Asi mismo, este componente de evaluacion pondera la facilidad bajo cada esquema
operacional para permitir la alineacion de su disefo y operacién con politicas publicas y
lineamientos gubernamentales dirigidos hacia la promocion de medios de transporte
sostenibles en pro de la sostenibilidad ambiental del sistema de transporte de la ciudad regién.
Finalmente, la perspectiva institucional mide el nivel de continuidad de cada modelo y su
capacidad de perdurar a pesar de los ciclos politico-administrativos, y evalua la capacidad de
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cada uno de minimizar procesos administrativos de cara a la implementacién de la solucion
Maas.

Tabla 11. Evaluacion de los modelos operacionales desde la perspectiva institucional

Modelo Evaluacion

Media: El desempeiio es aceptable de cara a las instituciones.

- Mediante la emisidn de regulacién es posible asegurar algo de

Modelo 1B: control y alineacién con las politicas sostenibles.
Ecosistema de libre
competencia con rol - El escenario es atractivo desde una perspectiva politica y legal.
activo de las
instituciones publicas - Aumentan un poco los procesos burocraticos, teniendo en cuenta

los requerimientos regulatorios.

Media: El desempefio es aceptable de cara a las instituciones. Es el modelo
que mejor calificacién recibe aqui.

- La plataforma central, combinada con la regulacién emitida,
refuerzan el control y la alineacidn con las politicas publicas.

Modelo 2: Plataforma

o R - La viabilidad legal es alta, mientras que politicamente se podria
central Unica y abierta

requerir algo de debate.

- Aumenta un poco la burocracia, tanto regulatoria como
tecnoldgica

Media: El desempefio es aceptable de cara a las instituciones.

- Elcontrol directo y la alineacién con la politica publica son totales.

Modelo 3: Integracion

- Esviable legalmente, pero politicamente generara debate.
desde las & P P &

instituciones publicas - Lastimosamente, se aumentan los procesos burocraticos para el
disefio, la implementacidn y la operacion de la plataforma.

c. Perspectiva Comercial y Financiera

Mide la capacidad del modelo de promover y estimular la justa competencia entre actores y la
vulnerabilidad ante la formacién de monopolios o de restricciones a la entrada para nuevos
proveedores MaaS. Asi mismo, evalla el nivel de transparencia esperado de cara a los
operadores de transporte materializado en el acceso equitativo de cada uno a las soluciones
Maas habilitadas y en la facilidad a la hora de gestionar y realizar pagos por servicios ofertados.
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Un ultimo factor comercial evaluado hace alusién a la capacidad de cada modelo de consolidar
una marca MaaS de alta recordacidn y penetracidn entre la ciudadania y de llevar a cabo
acuerdos o alianzas comerciales con actores para la mejora de los servicios. Desde lo financiero,
este componente evalla la capacidad de cada modelo para minimizar costos de implementacién
y operacion para las autoridades.

Tabla 12. Evaluacion de los modelos operacionales desde la perspectiva comercial y financiera

Modelo Evaluacion

Media: El desempefio de este modelo es aceptable en la perspectiva

comercial.

Modelo 1B: - Tiene las ventajas del escenario 1A, excepto que la generacién de
Ecosistema de libre la regulacién institucional puede implicar tiempos y costos.
competencia con rol

activo de las - A cambio, es posible mejorar la justicia y la transparencia ante los

instituciones publicas operadores de transporte, promoviendo la competencia

equitativa entre ellos.

Media: El desempefio de este modelo es aceptable en la perspectiva
comercial.

- Es el escenario que mejor garantiza equidad y transparencia en la
competencia, tanto entre operadores MaaS como operadores de

Modelo 2: Plataforma transporte.

central Unica y abierta . . . ., i
- Sin embargo, requiere una inversion desde el sector publico.
- Ademas, las alianzas comerciales con terceros requeririan de un
acople tecnoldgico a la plataforma.

Media: El desempefio de este modelo es aceptable en la perspectiva
comercial.

- Representa los mayores costos para el sector publico y podria no

facilitar las alianzas comerciales.
Modelo 3: Integracion

desde las - El sistema podria terminar priorizando el transporte publico (lo
instituciones publicas gue no es malo en si).

- Tiene una potencial ventaja, y es que el estado podria financiar
parte de la operacion Maa$ para disminuir costos a los usuarios.
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d. Perspectiva Técnica y Tecnoldgica: Mide aspectos como el grado de interoperabilidad de
cada modelo y su disposicién desde el disefio de la solucién para promover el cambio modal.
De igual forma, evalla la facilidad para autoridades y actores autorizados para acceder a la
informacién de usuarios -al igual que su nivel de confiabilidad y seguridad- y de oferta de
transporte desde la perspectiva técnica. Por otra parte, evalua la facilidad para escalar la
solucidon MaasS a otros niveles geograficos y su resiliencia ante afectaciones de origen externo
gue impidan o repercutan negativamente sobre la operacidn. Finalmente, este componente
mide la capacidad de cada modelo de ser implementado, operado y mantenido en un menor
tiempo y la capacidad de cada uno de promover la innovacién agil.

Tabla 13. Evaluacion de los modelos operacionales desde la perspectiva de técnica y tecnoldgica

Modelo Evaluacion

Media: El desempeiio de este modelo es aceptable en la perspectiva
técnica y tecnoldgica.

- Mediante la emisidn de regulacién es posible mejorar aspectos en

Modelo 1B: los que falla el modelo 1A: interoperabilidad, cambio modal y
Ecosistema de libre acceso a la informacion.
competencia con rol
activo de las - Aligual que el anterior, ofrece una velocidad de implementacién
instituciones publicas alta y tiene potencial para la innovacién.

- Asi mismo, el potencial de escalabilidad es alto.

Alta: Es el modelo mejor calificado en esta perspectiva.

- Este modelo facilita la interoperabilidad, el cambio modal
sostenible, la estandarizacion y el acceso irrestricto a la
informacion.

Modelo 2: Plataforma

L . - También es mas resiliente a las afectaciones en la operacion, al
central Unica y abierta

poder administrar globalmente Ila oferta de servicios de
transporte.

- Sin embargo, su velocidad de implementacién puede ser menor.

Media: El desempefio de este modelo es aceptable en la perspectiva

Modelo 3: Integracion  _, . .
técnica y tecnoldgica.

desde las
instituciones publicas - Este modelo facilita la interoperabilidad, el cambio modal
sostenible, la estandarizacién y el acceso irrestricto a la
informacion.
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Si se prioriza solamente el transporte publico, se corre el riesgo de
perder algo de resiliencia ante afectaciones operativas.

Es el modelo que requiere mayores tiempos de implementacién.

e. Conclusion: Calificacion Final

Modelo

Tabla 14. Evaluacion final de los modelos operacionales

Evaluacion

Modelo 1B:
Ecosistema de libre
competencia con rol

activo de las

instituciones publicas

Modelo 2: Plataforma
central tnica y abierta

Modelo 3: Integracion
desde las
instituciones publicas

Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte

Media

La calificacion final de este modelo recibe una nota media, al igual
gue cada una de sus perspectivas evaluadas.

Si bien, no es el escenario ideal, su implementacidon podria ser
viable en Bogota-Region.

Media-Alta

Media:

La calificacion final de este modelo recibe una nota media-alta,
teniendo las perspectivas de usuario, y técnica y tecnoldgica una
calificacion alta.

Este el ESCENARIO MAS RECOMENDADO para Bogota-Regidn y se
aconseja su adopcion por parte de las autoridades de transporte.

La calificacion final de este modelo recibe una nota media, al igual
que cada una de sus perspectivas evaluadas.

Su implementaciéon podria ser apropiada en Bogota-Region, y
depende del papel en el que las autoridades de transporte y los
entes gestores se vean dentro de la futura plataforma MaasS.
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2.3.5. Informacidn requerida a cada actor institucional y flujos de datos

A continuacidn, se listaran los principales conjuntos de datos que deberan circular por el
ecosistema Maas, y se diagramara el flujo de informacion entre los principales actores.

Informacién sobre la oferta — servicios, disponibilidad y tarifas:

e Planes de operacién de los servicios programados.

e Cartografia con lainformacién de los trazados geograficos y paradas de las rutas, la ubicacién
de los paraderos y estaciones, servicios que disponen las paradas y equipamientos cercanos
(informacidn de accesibilidad) y puntos de recarga: GTFS estaticos.

e Georreferenciacion en tiempo real de las unidades de transporte y sus capacidades/sillas
remanentes, asi como informacion de cicloparqueaderos y estaciones de servicios de micro
movilidad, incluyendo informacion de accesibilidad: GFTS dinamicos.

e Tarifas de los servicios de transporte, paquetes tarifarios, estructuras y politicas de cobro
para la integracion intermodal.

Figura 20. Flujo de la informacion sobre la oferta entre actores del ecosistema Maas$s
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Informacion personal de los usuarios y sus medios de pago:

e Datos personales y de identificacién de los usuarios.

e Historial de viajes de los usuarios. (Este item solo se comparte con los propios usuarios y no
entra al flujo de informacién del ecosistema)

e Informacién encriptada de los medios de pago, incluyendo aquellos datos necesarios para
completar las transacciones satisfactoriamente.

Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte

103



COLOMBIA

UKPACT

N L7

Sl

Figura 21. Flujo de la informacion personal de los usuarios entre actores del ecosistema Maas$
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Deseos de viaje de los usuarios y solicitudes de servicios de transporte:
e Solicitudes al planificador de viajes para el calculo de rutas y modos de transporte.
e Decisiones de viaje, enmarcadas como registros de solicitudes de servicios y compra de

tiquetes.

Figura 22. Flujo de las solicitudes de servicios de transporte entre actores del ecosistema Maa$S
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Reportes de kilometrajes por tipologia y tecnologia, y emisiones:

e Kildmetros ejecutados por tipologia de vehiculo, segun la tecnologia de combustién.
e Datos que permitan estimar el consumo/Km por tipologia de vehiculo.
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e Reporte de emisiones de gases de efecto invernadero y material particulado, siguiendo la
metodologia de célculo de los operadores de transporte y/o entes gestores.

Figura 23. Flujo de los reportes de kilometrajes y emisiones entre actores del ecosistema Maa$S
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Indicadores y registros anonimizados sobre la movilidad y la demanda de transporte:

e Indicadores del trafico 24/7 durante todo el afio en la ciudad-region.

e Velocidades operacionales 24/7 de los distintos modos de transporte asociados a la
plataforma mas.

e Registros anonimizados de la demanda y deseos de viaje diferenciado por género de usuario.

e Analisis de los patrones generales de movilidad en los distintos modos de transporte
diferenciado por género de usuario.

e Tiempos de ciclo de las rutas y servicios.

e Frecuencias programadas y reales de los servicios.

e Niveles de servicio de la operacién de transporte.
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Figura 24. Flujo de los indicadores sobre movilidad y demanda entre actores del ecosistema Maa$

B =
NS

Op?adores de ——

—e

Transporte y Recaudo API = [ad
i}-.

] A

. —a

Integradores o= °
Maas {E} m
@he

g?h m Operadores -

[
! e | Maa$s 3 x
Autoridades de Transporte -.. !
y Entes Gestores Usuarios

Balances financieros del recaudo y los procesos de compensacion entre operadores:

e Reportes con el recaudo desglosado por modo de transporte y operador.

e Balances financieros de la operacién MaaS.

e Balances del proceso de compensacion entre operadores de transporte, recaudo y Maas,
detallando claramente como se han distribuido los ingresos y cémo se realizan los pagos por
los servicios prestados.

Figura 25. Flujo de los balances del recaudo y la compensacidn entre actores del ecosistema Maa$S
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Informacién comercial y operativa de servicios conexos (No transporte):

e Toda la informacidn relativa a la oferta de servicios conexos mas alla del transporte, segun
los acuerdos que se hayan establecido con terceros.
e Tarifas o planes ofrecidos.
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Indicaciones claras de quienes son los proveedores de los servicios conexos.
Informacién sobre la responsabilidad de cada actor en la prestacidon de estos servicios y
limitaciones de la plataforma MaaS.

2.4

Figura 26. Flujo de la informacion de servicios conexos entre actores del ecosistema Maa$
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La politica tarifaria se entiende como aquel grupo de principios, objetivos y restricciones impuestas

por la autoridad de transporte competente que sirven como base y guia para la definicidon de una

estrategia tarifaria, una estructura de tarifas, y de una serie de procedimientos y mecanismos

relacionados con el recaudo de ingresos del transporte por concepto de tarifas. La definicidn de esta

politica tarifaria debe estar basada en los objetivos perseguidos por los diferentes actores que

interactien la implementacién, gestidn y operacion de los distintos sistemas de transporte

existentes en la ciudad regidn. La politica se compone de dos factores principales. El primero

asociado con la estructura tarifaria la cual comprende la definicidon de estrategias de imposicion de

tarifas, las diferentes tarifas asignadas por cuenta de atributos particulares de los ciudadanos

usuarios del sistema, los mecanismos de pago y el nivel de la tarifa misma. El segundo, hace alusién

al conjunto de definiciones normativas asociadas con el proceso de recaudo de ingresos de tarifas.
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El esquema presentado a continuacion resume los diferentes componentes de una politica tarifaria,
componentes que se detallan a lo largo de las siguientes subsecciones.

Figura 27. Esquema conceptual politica tarifaria
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2.4.1. Integracion tarifa y estrategia de fijacion de tarifas

En vista que la plataforma Maa$S cobijaria multiples servicios incluyendo servicios de transporte
publico, servicios de transporte privado y otros conexos, se propone que la estructura de tarifas se
aborde desde tres niveles de integracion donde cada uno hace referencia a un segmento del
transporte en la ciudad region.

- Nivel 1: Hace alusién a la integracion tarifa del conjunto de sistemas de transporte publico de
la ciudad regién. La competencia de la definicidon de la estructura tarifaria, y respectivos sus
componentes, recae en las autoridades del transporte publico a nivel local y regional. El nivel
tarifario dependera de los objetivos de politica de movilidad establecidos y estara dado por un
equilibrio entre la tarifa técnica por sistema y el nivel de recaudo y subsidios destinados a la
operacion de dichos medios.

- Nivel 2: Comprende la inclusién en la estructura de integracién tarifaria otros servicios del
transporte como el publico individual el cual cobija otros servicios como el de taxi, al igual que
servicios de transporte no motorizados y de micro movilidad como podria ser un sistema de
bicicletas y de patinetas, entre otros existentes. En este nivel puede darse algun tipo de
injerencia de la regulaciéon dependiendo de la naturaleza de los servicios (ej. Sistemas de
bicicletas publicas), sin embargo en la mayoria de los casos en los cuales los servicios son
prestados por terceros la estructura tarifaria estara dada por las condiciones del mercado y en
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el marco de la plataforma MaaS por las condiciones comerciales que se fijen por medio de
acuerdos estratégicos y el nivel tarifario estard dado por el equilibrio econémico en la
operacion.

- Nivel 3: Comprende la inclusiéon dentro de la politica tarifaria de otros servicios conexos al
transporte que pueden alinearse a la plataforma en una fase posterior a su lanzamiento como
puede ser el estacionamiento en via, el pago del pico y placa solidario, entre otros existentes.
La inclusion de algunos de ellos -desde la drbita del publico como el estacionamiento en via-
debe estar alineada con politicas de movilidad como la gestion de la demanda.

La estrategia de tarifa dependera del nivel de la estructura tarifaria (Nivel 1, Nivel 2 o Nivel 3). Esto
no es otra cosa que los conceptos que se utilizaran para establecer el mecanismo mediante el cual
se le cobrard al usuario por el servicio de transporte prestado como se describe a continuacion:

- Nivel 1: La estrategia de fijacién de tarifas serd concordante con la politica tarifaria de la ciudad
y de sus respectivos sistemas de transporte publico. Asi, en el escenario actual se pensaria en
una estrategia de tarifas por viaje como se viene manejando en el SITP de Bogotd desde su
implementaciéon y que serd aplicada a los sistemas en implementacién -metro y tren de
cercanias-.

- Nivel 2: Para este grupo de servicios de transporte, las estrategias de fijacion de tarifas estar
alineada con la naturaleza de cada servicio. Asi, servicios por trayecto como el transporte
publico individual (taxis) y similares tendran un cobro por trayecto como el que actualmente
tienen. Por otro lado, servicios como el alquiler de bicicletas o patinetas tendrian esquemas de
cobro basados en el tiempo -inicialmente- como bien asi lo ha sido cuando han estado activos
en la ciudad regiéon. Mas alla de ello, algun otro criterio que quiera implementarse para
segmentar el cobro por dichos servicios -como puede ser la ubicacidn geografica o la hora del
dia- estara dado por los convenios y acuerdos hechos entre la operacién de la plataforma Maa$S
y los proveedores mismos.

- Nivel 3: Al igual que en el Nivel 2, para aquellos servicios conexos al transporte incluidos en la
plataforma MaaS la estrategia de cobro se dara acorde a su naturaleza propia y la capacidad de
incluir modificaciones y criterios adicionales estard dada por la capacidad de establecer
acuerdos estratégicos con los proveedores mismos. Asi, el pago por el uso de un esquema de
estacionamiento en via estara dado por el disefio del sistema mismo, al igual que por el picoy
placa solidario. Lo mismo ocurriria con los servicios privados como el pago por servicios de
alquiler de vehiculos privados o el pago por la recarga de vehiculos eléctricos, entre otros
posibles.

En el agregado e independiente del nivel de estructura tarifario, en el marco de la implementacion
de la solucién MaaS en la ciudad region se deberia contemplar la posibilidad de disefiar e
implementar paquetes de productos que ofrezcan precios diferenciados por la adquisicion de
combinaciones de productos (Ej. Pasajes de SITP + tiempo de alquiler de una bicicleta publica). Esto,
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deberd darse en medio de la realizacién de convenios con proveedores y con los mismos entes
gestores del transporte publico en la ciudad regidon para asi cobijar multiples servicios -tanto
publicos y privados- con dicha medida. Entre ellos, se podria considerar un esquema de membresia
por temporadas con los servicios de transporte del ente gestor con beneficios para aquellos que
adquieran dicha membresia en términos de tarifas o modalidades de alquiler de servicios.

2.4.2. Diferencias tarifarias por tipo de usuario

La politica tarifaria debe especificar los tipos de categorias de usuarios de tal manera que se puedan
adaptar a condiciones particulares de cobro de tarifa por servicios de transporte contenidos en la
plataforma. Asi mismo, debe especificar el procedimiento y requerimientos para la acreditacion de
un individuo como un usuario especifico de cara a la obtencion de beneficios tarifarios en cada
servicio donde se pueda realizar dicha segmentacién.

Las tarifas se deberdn ajustar a las caracteristicas de los usuarios. Estas modificaciones pueden
materializarse por medio de tarifas especiales (reducidas o mas altas) para grupos de usuarios
particulares o mediante la modificacion general en la tarifa de algin componente de la oferta de
servicios ofrecidos en la plataforma durante un rango de tiempo o espacio definido. Al igual que
para la estrategia de fijacidn de tarifas, se considera que la diferenciacion por tipo de usuario serd
distinta par cada nivel de la estructura tarifaria.

Nivel 1: Actualmente, la estructura tarifaria del SITP cuenta con un esquema de subsidios y
beneficios para grupos vulnerables, el cual ofrece una tarifa diferenciada para adultos mayores,
personas con discapacidad y personas con bajos niveles de ingreso. En primer lugar, para adultos
mayores se establecié una tarifa menor a la estandar tanto para el componente troncal como para
el zonal. Para personas con discapacidad, se establece un subsidio mensual de 25.000 pesos
colombianos abonados con anticipacion cada vigencia sin necesidad de afectar el valor de la tarifa
para este grupo. Por ultimo, para personas con un puntaje menor o igual a un valor especifico en el
SIBEN*y su segmentacidn tarifaria consiste en un valor menor por pasaje en el componente troncal
y zonal. Todos estos beneficios se aplican mediante la expedicidén de tarjetas especificas para cada
segmento de tarifa diferenciada. De cara a la implementacién y arribo de nuevos sistemas de
transportes a la ciudad regién se debera evaluar la pertinencia de mantener dichos beneficios y
estudiar de qué manera podria llevarse a cabo bajo nuevos esquemas de recaudo e
interoperabilidad entre sistemas asi como el garantizar una integracién tarifaria, de cara a suplir las
necesidades de grupos poblacionales como las mujeres, quienes realizan mas viajes empleando mas
modos, dadas sus dindmicas de movilidad.

4 El SISBEN es el sistema de identificaciéon de beneficiarios potenciales para programas sociales que clasifica a la
poblacidn -y les da un puntaje numérico- acorde a sus condiciones de vida e ingresos.

Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte

110



COLOMBIA

UKPACT

N L7

ran

Nivel 2 y 3: Para este tipo de servicios de transporte, la segmentacidn tarifaria por tipo de usuario
estard dada por las politicas de cada servicio de manera independiente o por los convenios
generales que pueda realizar la operacion de la plataforma con instituciones o entes especificos
como puede ser el caso de convenios entre el operador MaaS$ e instituciones universidades para
acceder a tarifas reducidas en medios no motorizados. Asi mismo, desde lo publico -cémo los
sistemas de bicicletas publicas- la segmentacion tarifaria obedecera a los lineamientos de politica
de dicho servicio establecidos por las autoridades competentes.

En el agregado, independiente del nivel de estructura tarifaria, en el marco de la implementacion
de la solucién MaaS para Bogotd Regidn se considera que se deberia evaluar el disefio de paquetes
de productos que ofrezcan reducciones de tarifas a segmentos poblacionales especificos como:
comunidad universitaria, personas con discapacidad, personas de bajos ingresos, mujeres, entre
otros, acorde a convenios establecidos o a directrices gubernamentales soportadas en lo financiero
por apoyos desde a ciudad region.

2.4.3. Nivel tarifario

El nivel tarifario corresponde al valor monetario que se cobrara por servicio de transporte ofrecido
en la plataforma MaaS, y dependera de la estrategia de tarifas, de los tipos de usuarios y por
supuesto del servicio mismo. Al haber multiples servicios, las tarifas seran diferentes entre si. (Ej.
Compra de un pasaje del SITP y compra de un pasaje de transporte intermunicipal). Cada servicio
de transporte ofrecido tendrd la competencia de definir su propia tarifa estandar y estas seran
incluidas en la(s) plataforma (s) MaasS.

2.4.4. Opciones de pago

El pago por cada servicio de transporte incluido estaria dado inicialmente por la naturaleza de su
servicio. En lo que refiere a servicios con uso de pasajes, el pago sera anterior al uso del servicio
(prepago) mientras que para servicios donde el tiempo utilizado es un factor de la tarifa (transporte
publico individual o alquiler de vehiculos por tiempo), el pago serd posterior al uso del servicio
cuando ya se tenga certeza del tiempo utilizado. Es decir, cada pago dependera del tipo de servicio
integrado en la plataforma Maas.

Por otro lado, conforme con la implementacion de la plataforma MaaS se podria evaluar la
pertinencia y viabilidad de incorporar en las opciones de pago un esquema de suscripcion a
membresias mediante el cual un pago anticipado por una duracion de tiempo especifica les permita
a los usuarios acceder a beneficios para el uso de ciertos servicios de transporte y a obtener tarifas
diferenciadas en el uso de algunos servicios de la plataforma MaaS. A propdsito, se trae a colacién
el caso de Helsinki, cuya solucion Maa$S -Whim- cuenta con un programa de membresias para el
mejor acceso a servicios de transporte del ente gestor de la ciudad y su area metropolitana. Conexo
a dicho programa de membresias se encuentran una serie de facilidades y precios diferenciados
para otros servicios de transporte como taxi o de alquiler de vehiculos de micro movilidad.

Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte

111



COLOMBIA

UKPACT

N L7

vl —
2.5. Perspectiva tecnoldgica

2.5.1. Arquitectura conceptual Maa$ a nivel de componentes y sus interacciones

Desde el punto de vista tecnolédgico, una arquitectura conceptual puede entenderse como la
representacion de los subsistemas que dan vida a un sistema de mayor nivel, ayudandole a cumplir
de manera satisfactoria con sus funciones. Esta arquitectura conceptual puede, ademas, sefialar las
interconexiones requeridas entre los subsistemas, asi como sus interacciones.

En la siguiente figura se presenta una arquitectura conceptual para la plataforma Maa$S de Bogota-
Regidon, elaborada teniendo en cuenta los requerimientos y alcances definidos en las demas
secciones de este documento. Esta arquitectura puede ser vista como una posible culminacién, a
nivel tecnoldgico, de lo que se ha expresado hasta el momento.

Figura 28. Arquitectura conceptual MaaS para Bogota-Regidn
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Los bloques que representan cada subsistema serdan descritos a continuacion:

APIs: acrénimo para “Application Program Interface”, son un conjunto de interfaces de software
gue permiten la interaccién entre modulos separados, mediante la compilacién de funciones y
procedimientos que pueden ser llamados externamente. Dicho de una forma mas simple, son
librerias de algoritmos que permiten que dos sistemas separados, y posiblemente independientes,
hablen el mismo idioma y puedan intercambiar informacién. En este caso, las APIs constituyen el
engranaje de unién entre la plataforma MaaS y aplicaciones de terceros, y su estandarizacién
permite un desarrollo escalable de las soluciones de software.
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Gestor de cuentas: es el nodo de entrada a la plataforma MaaS. Este mdédulo tiene como una de sus
funciones interactuar directamente con el aplicativo MaaS de los usuarios, gestionando la
informacidén de la cuenta de cada persona. Entre esta informacion digital pueden contarse los datos
personales y de medios de pago, el historial de viajes y las preferencias de usuario, y los saldos y
balances de cuenta. Ademads, este subsistema tiene como responsabilidad recibir las solicitudes de
los usuarios, para redireccionarlas a los médulos correspondientes.

Gestor de reservas: es un médulo dependiente del gestor de cuentas y su funcidn es la de registrar
y almacenar las diferentes reservas realizadas por el usuario. Esto incluye datos sobre lugar, tiempo
y modo de transporte escogidos. Una vez llegue el momento de activar una reserva, el médulo
deberd comunicarse con el gestor de cuentas para solicitar los respectivos servicios de transporte.
Eso si, todo con la debida anticipacidn para garantizar la puntualidad ante el usuario.

Servicio al cliente: como su nombre indica, es el médulo encargado de recibir, transmitir y verificar
la respuesta de solicitudes de servicio al cliente que llegan desde el gestor de cuentas. Existen dos
posibles casos, en primer lugar, una solicitud de servicio al cliente puede darse como un PQR dirigido
directamente al operador de la plataforma MaaS. De ser asi, el mddulo de servicio al cliente debera
encargarse también de la elaboracién de la respuesta. En segundo lugar, puede tratarse de un PQR
dirigido a operadores de transporte, recaudo, entes gestores u otros terceros involucrados. En este
segundo caso, el mddulo de servicio al cliente no estard en la obligacidn de elaborar la respuesta,
pero si de gestionar ante el responsable para que las solicitudes se atiendan oportuna y
efectivamente.

Es importante hacer notar que el médulo de atencidn al cliente no se refiere solo a software o
hardware dedicados a una tarea. Aqui también se incluyen los equipos de personas o entidades cuya
labor sea atender y dar respuesta a las solicitudes realizadas.

S.0.S: subsistema que tiene como funcidn recibir las alertas emitidas por el botén de panico del
aplicativo Maa$, habiendo estas pasado previamente por el gestor de cuentas, y comunicarse
directamente con las interfaces tecnoldgicas dispuestas por las autoridades garantes del orden.

Gestor de viajes: subsistema particularmente importante dentro de la arquitectura propuesta. Su
funciéon es recibir todas las solicitudes de viaje desde el gestor de cuentas y gestionar su
cumplimiento cabal. Una vez se recibe una solicitud, el gestor de viajes solicitara al planificador
varias opciones segun las preferencias de los usuarios. Esta informacion sera devuelta a las personas
para que tomen su decisién de viaje.

Una vez se haya elegido una combinacion de modos de transporte, el gestor de viajes solicitara el
procesamiento de los pagos al subsistema correspondiente, para luego solicitar al gestor de tiquetes
la compra de estos, o la reserva de los espacios en las unidades de transporte.

Adicionalmente, es necesario decir que la funcion del gestor de viajes no acaba hasta que el usuario
complete su recorrido. Esto porque mientras el usuario se desplaza, este subsistema tendra la
funcién de monitorear en tiempo real que el desplazamiento se vaya dando conforme a lo esperado.
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En caso de contingencias, el médulo deberd buscar alternativas (cambios de ruta, de modo, solicitud
de servicios de transporte adicionales) para maximizar las posibilidades de que el usuario termine
satisfactoriamente el viaje solicitado.

Motor de agregacion y tarifas: la funcidn de este subsistema es ir contabilizando las tarifas a cobrar
a los usuarios en cada viaje o durante un periodo definido (dia, semana, mes). Estas tarifas pueden
ser agregadas a lo largo de un periodo, para luego ejecutar un solo pago, o pueden ser cobradas
inmediatamente al ser solicitado el servicio de transporte por el usuario.

Este modulo debe tener integrada la Iégica tarifaria de los distintos modos, de tal forma que sea
posible incluir aqui las reglas para los diferentes paquetes de servicios, incentivos, descuentos,
subsidios, etc. Ademads, este motor de agregacidén debe tener muy clara la légica de cobro en un
sistema con integracion tarifaria que permita trasbordos multimodales.

Gestor de pagos: a peticion del motor de agregacién y tarifas, y con base en la informacién
entregada por este, el gestor de pagos debe manejar la comunicacién con las pasarelas de pago
bancario y las redes de recarga. Dentro de sus funciones estd la de solicitar la liquidacion de los
pagos cuando llegue el momento, asi como estar pendiente de las respuestas emitidas por la
pasarela o la red de recargas. Es este subsistema el que le notifica al motor de agregacidn y tarifas
gue los pagos y recargas se han realizado con éxito.

Planificador de viajes: este mddulo es una de las piedras angulares de un ecosistema MaaS. Como
su nombre indica, su funcidn es planificar los viajes de los usuarios, teniendo en cuenta las
preferencias de estos y las condiciones en tiempo real de la oferta de transporte y el tréfico en la
ciudad. Es importante resaltar aqui que la habilidad del planificador de viajes para realizar sus
calculos con informacién en tiempo real es fundamental para optimizar los desplazamientos de los
usuarios.

La informacidn en tiempo real debe ser no solamente aquella del estado del transito para vehiculos
privados, sino también la disponibilidad real del transporte publico y del no motorizado, junto con
sus velocidades operacionales momento a momento, ademas de las sillas o unidades de transporte
realmente disponibles y con cupos para nuevos pasajeros, asi como criterios de accesibilidad para
personas con discapacidad. Para lograr lo anterior, el planificador debera comunicarse
continuamente con el médulo de analitica de datos, para poder extraer valiosa informacién
depurada sobre los patrones de viaje de los usuarios e histéricos del trafico y de las velocidades
operacionales.

Una vez el planificador ha establecido las posibles opciones para que el usuario complete su viaje,
deberd comunicarlo al gestor de la oferta, este ultimo mddulo validara que existan los cupos en los
servicios de transporte que el usuario podria usar. Una vez se realice esta confirmacién, el
planificador de viajes le indicara al gestor de viajes las posibles opciones, para que a su vez, el
usuario decida.
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Gestor de la oferta: este mddulo tiene como funcion principal el monitorear constantemente la
oferta de los modos de transporte asociados a la plataforma MaaS. Esto para mantener un
inventario georreferenciado en tiempo real de las unidades de transporte, que sirva como insumo
para el planificador de viajes. Es importante hacer notar que el gestor de la oferta es el subsistema
gue estard en contacto directo con las interfaces de los operadores de transporte y entes gestores.

Analitica de datos: este subsistema esta encargado del analisis de los datos mediante el uso de
técnicas de Big Data e inteligencia artificial. Dentro de sus funciones estd la predicciéon de
velocidades operacionales de los distintos modos segun las condiciones histéricas del trafico,
estimacion de la ocupacion de los modos de transporte, discriminando por rutas, unidades de
transporte y zonas geograficas, prediccion momento a momento de la demanda esperada durante
cada dia de la operacién, entre otras funciones del mismo estilo. Todos los andlisis realizados por
este modulo sirven como insumo para el planificador de viajes y el gestor de reportes.

Base de datos: constituyen las diferentes bases de datos que almacenan, en un medio estable y no
perecedero, la informacién recolectada por la plataforma MaaS. Aqui es donde se guardard de
forma segura lo relativo a histdricos de la oferta y la demanda, patrones de viaje, registros del estado
del trafico, histérico de transacciones, etc. Su arquitectura puede llegar a ser bastante compleja,
dependiendo esto de la cantidad y tipos de datos que se quiera almacenar. Estas bases de datos
proveeran informacién para el médulo de analitica de datos, al tiempo que pueden ser escritas por
el gestor de la ofertay el gestor de tiquetes, médulos que irdn guardando un histérico de sus eventos
(viajes realizados y compra de tiquetes) en la base de datos.

Gestor de reportes: tal como su nombre indica, este mddulo tiene como funcién procesar los
reportes solicitados por el panel de control. Para ello, tendra conexidn directa con el subsistema de
analitica de datos, el cual se encargara de realizar las respectivas consultas sobre la base de datos y
entregar la informacién requerida de una forma organizada, depurada y posiblemente agregada.
Una vez el gestor de reportes tenga los datos requeridos, procedera a elaborar los archivos que se
entregan al panel de control, por solicitud de los administradores de la plataforma MaaS.

Gestor de tiquetes: cada vez que un usuario opta por una combinacién de modos para realizar un
viaje y ordena la compra de los tiquetes, el motor de agregacion y tarifas comunicard esta decision
al gestor de tiquetes. Este gestor se comunicara directamente con las interfaces de los operadores
de transporte y recaudo para realizar las compras o reservas correspondientes, asegurando asi un
cupo para cada usuario en los medios de transporte de su eleccién. En caso de que la compra sea
exitosa, deberd informar al motor de agregacidn y guardar el registro de las transacciones en la base
de datos.

Panel de control: este panel es la interfaz que permite a los operadores de la plataforma MaaS
interactuar con la misma. Tiene varias funciones, siendo las dos principales el permitir parametrizar
la plataforma, habilitando a los operadores para configurar diversos elementos; y entregar reportes,
tanto de desempefio de la plataforma como de indicadores de la movilidad, que los operadores
MaaS$ puedan personalizar a su gusto, segun las necesidades del momento. Este panel de control
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también deberia estar disponible para las autoridades de transporte, por lo menos con la
funcionalidad de descarga de reportes. Asi mismo, a través de este panel debe ser posible
monitorear en tiempo real el estado y la operacién del ecosistema Maas, asi como implementar las
acciones correctivas en caso de incidencias que deban corregirse.

Pasarela de pagos bancarizados: plataforma perteneciente a un tercero, encargada de transmitir y
procesar los pagos realizados con medios bancarios. Dependiendo del tipo de pago, esta pasarela
puede implicar la participacion de varios actores. Por ejemplo, pagos con tarjetas débito o crédito
podrian ser gestionados por procesadores como Credibanco o Servibanca, mientras que pagos
mediante transferencias desde cuentas de ahorros podrian requerir la participacion de servicios
como PSE, Nequi, Daviplata o Rappi.

Interfaces de los operadores de recaudo: estas interfaces no hacen parte de la plataforma Maas,
pero estan interconectadas con el sistema principal ya que se requiere compartir informacién con
los operadores de recaudo, de tal modo que las recargas que los usuarios hagan dentro de la red de
recaudo de los diferentes sistemas de transporte puedan ser transferidas a las billeteras virtuales
de sus aplicativos MaaS. Estas redes de los operadores de recaudo podradn ser usadas por los
usuarios no bancarizados para acceder a recargar sus medios de pago dentro del ecosistema MaaS.

Mddulo MRV: es el médulo encargado de medir, reportar y verificar las emisiones de gases de
efecto invernadero generadas por los modos de transporte asociados a la plataforma Maa$S en
Bogotd-Region. El segundo tomo de este entregable tratara sobre este componente.

Aplicativo Maa$: consiste en la aplicacidn web progresiva que los usuarios deberdn instalar en sus
dispositivos, o a la cual podran ingresar mediante un navegador web. En la subseccién 2.2.3 se hablé
ya con mas detalle de esta aplicacidn. Su funcién principal es permitir que los terminales de los
usuarios puedan conectarse con la plataforma MaaS, ademas de ofrecer las funcionalidades
requeridas de cara a las personas. En general, cada operador del ecosistema MaaS deberia ser libre
de desarrollar su propio aplicativo de usuario.

Terminales de usuario: no son dispositivos propios de la plataforma Maa$S como tal, pero merecen
un lugar aqui. Esto porque constituyen los terminales con acceso a internet que permitiran a los
usuarios ingresar al ecosistema MaaS. Se hace referencia a teléfonos inteligentes, tabletas o
computadoras.

Interfaces de los operadores de transporte y recaudo, entes gestores y centros de control:
nuevamente, no son propiamente un subsistema de la plataforma Maa$, pero también merecen ser
mencionados porque su funcién es vital. Son aquellas interfaces mediante las cuales es posible
conectarse a los sistemas de control de flota, recaudo y tiquetes, e informacién al usuario de los
entes gestores y operadores de transporte y recaudo de la regidn. Los modos de transporte a los
gue debe apuntar la plataforma Maa$S en Bogota-Region ya han sido descritos en la subseccion 2.1.1.

Interfaces de las autoridades publicas: también estan fuera de lo que es la plataforma Maas, pero
tienen una funcién muy importante y es que permiten establecer una linea directa con los agentes
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del orden, en caso de que se utilice el botdn de panico del aplicativo de usuario, sin necesidad de
pasar por intermediarios.

2.5.2. Lineamientos en pro de la calidad de la plataforma Maa$S

A continuacidn, se expresaran unos cuantos lineamientos relativos a aumentar las posibilidades de
éxito y buena calidad de una plataforma MaaS, desde el punto de vista de su concepcién y desarrollo
tecnoldgico. Se espera que estos simples consejos sirvan como ayuda para cualquiera que quiera
lanzarse en esta meritoria aventura.

Diseiiar alrededor del usuario: una plataforma Maa$, asi como cualquier sistema relacionado con
el transporte, debe siempre ser planeado en torno al usuario. Para ello es necesario conocer sus
necesidades, definir las funcionalidades requeridas, desarrollar e implementar testeando siempre
la reaccién de las personas que usan la aplicacion, en pro de sacar el mejor provecho de las cosas
buenas y corregir las fallas. Solamente asi se lograra que el grueso de los usuarios adopte la
aplicacion y la haga parte de su dia a dia. En esta parte es indispensable tener en cuenta las
necedades diferenciadas por género y discapacidad, con el animo de garantizar que se satisfagan
dichas necesidades de movilidad teniendo en cuenta a los diferentes segmentos poblacionales.

Utilizar metodologias agiles: hoy en dia, las metodologias agiles se han convertido en uno de los
paradigmas de desarrollo de software mds exitosos y aplicados a nivel mundial. La idea es simple,
desarrollar procesos iterativos, siempre buscando alcanzar pequefias metas que permitan lograr un
producto minimo viable, que pueda ser lanzado en un tiempo relativamente corto. Una vez este
minimo viable sea probado en el mercado, sus deficiencias pueden ser corregidas y nuevas
funcionalidades pueden ser afiadidas en una nueva iteracion. Este ciclo se mantendra hasta llegar a
la versidn final deseada, e incluso puede mantenerse durante todo el ciclo de vida del producto.

Como ventajas principales de este enfoque se tienen dos: por un lado, permite corregir sobre la
marcha los posibles errores de conceptualizacion y disefio, alinedandose de forma mas agil con los
deseos y necesidades de los clientes o usuarios. Por otra parte, permite sacar al mercado versiones
funcionales del producto en tiempos mas cortos, comenzando la explotacién de las herramientas
desarrolladas en una etapa mas temprana.

Lanzar al mercado Unicamente desarrollos funcionales y probados: a primera vista, esta idea puede
sonar un poco contraria a lo expresado en el punto anterior. Sin embargo, son dos ideas
complementarias. Las metodologias agiles contribuyen a acelerar el lanzamiento de un producto
minimo viable al mercado, pero este producto debe cumplir de manera rigurosa las funcionalidades
gue se ha decidido que tenga, y debe haber sido probado exhaustivamente para asegurar su calidad
y buen funcionamiento, y dichas pruebas deberan hacerse con diferentes usuarios, asegurando la
accesibilidad para todas las personas.

Afanarse a sacar desarrollos al mercado, asi estos no estén completos o sus funcionalidades fallen,
solo ocasionara que los usuarios o consumidores pierdan la confianza en la marca, y que en futuras
iteraciones rechacen usar el producto. Es fundamental que la confianza del usuario siempre sea
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depositada en su aplicativo Maas, asi que es preferible empezar con una plataforma que realice
pocas cosas, pero las haga bien, que con una que tenga demasiadas funcionalidades, pero presente
errores notables que afecten su desempefio.

Servicio al cliente: la retroalimentacidon del desempefio de las funcionalidades y operaciéon de la
plataforma es un punto clave que permite proporcionar soluciones oportunas que se reflejan en
una mejora constante sobre el sistema. De ahi la importancia de disponer de distintos canales de
atencion del usuario independiente de si se trata de una peticidn, queja, reclamo o sugerencia, ya
que el usuario tiene la libertad de expresar sus inconformidades y poder participar en las
sugerencias de disefio/funcionalidades de la plataforma.

Branding y facilidad en el manejo: La plataforma MaaS de Bogota-region debe contar con una
esencia propia dentro de su aplicacidn, es decir, debe tener unos fundamentos bases establecidos
para poder generar un sentido de pertenencia. Esto se logra al momento de definir el por qué la
plataforma serd un servicio usado por los usuarios, cémo y con qué fin serd utilizado, y por ultimo,
qué es el servicio que se ofrece. Estos elementos deben interactuar en armonia para que el branding
de la marca sea definido. Por otra parte, la plataforma debe contar con funcionalidades y procesos
intuitivos, que sea posible manejar independiente del tipo de usuario, expresando informacion
directa y clara sobre los distintos servicios ofrecidos.

3. Arquitectura conceptual de un médulo MRV para el sector
transporte en Bogota-Region

3.1. Introduccion a los sistemas MRV

El disefio de politicas para la mitigacién de emisiones de GEIl a diferentes escalas geograficas -
nacional, regional o ciudad- y a nivel sectorial debe partir del conocimiento sobre las dindmicas de
emisidén y contaminacién de las unidades objetivo de la politica misma. Es decir, para plantear una
estrategia de reduccion de emisiones para un sector de la economia resulta vital poder vislumbrar
a nivel agregado y desagregado las disimilitudes y patrones de emisién de tal modo que se genere
un entendimiento de cudl es la dinamica de emisidn entre los actores que componen el sector,
lldmese empresas, instituciones, individuos, entre otros posibles. Para ello, se debe recurrir al uso
de herramientas de consolidacion y monitoreo continuo de informacién que permitan levantar
lineas de base, identificar el potencial de impacto de la politica disefiada y monitorear el desempefio
del sector econdmico de interés en lo que refiere a emisiones de GEl y calidad del aire. El uso de
estas herramientas le brinda transparencia al proceso de implementacidon de una politica para la
reduccion de emisiones, y facilita la toma de decisiones sobre la continuidad de una politica o de un
programa en curso.

Los sistemas de Monitoreo, Reporte y Verificacidon -de aqui en adelante MRV- son una de dichas
herramientas. Tal como su nombre lo indica, estos mddulos se componen de tres factores: un
mddulo de medicién, otro de reporte y otro de verificacién. El primero, busca consolidar
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informacidn existente de fuentes secundarias y a partir de ella realiza estimaciones sobre emisiones
para las unidades de andlisis. El segundo, tiene como principal objetivo el reporte de las
estimaciones e informacion recogida para informar a autoridades, actores participes del sistema
MRV o grupos de interés sobre la dinamica de emisiones identificada a partir de los ejercicios de
procesamiento y analisis. El tercer componente, verificacion, tiene como objetivo asegurar la calidad
de los datos recogidos y presentados, y hacer control periddico a las actividades desarrolladas como
parte del MRV. Para el caso del transporte, los sistemas MRV tienen la bondad de hacerle
seguimiento a las emisiones provenientes de sistemas y medios especificos, permitiendo
monitorear el rendimiento de consumo de energia con respecto a su nivel de emisidn de gases
contaminantes. Asi mismo, se utilizan para validar o evaluar el impacto prospectivo que tendria
alguna politica, programa o proyecto que busque reducir el nivel de emisiones de algin medio de
transporte.

En términos de tipologia, hay tres clases de sistemas MRV. El primero, denominado MRV de
emisiones enfocados en la estimacién, registro y monitoreo continuo de las emisiones de un grupo
de actores agrupados por su actividad econdmica, ubicacién geogréfica, intereses, u otra
caracteristica definida. El segundo, MRV de iniciativas, los cuales buscan levantar lineas de bases y
luego realizar estimaciones ex post sobre emisiones para una politica, programa o proyecto
especifico con el fin de vislumbrar el efecto que este tendria sobre la reduccién de emisiones de los
sujetos objetivo. El tercero, MRV de flujos, hace referencia a un sistema implementado para estimar
el impacto medioambiental -en términos de reduccién de emisiones- del direccionamiento de
recursos financieros hacia el fondeo de proyectos enfocados en la reduccidon de emisiones por
cuenta de acciones de mitigacidn o adaptacion. Para efectos del proyecto actual, se considera que
el sistema que se pondria en marcha seria un sistema MRV de emisiones pues el objetivo es el de
consolidar informacion de emisiones de los distintos sistemas de transporte que operan en la
Bogota Region para informar la politica publica de transporte urbano y de medio ambiente.

De cara a su implementacion, el MRV debe tener un alcance delimitado. Alcance, que debe estar
definido en términos territoriales (espacio geografico de cobertura del MRV), sectoriales (sector o
subsector de la economia que reportaria y que seria evaluado por el sistema), temporales (el lapso
en el cual el sistema estaria operativo) y ambientales (tipo de emisiones de gases de efecto
invernadero que se estimarian y reportarian por el sistema). Para el caso del transporte, el alcance
del sistema MRV debe establecer los medios de transporte y sistemas que estaran contenidos en la
plataforma MRV.

En términos de enfoques, hay dos aproximaciones posibles para el disefio de un MRV. Una de ellas
se refiere a un sistema que parte de cifras gruesas sobre consumo energético por pais, region,
ciudad o sector que pueden trasladarse a contextos mas especificos mediante supuestos o
indicadores de participacién econédmica u otra medida disponible. Es decir, una aproximacion que
parte de cifras de alto nivel para llegar a estimativos de emisiones para unidades de analisis menores
(como subsectores econdmicos o espacios geograficos definidos como ciudades o departamentos).
Esta es conocida y recibe el nombre de aproximacion Top-down, pues como bien lo indica su nombre
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en inglés parte de estimativos macro para aproximarse a unidades de mayor desagregacién. Entre
sus ventajas se encuentra el menor requerimiento de articulacién interinstitucional para recoger
informacidn, la simplicidad, y la capacidad de alinearse con politicas en curso y con otras venideras
dado su formato sencillo y adaptable. En el caso del transporte, una aproximaciéon Top Down seria
una que a partir de cifras de consumo energético, de participacion del sector en la generacién de
valor agregado en un pais o regién, y de indicadores de distribucién modal se llegue a estimaciones
de emisiones para sistemas de transporte especificos.

Por otro lado, una aproximacién alterna a la Top Down es una que parte de informacion sobre la
actividad del sector a nivel desagregado para estimar las emisiones de GEI. Esta recibe el nombre
de Bottom Up dado que parte de la actividad de actores de un sector (ej. Empresas, individuos,
conglomerados, establecimientos, etc.) para estimar, y luego consolidar, emisiones contaminantes
permitiendo su agregacion a nivel sectorial/ciudad/pais, a discrecion de quien estudie y maneje las
cifras. Entre sus ventajas se encuentra la capacidad de realizar estimaciones ajustadas y fieles a la
unidad de evaluacién y la posibilidad de orientar politicas focalizadas a grupos de actores con base
en su propia dindmica de emisién medida. En el caso del transporte, una aproximaciéon Bottom Up
seria una que partiera de informaciéon de transporte asociada al desempefio de un sistema:
pasajeros movilizados, kildbmetros recorridos, entre otros, al igual que al tipo de vehiculo que se
moviliza: tecnologia, tipo de combustible utilizado, capacidad, entre otras caracteristicas relevantes.

El escenario actual de la ciudad region en lo que refiere a sistemas de monitoreo de emisiones para
el transporte se ha enmarcado principalmente en la consolidacion de cifras de emisiones a nivel
proyecto desde el ambito del transporte y a la construccion de un inventario de emisiones a nivel
ciudad exclusivamente con un enfoque top-down a partir de cifras agregadas de venta de
combustible en el ambito medioambiental. No obstante, no existe un registro periddico y
desagregado que permita dilucidar cambios en las tecnologias de propulsién de vehiculos en el
transporte a nivel de ruta o recorrido y su impacto sobre el nivel de emisiones del sector transporte
de la ciudad. Asi mismo, la informacidon reposa en los registros publicos y no en una plataforma
abierta al resto de las instituciones, grupos de interés y ciudadania. Asi, se considera relevante
pensar en un MRV de emisiones -un registro de las mismas- con un enfoque bottom-up que permita
mapear a diferentes escalas -medio de transporte, sistema y proyecto- el nivel de emisiones en la
ciudad integrando toda aquella iniciativa cuya area de influencia sea la ciudad region. De igual
manera, se considera relevante pensar en un sistema MRV que pueda tener fases y cuya
informacién resultante sea abierta a la ciudadania en general de tal modo que exista una
herramienta para la comunidad para conocer el progreso de la politica publica en materia de
emisiones para el sector del transporte. De igual manera, se considera estratégico poder incluir en
fases subsecuentes la participacion de medios de transporte privado y/o transporte de carga -cuyo
impacto sobre el nivel de emisiones del transporte como un todo es considerable- para asi
consolidar una herramienta que sirva para la toma de decisiones en multiples frentes y que pueda
servir como referente para otras ciudades y regiones del pais.
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Adicionalmente, vale la pena mencionar que bajo la Resolucion 1447 de 2018 del Ministerio de
Ambiente y Desarrollo Sostenible se reglamentd el sistema de monitoreo, reporte y verificacion de
las acciones de mitigacién a nivel nacional e igualmente se establece el Registro Nacional de
Reduccidn de Emisiones de GEI — RENARE, la cual es una plataforma tecnoldgica del Sistema MRV
para gestionar la informacién de las iniciativas de mitigacion de GEIl. Dada la naturaleza de la
plataforma Maa$S y su médulo MRV, entendiendo que sus reportes y contabilidad puede aportar a
la reduccion de emisiones establecida en los compromisos a nivel pais, es fundamental tener en
cuenta estas herramientas.

3.2. Perspectiva de usuario

Describe la experiencia de los usuarios al interactuar con el médulo MRV y permite identificar como
las interacciones responden a las necesidades de cada tipo de usuario, teniendo en cuenta los
objetivos que este puede tener a lo largo del ciclo de vida del sistema.

3.2.1. Descripcion de los tipos de usuario

Para este médulo se han identificado dos segmentos principales de usuarios, que a su vez se dividen
en subsegmentos, como se muestra en Figura 29. Esta clasificacion se deriva de los analisis
realizados para la perspectiva institucional, descrita en el capitulo 3.30.

Figura 29. Clasificacion de tipos de usuarios del médulo MRV
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A continuacidn, se describen en detalle los tipos de usuarios:

e Entes gestores: dentro de esta categoria se encuentran las empresas Transmilenio S.A.
(TMSA), Empresa Metro de Bogota (EMB) y la Empresa Férrea Regional (EFR), quienes estan
encargadas de coordinar, planear, gestionar y controlar la prestaciéon del servicio de
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transporte de los sistemas a su cargo. Su rol principal es alimentar el médulo MRV con los
datos operacionales necesarios para la estimacién de emisiones de GEl, de acuerdo con la
metodologia seleccionada. En contraprestacién por el suministro de dichos datos, cada
entidad obtiene el resultado de los calculos de emisiones, como insumo para el proceso de
la toma de decisiones y para la evaluacién de resultados de su gestion.

Como alimentadores del Modulo, estos usuarios deben tener acceso a las funcionalidades
descritas en el capitulo 3.2.3. Teniendo en cuenta que estas entidades tienen un rol activo
para la actualizacién de informacidn del médulo, su perfil exige contar con un registro en la
plataforma, a la cual podra acceder con un usuario y contrasefa asignado.

e Autoridades territoriales: esta categoria de usuario corresponde a las autoridades
sectoriales mas relevantes para el médulo MRV, tanto distritales como departamentales. En
este sentido, harian parte inicialmente la Secretarias Distritales de Movilidad y de Ambiente,
como representantes de Bogotd, y por parte de la Gobernacién de Cundinamarca, la
Secretaria de Transporte y Movilidad y la Secretaria del Ambiente. Tienen un rol consultivo
de la informacion de la plataforma, para contar asi con datos relevantes para la generacién
de politicas publicas y andlisis sectoriales.

Para poder dar una adecuada trazabilidad a las consultas y reportes generados por cada
autoridad, que permita ir evolucionando el mddulo acorde a las necesidades de éstos, su
perfil contard con un registro en la plataforma, a la cual podrd acceder con un usuario y
contrasefa asignado.

e Autoridades nacionales: si bien existen diversas instancias del orden nacional que tendrian
interés en la informacién contenida en el MRV, en una primera etapa se considera solo la
inclusion como usuarios a las principales entidades sectoriales: Ministerio de Transporte,
Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, y el Departamento Nacional de Planeacién,
como principal instancia de articulacién de las politicas publicas de pais.

Para este tipo de usuario, aplican las mismas funcionalidades de las autoridades territoriales
y condiciones de acceso a la plataforma (usuario registrado y contrasefia).

e Organizaciones: considera distintos tipos de actores tales como universidades, centros de
pensamiento, empresas, organizaciones no gubernamentales, entre otras, que estén
interesados en la utilizacién de la informacion contenida en el mddulo para el desarrollo de
investigaciones o estudios relacionados. Considerando que estos usuarios tendran acceso a
un mayor detalle de los datos del mddulo, su perfil exige contar con un registro en la
plataforma, a la cual podra acceder con un usuario y contrasefia asignado.

e Ciudadania en general: incluye a cualquier tipo de actor que desee consultar informacién
respecto a los indicadores operacionales de los sistemas de transporte de Bogotd y su region,
asi como las emisiones de GEl asociadas a dicha operaciéon. A diferencia de las
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funcionalidades de consulta de las autoridades, los usuarios generales solo pueden visualizar
la informacién contenida en el mddulo, sin posibilidad de exportar reportes.

Los usuarios de esta categoria interactian con el MRV a través de la interfaz “Consulta de
informacién” (ver capitulo 3.2.3) la cual no solicita registro ni autorizacién de usuario, donde
podran consultar todos los tableros (dashboards) que se incluyen en la capa de presentacién
del médulo, que haria uso de herramientas de inteligencia de negocios (Bl por sus siglas en
inglés).

3.2.2. Requerimientos y funcionalidades de cara a los usuarios

Partiendo entonces de los tipos de usuarios del médulo MRV que se describieron previamente, a
continuacion, se relacionan los requerimientos y funcionalidades que deberia cubrir el sistema para
cada caso.

Tabla 15. Requerimientos y funcionalidades del MRV en pro del beneficio de los usuarios

Necesidad Funcionalidad Viabilidad
Entes gestores

Actualmente existen los datos
necesarios para el calculo de
emisiones de GEl, incluyendo
las metodologias y los
factores asociados. De esta
forma, solo se requiere su
integracién bajo un mismo
aplicativo

Viable, pues solo se requiere

La centralizacion en el MRV de los
datos operacionales y de otros
parametros para la estimacion de
emisiones (factores de rendimiento
y de emision), facilitan el calculo de
emisiones cuando las entidades lo
requieran.

Contar con una herramienta que
aproveche sus datos
operacionales para cuantificar las
emisiones de GEI de su operacion.

i o Creacién de un repositorio de ; )
Disponer de un histérico de las . -, capacidad de almacenamiento
informacion para el

emisiones de GEl de los buses de . L para el médulo y lineamientos
almacenamiento de datos histéricos

su flota. . para la gestion de la
de emisiones. . .,
informacion

El MRV apropia una metodologia e .
prop g La utilizacién de herramientas

Tener comparativos de sus estandar para el célculo de g

. L . de gestion de bases de datosy
emisiones, tanto para distintos emisiones de GEI, que hacen oo . .

. ey . ) de inteligencia de negocios
pardmetros de clasificacion de sus | comparativas las cifras. ) . .

. . ) permiten la disposicion de la
datos, como frente a la de Se incorporan distintos atributos . .,
. o S : informacion acorde con las

sistemas similares para la aplicacion de filtros y

- necesidades de los usuarios
agregacion de los datos.

La utilizacion de herramientas

Incorporacion en el médulo de -
P de gestion de bases de datos 'y

Disponer de reportes periddicos herramientas para la configuracion ) . . .

. de inteligencia de negocios
y/o a demanda sobre las de reportes predeterminados, ermiten la disposician de Ia
emisiones de GEl de su flota incluyendo la posibilidad de P P

informacién acorde con las

exportar en distintos formatos. . .
necesidades de los usuarios

Autoridades (territoriales y nacionales)

Viable, pues solo se requiere

Disponer de un histérico de las Creacion de un repositorio de i .

o . . - capacidad de almacenamiento
emisiones de GEI de los sistemas informacion para el , . .

. ) . s para el médulo y lineamientos

de transporte incluidos en el almacenamiento de datos histoéricos )

. - para la gestion de la
modulo de emisiones. . -

informacién
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3.2.3.

Necesidad

Funcionalidad

Viabilidad

Disponer de reportes periodicos
y/o a demanda sobre las
emisiones de GEI de los sistemas
de transporte incluidos en el
maodulo

Incorporacién en el médulo de
herramientas para la configuracion
de reportes predeterminados,
incluyendo la posibilidad de
exportar en distintos formatos.

La utilizacién de herramientas
de gestion de bases de datos 'y
de inteligencia de negocios
permiten la disposicion de la
informacién acorde con las
necesidades de los usuarios

Acceder a informacion con
oportunidad y confiabilidad para
el seguimiento a las politicas
sectoriales

Incorporacién en el médulo de
herramientas para la configuracion
de reportes predeterminados,
incluyendo la posibilidad de
exportar en distintos formatos.
Desarrollo de una capa de consulta
y visualizacién de datos, por
demanda

El propdsito central del
modulo es facilitar este
acceso, a través de la
arquitectura a proponery la
utilizacion de herramientas de
inteligencia de negocios

Organizaciones

Acceder a informacién con
oportunidad y confiabilidad para
el desarrollo de actividades
académicas y de investigacion

Desarrollo de una capa de consulta
y visualizacion de datos, por
demanda.

Repositorio de bases de datos de
acceso libre.

El propdsito central del
maddulo es facilitar este
acceso, a través de la
arquitectura a proponery la
utilizacion de herramientas de
inteligencia de negocios y la
creacion del repositorio

Ciudadania en general

Acceder a informacion con
oportunidad y confiabilidad para
realizar control ciudadano a la
operacion y los impactos del
servicio de transporte publico

Desarrollo de una capa de consulta
y visualizacién de datos, por
demanda.

Repositorio de bases de datos de
acceso libre.

El propdsito central del
modulo es facilitar este
acceso, a través de la
arquitectura a proponery la
utilizacion de herramientas de
inteligencia de negocios y la
creacion del repositorio

Interfaces de usuario

Como se enunciaron previamente, el moédulo MRV estard compuesto por distintas interfaces

graficas de usuario, que facilitardn la interaccion de cada tipo de usuario con el sistema. A

continuacion, se describe previamente, y de forma conceptual, las funcionalidades principales del

modulo y que estarian habilitadas en cada interfaz, segun el tipo de usuario.

que asi lo requieren.
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Registro de usuario: permite la generacidn de usuarios y contrasefias para los tipos de usuarios

Cargue de datos: funcionalidad aplicable solo para los entes gestores, al ser éstos la fuente
primaria de informacion, que permite que cada entidad reporte los datos asociados a las
variables definidas para el célculo de las emisiones de GEIl. En la medida que se incorporen
nuevos actores que reporten informacidn, esta funcionalidad se activa para esos usuarios.

Dependiendo de la disponibilidad de sistemas de informacidon que posea cada entidad, la
alimentacién de datos en el médulo se daria de alguna de las dos formas siguientes:

I
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o Cargue directo: cada ente gestor es responsable de realizar la actualizacién de los datos
periddicamente, ya sea mediante el procedimiento que se defina para el MRV (cargue
de archivo plano, formulario web, entre otros).

o Cargue automatico: se establece una conexidn directa entre el MRV y el sistema de
informacién del ente gestor, extrayéndose los datos requeridos. En este sentido, se
podrian generar conexiones directas entre sistemas de informacidn, ya sea a través de
una APl u otra forma de acceso, para realizar las consultas a que haya lugar. Para este
caso, se hace necesario establecer acuerdos entre las partes sobre el procedimiento a
aplicar. Un ejemplo inicial de la potencial conexién del MRV a plataformas existentes es
el Sistema de Informacion, Seguimiento y Evaluacion al Transporte Urbano (SISETU), del
Ministerio de Transporte, donde los entes gestores de los SITM y SETP del pais reportan
informacién sobre sus sistemas (infraestructura, operaciéon, desempeiio, calidad del
servicio, etc.).

Ahora bien, esta informacién a ser cargada se puede categorizar como sigue:

o Flota vehicular: variables relacionadas con el parque automotor que presta el servicio
de transporte, clasificada por los atributos descritos en el capitulo 3.4.1, principalmente
por tipologia vehicular y tipo de combustible/energético.

o Oferta: se relaciona con los servicios prestados, siendo los kildmetros recorridos (VKT
por sus siglas en inglés) la variable principal, clasificada por tipologia vehicular y tipo de
combustible/energético y agregada para el periodo de analisis que se defina del MRV.

En cuanto a otras variables, se contempla la conexién directa del mddulo a los datos de la
plataforma MaaS. Ahora bien, ademds de definir los esquemas de cargue de datos en el sistema,
es necesario determinar la periodicidad con la cual se deben realizar las actualizaciones de
informacién. En el caso de tener cargue directo, se sugiere que éste sea minimo de forma
semestral y maximo trimestral o mensual, segun la capacidad del ente gestor y la facilidad del
procedimiento de cargue. Para los cargos automaticos, se deberd acordar entre las partes la
frecuencia de las consultas, de modo tal que no afecte el funcionamiento de los sistemas.

Consulta de informacidn: esta funcién esta habilitada para cualquier tipo de usuario, sin
restricciones y para consulta por demanda (disponible cuando el usuario lo desee). Se basa en
el uso de herramientas de inteligencia de negocios (Bl por sus siglas en inglés), que permiten la
presentacion de informacidon mediante tablas, graficos, mapas, entre otros, que responden a
filtros por distintos atributos (como se especifica en el capitulo 3.4.1) y configuracion
predeterminada de los tableros de visualizacién. Se podra visualizar la informacién operacional
de todos los sistemas de transporte incluidos en el médulo, tanto la suministrada por los entes
gestores como la capturada a través de la plataforma MaaSs, asi como informacién de los
reportes de emisiones calculados dentro del médulo MRV.
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e Generacion de reportes: el médulo MRV posibilita la configuracion de reportes
predeterminados por su administrador, quien debera interactuar con los entes gestores y las
autoridades, para identificar sus necesidades al respecto. Esta funcionalidad debe permitir la
exportacion de archivos PDF de las consultas de informacion a solicitud del usuario, de acuerdo
con los atributos seleccionados en el disefio de los reportes.

Adicionalmente, mediante el uso de las herramientas de Bl (tipo PowerBl, Tableau,
MicroStrategy, etc.), no solo se podrdn configurar estos reportes predeterminados, sino facilitar
la creacidn por parte del usuario de reportes por demanda, segln su interés.

e Exportar bases de datos: considerado que el mdédulo MRV se concibe como una plataforma
abierta para que cualquier actor pueda hacer uso de ella, y en pro de facilitar la explotacién de
su informacidn, se contempla una funcionalidad para la publicacién y posibilidad de descargue
de bases de datos agregados (corresponden a datos transformados, mas no las bases brutas),
bajo una politica de datos abiertos de la plataforma.

Ahora bien, en la Tabla 16 se identifican las funcionalidades habilitadas para cada tipo de usuario,
contenidas dentro de las interfaces que componen el médulo:

Tabla 16. Funcionalidades contenidas en las interfaces MRV, por tipo de usuario

Funcionalidad

. Consulta .
Tipo de Cargue de Generaci Exportar
usuario Registro de usuario de . . on de bases de
informaci
datos 5 reportes datos
Entes v v v v v
gestores
Aut(.)rld.ades v v v v
territoriales
Autqudades v v v v
Nacionales
. . /
Organizacione v v v v
S
Ciudadania en v v
general

Para facilitar la comprensién de cada una de las interfaces y sus funcionalidades, las figuras
siguientes presentan esquematicamente la visual en cada caso:
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Figura 30. Esquema registro de usuarios

Mddulo de Monitoreo, Reporte y Verificacion  Ayuda vm Idioma

Formato ¢

INICIA TU REGISTRO HOY
Formato de registro

Informacién Personal

[ Nombre(s) ] Apellidos

E-mail Tipo de usuario
Contrasefia Confirmar contrasefia
Pais Ciudad

Informacion de mi organizacion

Nombre de la organizacion Ciudad
Mddulo de Monitoreo, Reporte y Verificacion  Ayuda . Idioma

INICIA TU REGISTRO HOY
Formato de registro

Informacién Personal

Eduardo Contreras

e.contreras@gmail.com L
Ente Gestor

Entidad Publica Distrital
Entidad Publica Nacional
ONG

Academia

ce

Contrasefia

O

o O

Pais

@)
LIS,

Informacién de mi organizacion

Nombre de la organizacién

Figura 31. Esquema cargue de datos

Moddulo de Monitoreo, Reporte y Verificacion Ayuda Mi Cuenta

' Carga de datos

Consulta de informacién

Consumo Energético 2020 2021

Consumo total estimado de ACPM 0 0
Consumo total de Gas Natural 0 0
Consumo total de enrgia eléctrica (Buses, Cable, Metro) 0 0

Kilometros de Servicio

Servicios urbanos (SITP, SETP) 24998871 28282413
Servicios de alimentacion 4017587 4102631
Pretroncales (duales) 1149683 1272338
Servicios troncales 10676520 11641081
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Figura 32. Esquema consulta de informacion

Mddulo de Monitoreo, Reporte y Verificacion Mi Cuenta

Carga de datos

z Ano Poblacién GDP (USD) Area(Km2)
B@g@t,}% 2017 7,333,415 38,474 1,605

Regio

Filtros de busqueda Titulo de la Grafica Titulo de la Tabla

Medio Dato Dato 2
Dato
a SITP 12344 32434
Afio
Dato P
=) wetro 324324 134256
Emisiones
Dato B Regiotram 1324 5624245

SITP Metro Regiotram

@& @& hihihi

3.3. Perspectiva institucional

3.3.1. Mapeo y perfilamiento de actores institucionales
3.3.1.1 Mapa de actores

Para la identificacion de actores relevantes en el proyecto de disefio e implementacién de un
sistema MRV en Bogota-region, se hace uso de una aproximacién proveniente del reservorio de
herramientas de la metodologia de proyectos Capacity Works de la Agencia de Cooperacidn
Alemana (GIZ, por su nombre en aleman). El mapa de actores, como asi se denomina, sirve para
identificar y representar visualmente a los diferentes actores que podrian llegar a ser participes del
proyecto, segmentandolos por el tipo de injerencia o interés que podrian a llegar a tener en él .
Dicha identificacién se segmenta en tres niveles: clave, primario y secundario. En detalle, este seria
el criterio para categorizar a cada uno de los grupos de interés identificados:

= Actor clave: Es aquel que cuenta con el conocimiento, competencias o posicion de poder para
impactar las decisiones del proyecto. Estos involucran, ademas, a aquellas entidades que

pueden frenar o anular el desarrollo de fases dentro del disefio, implementacién u operacion
del sistema MRV.

= Actor primario: Es aquel que puede verse directamente beneficiado o impactado por la
implementacién del proyecto, o bien porque su posicion de poder o dinamica de
relacionamiento con la ciudadania (usuarios del transporte) pueden cambiar con motivo de la
implementacién del sistema MRV.
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= Actor secundario: Es aquel que puede impactar o ser impactado por la implementacion del
sistema MRV en un grado igual o menor a otros actores de manera temporal, parcial o indirecta.
En relacién con el presente ejercicio, se consideran instituciones o actores que podrian llegar a
proveer informacidn o enlazar sus sistemas de reporte de informacion al sistema, ser usuarias

de la informacién o dar lineamientos durante el proceso de implementacién del sistema MRV
sin tener una capacidad de decision definitoria sobre su alcance y caracteristicas.

Para el presente ejercicio, se recurrié a dicha herramienta para identificar a todos los grupos de
interés como lo son entidades publicas a distintos niveles como a entes privados en representacion
de los servicios de transporte privados y de la operacién de sistemas publicos, entidades publicas
no centralizados, al igual que a la ciudadania misma.

Figura 33. Mapa de Actores — Médulo MRV

Entidades publicas
distritales

Secretaria de

Planeacion
Alta consejeria

distrital TIC
AGATA IDECA

— L Empresa
CELRE] Transmilenio P

IDIGER|
Privados y
terceros

Entidades publicas
nacionales/regionales

Metro » MMedio Ambiente
Empresas de micro ;

movilidad y transpord Departamento

Secretaria de

Empresas de Ambiente

alquiler de

vehiculos ecretaria de~

SISCLIMA ovilidag” IDEAM

E d . . .
mpresas de Ministerio de

e Agente Transporte
Operadores d desarrollador _ o
transporte y operador Ministerio TIC

Grupos de interés

Grupos de interés
secundarios primarios

Grupos de interés clave

Nota: Aunque en una primera fase se considera que el alcance del mddulo estara limitado al transporte de pasajeros,
se considera que la herramienta en fases subsecuentes deberia involucrar al transporte de carga a partir del enlace del
maodulo con herramientas e iniciativas en curso asociadas a la medicién de emisiones en vehiculos de carga.

3.3.1.2 Perfilamiento

En linea con el mapa de actores presentado en el numeral anterior, a continuacién se presenta un
perfilamiento a los actores identificados por tipo de nivel de relevancia definida en el ejercicio de
mapeo. El presente ejercicio busca detallar las funciones de cada institucién identificada
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previamente en el marco del proyecto y presentar cuales serian sus competencias asociadas a las
tematicas y aspectos relacionados con un sistema MRV. En el marco del presente andlisis, vale la
pena anotar que el ejercicio de perfilamiento corresponde a una imagen estatica en el tiempo,
previa a la implementacion del sistema, de tal manera que es factible que algunos roles puedan ser
dindmicos, y que algunas instituciones que en el agregado se consideren secundarias o primarias en
algun punto puedan llegar a ser actores clave dependiendo de la fase en la cual se encuentre el
proyecto. De este modo, este ejercicio conjunto de mapeo e identificacién de actores se ajusta a un
escenario general y no a una fase particular del proyecto.

3.3.1.2.1. Grupos de interés Clave

Secretaria de Movilidad: Como entidad lider del sector de transporte en Bogota, la secretaria de
movilidad se ocupa de formular politicas publicas alrededor del transporte e implementar
estrategias de movilidad en la ciudad, en concordancia con principios rectores como
multimodalidad, equidad, sostenibilidad, entre otros importantes. Sus funciones basicas se
encuentran reglamentadas por el Acuerdo 257 de 2006 , el cual dicta que la secretaria como
autoridad de transito y transporte esta encargada de orientar y formular politicas de movilidad que
cubran el transporte de pasajeros y carga en los diferentes medios existentes en el Distrito Capital,
en sus areas urbanas y rurales.

Con relacion a aspectos ambientales, y en particular a la implementaciéon de un sistema para el
monitoreo, reporte y verificacién de emisiones de GEl, a través de su Direccion de Inteligencia para
la Movilidad la entidad promueve las politicas publicas basadas en el analisis de informacién. De
esta manera, toda iniciativa que busque contribuir a generar insumos para el desarrollo de
proyectos en pro de la disminucidn de emisiones en el transporte es competencia de dicha area de
la entidad. Asi mismo, las politicas y estudios realizados por la Direccién de Planeacién de la entidad
en el marco de la promocién de medios sostenibles podrian llegar a contar con insumos del sistema
MRV. Lo anterior reafirma la relevancia de la secretaria como actor clave, en tanto que seria su
competencia la gestidén de sistemas de informacién para la formulacidn de politicas de transporte
limpio, al tiempo que multiples areas dentro de su estructura organica podrian ser usuarias de la
informacidn que se genere a partir de la implementacion del sistema.

Secretaria Distrital de Ambiente: Dicha entidad funge como autoridad ambiental en el distrito
capital, en su drea urbana y rural. Como autoridad, esta encargada de adelantar politicas, planes y
proyectos dirigidos a la investigacion, conservacion y uso responsable de los recursos y servicios
medioambientales de la ciudad . Para ello, lidera y coordina el Sistema de Ambiental del Distrito
Capital, realiza control sobre vertimientos y emisiones contaminantes de multiples fuentes, y
articula programas e iniciativas sectoriales con otras instituciones. Con relaciéon a la implementacién
de un sistema MRV para un sector especifico de la economia, la secretaria tiene como funcién
principal establecer redes de monitoreo para el disefio de programas orientados a la mejora de la
calidad del aire de la ciudad . Asi, la secretaria tendria competencia en la implementacion un sistema
gue busque proveer informacidn sectorial sobre consumo energético y emisién de GEl puesto que
estd dentro de su campo de accidn el desarrollo de redes de monitoreo. De manera similar como la
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secretaria de transporte, la entidad podria ser usuaria de la informacién resultante del sistema en
tanto que esta podria ser un insumo relevante para el desarrollo de intervenciones dirigidas a la
mejora de la calidad del aire de la ciudad o al disefio de politicas focalizadas (pequefios
transportadores, eficiencia energética en el transporte, entre otras)

Gobernacion de Cundinamarca: En vista que la plataforma MRV buscaria cobijar a sistemas de
transporte cuya drea de influencia va mas alla de los limites de Bogotd, la participacién de las
entidades gubernamentales del orden regional es clave a la hora de gestionar la integracién de
fuentes de informacion hacia la plataforma que estén en manos de entidades o empresas del nivel
departamental. Como actores clave en el orden departamental, se identificé a la Secretaria de
Transporte y Movilidad de Cundinamarca, y la Secretaria de Ambiente de Cundinamarca.

- Secretaria de Transporte y Movilidad de Cundinamarca: En el ambito regional, la
Gobernacién de Cundinamarca a través de su Secretaria de Transporte y Movilidad formula
y orienta politicas enfocadas hacia la regulacion y control de los servicios de transporte en
todos los modos, al igual que participa en los procesos de planeacién y estructuracién de
proyectos de transporte. Asi mismo, ejerce como autoridad de transito en el departamento
y ejecuta politicas y planes de corto, mediano, y largo plazo enfocados hacia la adecuada
gestion del suelo para el transporte, al igual que hacia la mejora de la infraestructura de
transporte en la region .

Con relacién a aspectos ambientales, y en particular a la implementacion de un sistema para
el monitoreo, reporte y verificacion de emisiones de GEl, una de las funciones principales de
la secretaria, y en particular del despacho, consiste en garantizar la sostenibilidad ambiental
del sector en el departamento mediante la formulaciéon de politicas y proyectos. En
concordancia con ello, un proyecto como la implementacién de un sistema que provea a las
autoridades de informacién medioambiental del sector transporte se puede considerar de
alto interés en tanto que entregaria informacion valiosa para el desarrollo de estudios y
programas encaminados a la reduccidon de emisiones en el sector en el departamento.

- Secretaria del Ambiente de Cundinamarca: La entidad es la encarga de la formulacidn,
disefio, promocién e implementaciéon de politicas, directrices, programas e iniciativas
encaminadas a la preservacidn, conservacién y al aprovechamiento adecuado de los
recursos naturales en el departamento de Cundinamarca. No obstante, no cuenta con
competencia sancionatoria, por lo cual se le podria pensar como una entidad gestora del
medio ambiente en el departamento y no como autoridad ambiental. Como ente gestor
ambiental, entre sus funciones se encuentra la transversalizacién de programas vy
lineamientos ambientales a otros sectores de la economia para que estos sean acogidos por
instituciones publicas y entes privadas del departamento.

Con relacién a la implementacién de un sistema MRV para un sector especifico de la
economia, entre las funciones de la entidad se encuentra la coordinacion y operacién del
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sistema de informacidn y gestion ambiental del departamento lo cual conecta directamente
con el espiritu del proyecto dado que este busca establecer mecanismos para recoger
activamente informacidn del sector transporte para sistemas que operen en la Bogotd
Region. De manera similar, al ser la secretaria la entidad encargada de la promocién de
iniciativas y programas encaminados a la adaptacion y mitigacidn del cambio climatico , una
iniciativa como el MRV que antecede y complementa en muchos casos la implementacion
de programas de mitigacién estaria estrechamente alineada con el campo de accién y
competencia de la secretaria. Partiendo de ello, se considera a la secretaria como una
entidad que podria tener un rol activo en lo que refiere al disefio y planeacién, dado que
esta desarrolla las directrices y lineamientos alrededor del medio ambiente y el cambio
climdtico, por lo cual cuenta con una visidn periférica sobre normativas, programas en curso,
iniciativas y politicas con los cuales el MRV podria complementarse o apoyarse para
garantizar una mejor implementacion.

Agente desarrollador: Se refiere al rol designado a una entidad particular para el desarrollo del
sistema MRV para el transporte en Bogotd Regidn. Las labores asociadas al desarrollo cubren
aspectos como firmware, software, al igual que la adquisicidn, implementacién y mantenimiento de
hardware acorde al disefio técnico de la solucién, al igual que el desarrollo de un esquema de
articulacion de informacién ambiental provenientes de multiples fuentes, entre otros.

Agente operador: Se refiere al rol designado a una entidad particular para la operaciéon del sistema
MRV una vez implementado. Entre las tareas que podrian estar contenidas en la operacién del
sistema se encuentra la gestion de la plataforma online de registro, la administracién de convenios
para uso y entrega de informacién a entidades publicas o la recepcion de la misma proveniente de
los distintos sistemas de transporte adscritos al sistema MRV, atencién a requerimientos, entre
otros. Este rol puede ser asumido por una institucion publica de primer orden como bien puede ser
una secretaria o una entidad gestora del transporte como bien puede ser Transmilenio S.A. Asi
mismo, también cabe la posibilidad que este rol puede ser desighado mediante contrato a un
privado. En dicho caso, su participacién estara delimitada y definida por el proceso de planeacion y
disefio del sistema MRV, el cual podria llegar a resultar en un proceso licitatorio bajo el cual se
definird el alcance de las actividades del privado, si asi se requiere.

3.3.1.2.2. Grupos de interés Primarios
= Entidades/Empresas Publicas Distritales:

Transmilenio S.A.: Es la entidad gestora del sistema integrado de transporte publico (SITP) masivo
de la ciudad de Bogota. Bajo la figura de empresa publica, Transmilenio esta encargada de coordinar,
planear, gestionar y controlar la prestacidén del servicio de transporte publico de pasajeros en la
ciudad . De igual forma, la entidad tiene a su cargo el disefio y definicién de rutas pertenecientes al
SITP (rutas, paradas, frecuencias, cronogramas, etc.). De esta manera, la empresa vela por la
adecuada prestacidn del servicio de transporte en el sistema. En linea con lo anterior, la entidad
tiene propiedad sobre, y es encargada de, la infraestructura del sistema de buses Transmilenio la
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cual abarca estaciones, puentes, puntos de acceso, y equipo de recaudo y acceso como torniquetes
y puntos de recarga externos. Al mismo tiempo, la entidad provee a la ciudadania de servicios y
facilidades para facilitar y promover un uso adecuado del sistema. Para ello, la entidad lleva a cabo
los procesos contractuales para contratar los diferentes componentes del servicio de transporte
publico. En lo que refiere a la operacidn de los servicios de transporte publico (zonal, troncal y cable),
la entidad mantiene y gestiona los contratos de concesién con los diferentes operadores del sistema
para la operacioén de los buses. En lo que refiere al recaudo y control de flota del sistema, la empresa
administra y gestiona el contrato del sistema de recaudo e informacidn y servicio al usuario con la
entidad privada que se encuentra encargada de dicha labor: Recaudo Bogotda -cuyo rol vy
competencias se describen en la presente seccion-. En conjunto, esto indica que la empresa esta
encargada de llevar a cabo arreglos contractuales con entes privados involucrados en la prestacion
de algun servicio de transporte para el SITP, al igual que de realizar un monitoreo y control a dichos
contratos, y por consiguiente al nivel de servicio ofrecido a los usuarios. Correspondientemente, en
el escenario que se requiera el involucramiento de nuevos privados en la operacion del sistema,
serd Transmilenio quien saque adelante dichos procesos.

Como funciones complementarias, la entidad se encarga de la administracion de los activos del SITP
no cedidos en concesidn, al igual que se encarga de gestionar la flota de los operadores en el evento
gue se presente un escenario bajo el cual alguno de dichos operadores no puede controlar ni
gestionar su flota de manera eficiente. En otras palabras, actia como mecanismo de soporte y
apoyo al SITP en escenarios donde no haya una cesidn del activo para su administracién o casos en
los cuales la gestién adelantada por los privados no sea efectiva. Finalmente, considerando todas
las demas funciones expuestas, es importante mencionar una conexa al servicio la cual se asocia
con el acceso, procesamiento, administracidn y analisis de la informacidn resultante de la operacién
del SITP como bien lo son los recorridos, recargas, tipos de viajes realizados, caracterizacién de
usuarios, fallas en el sistema o accidentes.

Con relacion a aspectos ambientales, y en particular a la implementacidén de un sistema para el
monitoreo, reporte y verificacién de emisiones de GEl, el interés y competencia que podria tener
Transmilenio S.A. en el proyecto es de doble via. En primer lugar, la entidad como ente gestor del
SITP cuenta con acceso a informacién del sistema en los componentes troncal, zonal y alimentador,
lo cual le da la posibilidad de actuar como proveedor de informacidn de interés para el sistema.
Informacién como recorridos, frecuencias, vehiculos por trayecto, entre otras variables relevantes
podrdn ser accedida por la entidad en los sistemas de informacidn a los cuales esta tenga acceso.
Esta informacion constituye la base para el desarrollo de un sistema tipo bottom-up como el que se
pensaria desarrollar para Bogotd Region. En segundo lugar, la entidad podra ser usuaria de la
informacidn que entregue el sistema MRV puesto que esta le podria ayudar a adelantar iniciativas
encaminadas a la descarbonizacién del SITP como bien puede ser la renovacion de flota, la
optimizacién de rutas en funcion de criterios ambientales, la identificacién de puntos criticos de
emision del sistema, entre otras.
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Empresa Metro de Bogota S.A.: Es la empresa de propiedad estatal, y en especifico del orden
distrital, encarga de realizar todos los procesos de planeacion, estructuracion, operacién vy
mantenimiento de las lineas férreas y de metro que hagan parte del SITP de la ciudad . Dentro de
su alcance, esto incluye la adquisicién, gestion y mantenimiento del material rodante que opere a
lo largo de las lineas férreas existentes, al igual que el desarrollo de procesos urbanisticos y de
gestidon de espacio publico en las dreas de influencia de las lineas férreas y de metro implementadas.
En otras palabras y de manera similar a Transmilenio S.A., la Empresa Metro lleva el papel de ente
gestor en el campo férreo del transporte, tanto en este momento cuando la Primera Linea de Metro
de Bogotd (PLMB) se encuentra en construccién y del mismo modo cuando esta se encuentre
operante. Por ende, serad la entidad publica encargada de velar por la correcta prestacién del
servicio de transporte férreo en la ciudad al igual que sera la contraparte publica en la relacion
contractual con el consorcio constructor y operador del sistema.

Con relacion a aspectos ambientales, y en particular a la implementacién de un sistema para el
monitoreo, reporte y verificaciéon de emisiones de GEl, el interés que la Empresa Metro puede tener
en el proyecto es de doble via, muy similar al caso de Transmilenio S.A. En primer lugar, la entidad
como ente gestor de las lineas férreas de la ciudad, una vez implementadas, tendrd acceso de
primera mano a informacién sobre el uso del sistema: frecuencias, recorridos, velocidades, entre
otros. Esta informacidn constituye la base para el desarrollo de un sistema tipo bottom-up como el
gue se pensaria desarrollar para Bogota Regidn. Por ello, al ser la entidad custodia de la informacidn,
podrd ser un actor que la integre de manera periddica en el sistema MRV para el cdlculo de
emisiones de los sistemas férreos operativos en la ciudad region. En segundo lugar, la entidad podra
ser usuaria de la informacién resultante del sistema en tanto que esta estd encargada de la
administracion de las lineas férreas, lo cual hace que le competa el desempefio medioambiental de
las lineas que se encarga de gestionar. De este modo, informacién de emisiones de GEl desglosada
a nivel de ruta o linea sera de alto interés para dicha entidad de cara al desarrollo de planes de
gestion ambiental o de cara al mero reporte de informacion hacia grupos de interés.

IDIGER: El Instituto Distrital de Gestidon de Riesgos y Cambio Climatico -IDIGER- es la institucién del
nivel distrital encargada de emprender acciones y elaborar lineamientos para la gestién de riesgo
de desastres y para la adaptacion al cambio climdtico . Para ello, la entidad se da a la tarea de
coordinar el sistema de gestidon de desastres y riesgo de la ciudad compuesto por multiples
entidades, al tiempo que realiza estudios y recoge informacién para informar la elaboracién de
politicas, planes, programas y proyectos que graviten alrededor de temas de riesgo de desastres y
cambio climatico en la ciudad . Por ello, en el marco de la implementacién de un sistema MRV, se le
considera una entidad de interés primario dado que uno de sus temas de accién es cambio climatico,
al tiempo que multiples de sus tareas se centran en el levantamiento de informacién y en el
desarrollo de lineamientos sobre riesgo y cambio climdtico para su aplicacion en entidades
ejecutoras de proyectos en los diferentes sectores de la economia. Es decir, se dedica a la creaciéon
de marcos conceptuales e institucionales a partir de informaciéon-. Teniendo ello en mente, el rol
prospectivo de la entidad puede darse alrededor de la conceptualizacién, planeacidon y disefio del

Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte

134



COLOMBIA

UKPACT

N L7

ran

sistema MRV, al igual que en el andlisis de la informacidn resultante del mismo para informar la
politica publica distrital.

= Entidades Publicas Nacionales o Regionales

Corporacion Auténoma Regional -CAR-: La corporacidn en su capitulo de Cundinamarca tiene como
funcidn la ejecucion de politicas, planes, programas y proyectos asociados al medio ambiente y los
recursos naturales del departamento que se originen desde un nivel institucional nacional o desde
el nivel regional que se le hayan designado especificamente . Asi, la CAR se podria pensar como en
el brazo ejecutor del Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, y de la Secretaria de Ambiente
de Cundinamarca en el departamento, y como la autoridad ambiental pues también cuenta con
competencia sancionatoria. Con relacidn a la implementacién de un sistema MRV para un sector
especifico de la economia, entre las funciones de la autoridad ambiental se encuentra el control y
seguimiento a emisiones, vertimientos, residuos y/o incorporacién de residuos al medio ambiente
en la regién . Por ello, un sistema como el MRV que buscaria desarrollar una herramienta para el
monitoreo continuo de emisiones para un sector de la economia en una porcién del territorio del
departamento estaria estrechamente alineado con esa funcién de control en cabeza de la CAR.

Empresa Férrea Regional S.A.S.: Es la empresa de naturaleza publica propiedad del departamento
de Cundinamarca con la responsabilidad delegada de ser el ente gestor y ejecutor del Sistema
Integrado de Transporte Regional. Dentro de sus funciones principales se encuentra fortalecer la
red férrea y la infraestructura de transporte de la region a partir del apoyo a la estructuraciéon
técnica de los proyectos enmarcados dentro de lo que se conoce como el SITR, ejecutar los
proyectos desde las perspectivas técnica, legal y financiera, al igual que garantizar su adecuada
operacion y mantenimiento. Creada en el aino 2010 como una sociedad de caracter departamental,
algunas de sus funciones conexas son la de la gestién urbana del territorio en las inmediaciones de
las estaciones de los proyectos parte del SITR o la aplicacidon de las estructura tarifarias definidas
para los proyectos del SITR de manera adecuada. Asi mismo, vale la pena anotar que su participacién
en los proyectos se debe dar en todas las fases: planeacidn, implementacion, y ejecucion -también
conocida como operacidon y mantenimiento-.

Con relacion a aspectos ambientales, y en particular a la implementacion de un sistema para el
monitoreo, reporte y verificacion de emisiones de GEl, el interés que la Empresa Férrea Regional
puede tener en el proyecto es de doble via, muy similar al caso de Transmilenio S.Ay de la Empresa
Metro en el nivel distrital. En primer lugar, la entidad como ente gestor de proyectos férreos en la
region, una vez implementados, tendra acceso de primera mano a informacién sobre el uso de los
sistemas: frecuencias, recorridos, velocidades, entre otros. Esta informacion constituye la base para
el desarrollo de un sistema tipo bottom-up como el que se pensaria desarrollar para Bogota Regidn.
Por ello, al ser la entidad custodia de la informacién, podra ser un actor que la integre de manera
periddica en el sistema MRV para el calculo de emisiones de los proyectos férreos en Cundinamarca.
En segundo lugar, la entidad podra ser usuaria de la informacién resultante del sistema en tanto
gue esta al ser entidad gestora de proyectos como el RegioTram de Occidente y posiblemente del
RegioTram Norte, seria de su interés de cara a sus grupos de interés contar con informacién sobre
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el desempeiio medioambiental de dichos proyectos. De este modo, informacién de emisiones de
GEIl desglosada a nivel de ruta o linea sera de alto interés para dicha entidad de cara al desarrollo
de planes de gestidn ambiental o de cara al mero reporte de informacidn hacia autoridades y publico
general.

= |nstituciones privadas

SISCLIMA: El Sistema Nacional de Cambio Climatico -cominmente conocido bajo el rétulo de
SISCLIMA- es una organizacion de entidades gubernamentales y privadas, al igual que de normas e
iniciativas alrededor del cambio climatico. Este sistema busca establecer mecanismos de
cooperacidn y coordinacién interinstitucionales que sobrepasen la esfera gubernamental, para
llevar a cabo politicas, planes, programas y proyectos para la adaptacién al cambio climatico . Con
relacion a aspectos ambientales, y en particular a la implementacion de un sistema para el
monitoreo, reporte y verificacién de emisiones de GEI, el SISCLIMA tendria interés en la informacion
gue genere el sistema y podria considerarsele un usuario de la misma. Esto, en vista que la
informacién de emisiones que podria ser de utilidad para el reporte de emisiones por sectores o
para el disefio de politicas focalizadas. Asi mismo, se puede pensar en el SISCLIMA en un organismo
gue podria ser involucrado en una fase de planeacion y disefio del sistema dado que este cuenta
con un panorama claro y una hoja de ruta de las iniciativas regulatorias y sectoriales asociadas a
cambio climatico. Asi, se podria pensar en el SISCLIMA como un mecanismo de validacién de la
alineacion del MRV con la estrategia climdtica nacional y con las disposiciones internacionales
actuales en materia de adaptacién y mitigacion.

3.3.1.2.3. Grupos de interés Secundarios

= Entidades/Empresas Publicas Distritales: Como grupos de interés secundarios, se identificaron
dos grupos de entidades. Aquellas que prospectivamente participarian en la etapa de disefo y
planeacion del sistema MRV, y aquellas que serian usuarias de la informacién generada en la
etapa de operacién del sistema. El primero, hace referencia a una serie de entidades que bien
podrian conceptuar, guiar el disefio, y apoyar la planeacion del sistema MRV dadas sus
funciones y competencias en el marco de la politica publica a nivel distrital. Estas son la
Secretaria de Planeacién y la Alta Consejeria Distrital TIC.

En primera instancia, se considera a la Secretaria de Planeacidon dado su papel relevante en la
orientacién de politicas asociadas al desarrollo socioecondmico de la ciudad. Asi, la orientacién
de dicha entidad como ente garante y coordinador de politicas, planes de desarrollo econémico,
al igual que de la politica de ciencia, tecnologia e innovacion en la ciudad permitiria alinear el
disefio y la fase de planeacion del sistema MRV con los marcos normativos y de politica
ambiental en curso en la capital. Con relacién a aspectos ambientales, y en particular a la
implementacién de un sistema para el monitoreo, reporte y verificacién de emisiones de GEl,
es una funcidn de la entidad recopilar y consolidar informacién de indicadores ambientales de
la ciudad para la toma de decisiones de politica. Asi, la informacién sobre emisiones que resulte
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de la implementacién del MRV serd de alto interés para la secretaria como insumo para el
disefio de politicas ambientales.

Como segundo actor dentro del primer grupo de entidades se considera a la Alta Consejeria
Distrital TIC (ACDTIC) en vista que la plataforma MaaS, aunque concebida como una iniciativa
dirigida hacia el transporte cuenta con un componente importante asociado a tecnologia, se
enmarca en su campo de accién, como lo son las tecnologias de informacién y comunicaciones.
Dado que la consejeria tiene como funcion liderar y articular politicas asociadas a dichos temas
, su concepto y directriz en el disefio y planeacion de la plataforma resultard vital para alinear
dichos procesos con las directrices y lineamientos de la ciudad en lo que refiere a TICs.

El segundo grupo de entidades publicas del orden distrital corresponde a multiples entidades
gue serian, prospectivamente, usuarias de la informacion que pueda generar el sistema MRV.
Entre ellas se identificaron a la Secretaria de Planeacion, AGATA, IDECA y el Instituto Distrital
de Gestion de Riesgos y Cambio Climatico. Tanto en la formulacion de politicas como en la
presentacion de datos abiertos, en la priorizacion de proyectos o en el simple andlisis de
informacién secundaria, la informacién resultante del sistema MRV serd de gran ayuda pues
permitira caracterizar al transporte publico desde una perspectiva medioambiental, e
identificar potenciales reducciones en emisiones como resultado de programas e iniciativas de
cambio tecnoldgico puestas en marcha. Esto permitird tener informacién desagregada y
periddica que pueda apoyar el proceso de formulacién de politicas de largo plazo como bien
podria serlo para la Secretaria de Planeacidon, AGATA o para el IDIGER, al igual que permitiria
entregarle a la ciudadania informacién del rendimiento del sistema de transporte local por
medio de plataformas como IDECA.

= Entidades Publicas Nacionales o Regionales: Como grupos de interés secundarios, se
identificaron dos grupos de entidades del orden nacional y/o regional. Aquellas que
prospectivamente participarian en la etapa de disefio y planeacidn del sistema MRV dadas sus
funciones y competencias en el desarrollo de politicas alrededor del transporte y/o el medio
ambiente, y aquellas que serian usuarias de la informacién generada en la etapa de operacién
del sistema. Vale la pena anotar que, hay entidades que pueden cumplir ambos roles.

En primera instancia, las instituciones que bien podrian conceptuar, guiar el diseiio, y apoyar
las tareas de planeacién del sistema MRV dadas sus funciones y competencias en el marco de
la politica publica a nivel nacional o regional son el Ministerio de Transporte (MinTransporte),
la Gobernaciéon de Cundinamarca, el Departamento Nacional de Planeacién (DNP) y el
Instituto de Hidrologia, Meteorologia y Estudios Ambientales (IDEAM).

Desde el nivel nacional, ambos ministerios (Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, y
Ministerio de Transporte) al igual que el DNP cuentan con una alta relevancia al ser la
representacion del poder ejecutivo dentro de la concepcién e implementacion de las politicas
publicas de diversa indole. Si bien su rol no se circunscribe a la aprobacién dado el alcance
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territorial del sistema MRV, su papel como hacedores de politica y coordinadores de iniciativas
publicas en el campo del transporte y en el del medio ambiente los hace referentes a la hora
de conceptuar sobre la viabilidad y validez del sistema MRV, su alineacién con instrumentos de
politica vigentes como el Plan Nacional de Desarrollo u otros de tipo sectorial, al igual que en la
identificacion de posibles cuellos de botella o retos del sistema con respecto a normativa y
regulacidn actual y en el apoyo por medio de asesoria técnica dentro de lo que se podria pensar
como una etapa de formulacién o disefio. E igualmente, reconociendo su labor como las
entidades encargadas de reportar la reduccién de emisiones a nivel nacional ante los
compromisos internacionales.

Asi mismo, en el nivel nacional se identifica como un actor relevante al IDEAM en vista que su
principal labor consiste en la generacién de conocimiento e informacion asociada a los recursos
naturales y al medio ambiente en el pais. Con relacion a la implementacion de un sistema para
el monitoreo y reporte de emisiones de GEl para el transporte, se considera que el IDEAM
estaria interesado en hacerse de la informacién resultante del sistema. Esto, relacionado con
sus funciones principales y con el hecho que dicha entidad participa actualmente en el Registro
Nacional de Reduccion de Emisiones -RENARE- en compaiiia del Ministerio de Ambiente. Asi,
es factible que la informacién generada por el MRV pueda ser incluida en las bases de datos del
IDEAM de cara a los analisis que la entidad adelante, y posiblemente incluida en el RENARE a
medida que se identifique que se puede usar para tal fin.

= |nstituciones privadas y terceros: Como actores secundarios, es decir aquellos que se veran
influenciados por el proyecto de manera indirecta o bien puede ser directa pero en una menor
medida, se identifican tres grupos principales: los operadores de transporte de la Bogotd
Regidn, las empresas que proveen servicios de transporte en el territorio, y la ciudadania.

Primeramente al referirse a los operadores de transporte se busca agregar a todos los privados
gue cuenten con licencia para operar algun servicio de transporte publico en la ciudad regidn.
Estos son los siguientes:

V. Operadores del SITP

a. Operadores del componente troncal: Se refiere al conjunto de compafiias contratadas
por el ente gestor del SITP encargadas de la operacidon de los buses del componente
troncal del mismo -Transmilenio, el sistema BRT de la ciudad-. Al momento del desarrollo
del presente documento, hay 7 operadores de buses encargados de la operacion de las
13 lineas del sistema cubriendo asi cerca de 122 rutas.

b. Operadores del componente zonal: Se refiere al conjunto de companiias contratadas por
el ente gestor del SITP encargadas de la operacion de los buses del componente zonal del
mismo. Al momento del desarrollo del presente documento, hay 9 operadores zonales
distribuidos en 13 dreas de operacién cubriendo cerca de 272 rutas.
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Operadores de los servicios alimentadores: Se refiere al conjunto de companias
contratadas por el ente gestor del SITP encargadas de la operacion de los buses del
componente alimentador del mismo. Aquellos buses que se encargan de dar conexion a
usuarios desde barrios hasta estaciones o portales del componente troncal . Al momento
del desarrollo del presente documento, hay 9 operadores encargados de 108 rutas
alimentadoras que operan en 15 zonas de la ciudad.

Con relacidn a aspectos ambientales, y en particular a la implementacién de un sistema
para el monitoreo, reporte y verificacion de emisiones de GEl, se considera que estos
operadores reportarian su informacién de manera directa o indirecta en el sistema MRV
para que sea este quien calcule sus emisiones respectivas. Directa, en el escenario que
estos operadores registren periddicamente la informacidn de recorridos, caracteristicas
de vehiculos, frecuencias, entre otra considera relevante en la plataforma. Indirecta, en
el caso que se haga uso de los sistemas de informacién del SITP para acceder a dicha
informacién. En esa misma via, si estos operadores se dieran a la tarea de reportar su
informacidén, podrian tener acceso a los resultados de las estimaciones para mejorar su
gestion ambiental y evidenciar patrones del consumo de combustible/energia que bien
podrian servir para realizar ajustes en su operacion.

Operadores de rutas de transporte intermunicipal: Se refiere al conjunto de compaiiias
autorizadas para operar rutas de transporte de pasajeros en los diferentes municipios
parte de la Bogota Regidon. A diferencia de los operadores del SITP en Bogota, los
operadores de rutas intermunicipales no son contratados directamente. Estos, se
encuentran autorizados para operar ciertas rutas a partir de un esquema de habilitacién
y regulacidn por parte del Ministerio de Transporte bajo un esquema normativo que les
define las rutas en las que pueden operar, los requisitos técnicos de seguridad que
deben cumplir, la pdlizas de seguros de responsabilidad civil que deben tener, la
tenencia de contratos de vinculacién con empresas propietarias de vehiculos en caso de
no ser ellas mismas las propietarias de los automotores, precios minimos, y el cual les
concede libertad tarifaria . Con relacién a aspectos ambientales, y en particular a la
implementacién de un sistema para el monitoreo, reporte y verificacion de emisiones
de GEIl, se esperaria contar con la participacién de estos operadores en el sistema como
entidades que reporten periédicamente informacion sobre su actividad de transporte
de pasajeros (recorridos, tecnologia utilizada, frecuencia, velocidad promedio, entre
otras variables). En esa misma via, si estos operadores se dieran a la tarea de reportar
su informacién, podrian tener acceso a los resultados de las estimaciones para mejorar
su gestion ambiental y evidenciar patrones del consumo de combustible/energia que
bien podrian servir para realizar ajustes en su operacion.
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VI.

Operadores de lineas férreas en Bogota Region: Se refiere al conjunto de compaiiias
contratadas desde un ente gestor a nivel distrital o regional para la implementacién y
operacion de un sistema de transporte de tipo férreo en la Bogota Region. Actualmente,
no hay ningun sistema férreo operante pero en concordancia con los procesos
contractuales existentes, es posible divisar con certeza la existencia de dos operadores
en el corto y mediano plazo: el operador de la Primera Linea de Metro de Bogota y el
operador del RegioTram de Occidente. El primero, contratado y supervisado por la
Empresa Metro de Bogota y el segundo por la Empresa Férrea Regional. Con relacidon a
aspectos ambientales, y en particular a la implementacién de un sistema para el
monitoreo, reporte y verificacién de emisiones de GEl, se esperaria poder contar con la
participacién de estos operadores en el sistema MRV como entidades que reporten
periddicamente informacién sobre su actividad de transporte de pasajeros (recorridos,
tecnologia utilizada, frecuencia, velocidad promedio, entre otras variables requeridas
para llevar a cabo el cdlculo desagregado de emisiones). En esa misma via, si estos
operadores se dieran a la tarea de reportar su informacidn, podrian tener acceso a los
resultados de las estimaciones para mejorar su gestion ambiental y evidenciar patrones
del consumo de combustible/energia que bien podrian servir para realizar ajustes en su
operacion.

En segunda instancia se identifican a las empresas que prestan servicios de transporte en la
Bogotd Regidn. Estas pueden agruparse bajo la siguiente categorizacion:

V.

VI.

Empresas de transporte especial: Se refiere al conjunto de empresas de transporte
autorizadas para prestar un servicio a un grupo especifico de personas como
estudiantes, turistas, empleados, personas con movilidad reducida, pacientes vy
particulares, mediante un contrato y bajo los criterios normativos establecido . Estos
vehiculos se caracterizan por el uso de placa blanca y por el hecho que pueden
corresponder a autos, camionetas y camperos, asi como buses, busetas y microbuses.
En conformidad con la normativa vigente, estas empresas son habilitadas y reguladas
por el Ministerio de Transporte. Con relacidn a aspectos ambientales, y en particular a
la implementacidn de un sistema para el monitoreo, reporte y verificacion de emisiones
de GEl, se esperaria contar con la participacion de estas empresas en el sistema como
entidades que reporten periédicamente informacidn sobre su actividad de transporte
de pasajeros (recorridos, tecnologia utilizada, frecuencia, velocidad promedio, entre
otras variables). En esa misma via, si estos operadores se dieran a la tarea de reportar
su informacién, podrian tener acceso a los resultados de las estimaciones para mejorar
su gestion ambiental y evidenciar patrones del consumo de combustible/energia que
bien podrian servir para realizar ajustes en su operacioén.

Empresas de Taxi: Se refiere al conjunto de empresas de transporte autorizadas para
prestar el servicio de transporte terrestre para pasajeros tipo taxi al publico general en
Bogota y en los municipios pertenecientes a la ciudad region . Estas empresas y sus
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VII.

VI,

afiliados se encuentran cobijados por la jurisdiccion nacional y son regulados por el
Ministerio de Transporte. Al igual que las empresas de transporte especial, las empresas
de taxis deben ser habilitadas para poder operar. Con relaciéon a aspectos ambientales,
y en particular a la implementacién de un sistema para el monitoreo, reporte y
verificacion de emisiones de GEl, se esperaria contar con la participaciéon de estas
empresas en el sistema como entidades que reporten peridédicamente informacion
sobre la actividad de transporte de sus taxis adscritos. En esa misma via, si estos
operadores se dieran a la tarea de reportar su informacidn, podrian tener acceso a los
resultados de las estimaciones para mejorar su gestion ambiental y evidenciar patrones
del consumo de combustible/energia que bien podrian servir para realizar ajustes en su
operacion.

Empresas de transporte colaborativo: Se refiere al conjunto de empresas de transporte
gue, amparadas bajo la normativa nacional de las TICs y plataformas tecnolégicas en
general, operan servicios de transporte individual en modalidad colaborativa. Bajo dicha
modalidad, los usuarios en busqueda de un medio de transporte privado encuentran un
conductor dispuesto a transportarlo. Conductor que se encuentra inscrito en la
plataforma -mas no contratado por la misma- bajo la modalidad de usuario proveedor
de servicios de transporte. De esta manera, las plataformas operan como intermediarios
y mecanismos de conexién de la oferta y la demanda. Actualmente, estas plataformas
al no considerarse operacional ni legalmente como empresas de transporte no se
encuentran reguladas por la normativa de transporte. Con relacion a aspectos
ambientales, y en particular a la implementacion de un sistema para el monitoreo,
reporte y verificacién de emisiones de GEl, se esperaria contar con la participacién de
estas empresas en el sistema como entidades que reporten periédicamente
informacidn sobre la actividad de transporte de sus socios adscritos. En esa misma via,
si estos operadores se dieran a la tarea de reportar su informacién, podrian tener acceso
a los resultados de las estimaciones para mejorar su gestién ambiental y evidenciar
patrones del consumo de combustible/energia que bien podrian servir para realizar
ajustes en su operacioén.

Empresas y operadores de servicios de micro movilidad: Se refiere al conjunto de
empresas de transporte que, bajo la normativa nacional de las TICS y plataformas
tecnoldgicas en general, prestan servicios de transporte asociados a alquiler vehiculos
de transporte no motorizados o de bajo nivel de motorizacién como bicicletas electro
asistidas, patinetas, bicicletas, entre otros. Al igual que las empresas de transporte
colaborativo, las empresas prestadoras de servicios de micro movilidad no se consideran
asi mismas como empresas de transporte, y si como empresas de provisidon de servicios
de alquiler de bienes — en este caso, los vehiculos de bajo nivel de motorizacién-. Por
ello, dentro del ambito del transporte no se encuentran plenamente reguladas. Con
relacion a aspectos ambientales, y en particular a laimplementacién de un sistema para
el monitoreo, reporte y verificacion de emisiones de GEl, se esperaria contar con la
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participacién de estas empresas en el sistema como entidades que reporten
periddicamente informacidn sobre la actividad de transporte de los vehiculos que hacen
parte de su flota propia alquilada al publico.

IX. Empresas de Carga: Se refiere al conjunto de empresas que prestan servicios de
transporte de mercancias para otros privados que desean transportarlas a algun lugar
especifico. Bajo esta categoria se pueden identificar a los operadores logisticos, quienes
son contratados por otras empresas para el transporte y gestidon de materias prima,
productos finales y demds mercancias, y a las empresas transportistas quienes se limitan
a mover productos de un punto a otro. Dada la importancia econdmica que tiene la
ciudad regidon en materia de comercio y movimiento de bienes, se considera a las
empresas de carga como un actor relevante a la hora de construir un sistema que
monitoree y consolide informacidon de la actividad del transporte para calcular sus
emisiones. Dicho esto, se esperaria contar con la participacion de estas empresas en el
sistema como entidades que reporten periédicamente informacién sobre la actividad
de transporte de los vehiculos que hacen parte de su flota.

De acuerdo con el disefio inicial del sistema MRV, puede que algunos -o todos- de los servicios
de transporte descritos sean incluidos en el alcance de la plataforma, de tal manera que el
sistema no sélo considere la actividad del transporte publico y pueda dar cuenta de la
contribucién del transporte privado a la totalidad de emisiones del transporte en la ciudad
region. Estos pueden ser incluidos en el alcance del sistema en una primera o segunda fase de
implementacion.

3.3.2. Definicion de roles y responsabilidades en el médulo MRV de Bogota-Region (DG)

A. DISENO Y PLANEACION ESTRATEGICA

= Diagnostico sobre la oferta de transporte en el area geografica de interés y sobre su la
dindmica de emisiones

Se refiere al punto de partida de la fase de disefio y planeacién del médulo MRV. En principio, el
diagndstico debe cobijar tres aspectos principales: el estudio de la oferta y demanda, la dindmica
de emisiones de los diferentes sistemas mapeados, y la identificacién de fuentes de informacion de
los dos componentes anteriormente mencionados.

El primer componente es el estudio de oferta y demanda, lo cual no es otra cosa que una
caracterizacion de los servicios de transporte activos en la ciudad y de aquellos que vayan a ser
implementados a futuro en términos de su alcance y cobertura, al igual que un andlisis de los
usuarios del transporte en Bogota D.C. y en sus municipios circunvecinos. Esto permitira entender
cudles medios de transporte y sistemas podrian llegar a estar enlazados en el componente de
reporte del mdédulo MRV y que tipo de informacidn podrian generar en funcién de la dinamica de
demanda.
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El segundo componente hace alusidén a un estudio de la dindmica de emisiones del transporte en la
ciudad regién, haciendo especial énfasis en los medios que prospectivamente podrian estar
enlazados en el médulo MRV como bien lo son los sistemas de transporte parte del SITP, los sistemas
férreos que se implementaran a futuro y el transporte intermunicipal. El diagnéstico debe cobijar
los diferentes tipos de GEl emitidos por el transporte actualmente y deberd presentar una
perspectiva del escenario de emisiones que podria evidenciarse a futuro con la entrada de nuevos
proyectos de transporte en la ciudad regidn.

Finalmente, en vista que el médulo MRV se soporta en la integracidon de informacién de emisiones
provenientes de diferentes sistemas de transporte, resulta preciso realizar un estudio de las diversas
fuentes de informacién que podrian integrarse al médulo. En él, es preciso entender la custodia de
dicha informacién, los mecanismos de acceso a la misma y su nivel de detalle. Esto permitiria tener
una perspectiva inicial sobre el tipo de informacién que podria estar al servicio del médulo MRV.

=  Definicion de la visidn, alcance y objetivos del médulo MRV: Partiendo del analisis inicial
llevado a cabo, se debe desarrollar la vision del médulo MRV para Bogota Region

Mediante un ejercicio de analisis conjunto entre las entidades publicas de mayor interés y relevancia
en la concepcion y uso futuro del moédulo para la toma de decisiones de politica publica, se debe
definir cudl es el propdsito y expectativa sobre el médulo dentro de un espacio de tiempo definido.
Esta ultima entendida como la meta de largo plazo que se busca cumplir en un lapso definido y la
cual define la ruta a seguir para su planeacién e implementacién. Esta herramienta servira como
mecanismo de toma de decisiones y como base para la definicion de la misidn, objetivos, y
necesidades y funcionalidades generales del médulo.

Asi mismo, se debe realizar un ejercicio de definicién de alcance del mdédulo MRV. Siguiendo los
lineamientos de la Convenciéon Marco de las Naciones Unidas para el Cambio Climatico (UNFCC por
sunombre en inglés), se recomienda que se realice un ejercicio de definicién del alcance del médulo
en el cual se aborden los siguientes aspectos

o Alcance geografico: Area de influencia cubierta por el médulo, haciendo referencia a
municipios, departamentos y/o limites geograficos.

o Naturaleza de emisiones: Emisiones generadas por los procesos de combustién de los vehiculos
cubiertos por el médulo MRV -también conocido como alcance aguas abajo- y/o por el proceso
de generacion de la energia utilizada por cada vehiculo. Este ultimo, haciendo referencia a los
procesos industriales, agricolas, forestales (para el caso de los biocombustibles) y de desarrollo
de infraestructura llevados a cabo para la produccion de energia y combustibles utilizados por
los vehiculos -también conocido como alcance aguas arriba-.

o Subsectores del transporte: Medios y sistemas de transporte que reportarian al médulo MRV.

o Gases cubiertos: Tipos de GEI que se buscarian estimar a partir de la informacién recogida por
el médulo. También puede considerar laincorporacién de otros tipos de emisiones como puede
ser el material particulado.

o Temporalidad de analisis: Temporalidad de reporte de cada actor al mdédulo MRV vy
temporalidad de agregacion de la informacién de cara a su publicacién al publico y a los actores
del mddulo.
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. Desarrollo de la arquitectura conceptual

Una vez definido el norte del mddulo MRV para la ciudad regién se debe elaborar un primer
borrador o esbozo del mdédulo mismo para aterrizar los objetivos de mediano y largo plazo
plasmados en la vision a un primer disefio concreto que considere todas las posibles aristas:
tecnoldgica, de usuario, institucional y comercial (financiera). A esto se le conoce como la
arquitectura conceptual del médulo MRV.

Desde la perspectiva técnica y tecnoldgica, la arquitectura conceptual deberd presentar los
diferentes mdédulos y subsistemas que lo componen. Considerando los elementos con los que los
diferentes usuarios finales (publico general, instituciones publicas autorizadas, operadores del
transporte, y academia) interactuaran como lo es una interfaz de visualizaciéon de indicadores, al
igual que los mdédulos que deberdn existir para que se pueda alimentar dicha interfaz, se deben
definir los lineamientos técnicos y tecnoldgicos. Se deben detallar los componentes del sistema
central; los sistemas y mddulos externos para la captura de informacion (plataforma Maas, sistemas
de entes gestores y sistemas de informacion de operadores enlazados con el médulo MRV) y los
procesos que deben llevarse a cabo para el enlace de la informacién hacia el mdédulo y su
consolidacién de cara a la estimacion de las emisiones

Desde la perspectiva de usuario, la arquitectura conceptual debera detallar los tipos de usuarios
gue tendria el médulo (ej. Academia, instituciones, publico general, entes gestores y operadores de
servicios de transporte enlazados), las funcionalidades que brindaria el médulo MRV una vez
implementado y los requerimientos alineados a dichas funcionalidades, al igual que una descripcion
de las interfaces por tipo de usuario.

Desde la perspectiva institucional, la arquitectura conceptual deberd definir roles y
responsabilidades por tipo de actor (clave, primarios y secundarios) en fase de implementacién y
operacion, de tal modo que se tenga un primer borrador del set de acciones puntuales que debera
llevar a cabo cada actor involucrado dentro del ejercicio de funcionamiento del médulo MRV. Esto
permitird contar con insumos e informacidn suficiente para definir procesos operacionales de mayor
detalle en fases posteriores con su respectiva descripcidon, responsable de proceso, actores
involucrados, entradas y salidas. Finalmente, a partir de la definicion de procesos y responsables, se
podra llegar a la definicion de un modelo de implementacidn y operacién, en el cual se detalle el
mecanismo y alcance del involucramiento de las instituciones publicas y la necesidad -en caso de asi
requerirse- de los entes privados en la plataforma. Dicho esquema permitird identificar las
necesidades en términos de costos y gastos que tendria el mdédulo, y por consiguiente permitird
plantear una serie de condiciones requeridas para garantizar la continuidad del médulo en el tiempo
(condiciones comerciales y financieras). Dicho esquema serd entonces la base bajo la cual se
desarrollara el ejercicio de modelacion de costos y gastos del médulo MRV.

. Disefio de una estrategia de integracion con sistemas de informacion
La implementacién de un médulo MRV supone un reto a la hora de consolidar una plataforma para

la centralizacién de emisiones de GEl a partir del enlace con sistemas de informacidn pertenecientes
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a autoridades, entes gestores del transporte, operadores de transporte y a la misma plataforma
MaaS. Por ello, se debe disefiar una estrategia para enlazar el modulo con los sistemas de
informacién identificados. Dicha estrategia debe cubrir aspectos técnicos, tecnoldgicos e
institucionales con cada sistema de transporte priorizado. Asi mismo, se deben establecer los
compromisos que surgirian desde el médulo y desde los actores enlazados en ambas perspectivas -
tecnolégica e institucional-. Finalmente, se deberd fijar el mecanismo mediante el cual la
institucionalidad a nivel Bogotd y aquella que tiene jurisdiccion sobre los municipios de
Cundinamarca llevara a cabo el monitoreo y control sobre la integracién de sistemas que se
encuentren bajo su ambito geografico de control.

. Disefio de una estrategia de integracion con plataformas y sistemas de informacion
locales, regionales y del orden nacional

La implementacién de un mdédulo MRV para el transporte de pasajeros de Bogota Region supone
una oportunidad para centralizar informacidn del transporte de pasajeros bajo un Unico sistema de
informacién con capacidad de reporte y monitoreo periddico. Asi, la implementacién del médulo
puede verse como una oportunidad para centralizar la solicitud de informacidn de transporte que
usualmente se da desde multiples instituciones del orden distrital, regional y nacional, bajo un
enlace Unicoy directo a los sistemas de informacién que aliviaria la carga de reporte que usualmente
tienen los entes gestores y operadores del transporte frente a las instituciones publicas. De este
modo, se debe plantear una estrategia para que el médulo una vez operativo pueda tener la
capacidad de enlazarse con otros sistemas de informacion institucionales que asi lo requieran para
informar la toma de decisiones de politica en lo ambiental y en lo referente al transporte. Dicha
estrategia debera contemplar aspectos normativos y técnicos que permitan la suscripcidon de
acuerdos en la fase de implementacién.

. Disefio de un plan de gestion de actores enlazados al médulo MRV

Partiendo de la base de los ejercicios diagndsticos adelantados, del componente institucional de la
arquitectura conceptual planteada en fases anteriores, y de la estrategia de integracion definida en
pasos anteriores se debe disefiar un plan de gestidon de actores. Este tiene como objetivo evaluar
los roles, competencias, nivel de interés en el proyecto y capacidad de influencia sobre el mismo
(poder) de cada actor identificado. Apoyados en el ejercicio de mapeo e identificacién de actores, y
de roles y responsabilidades predefinidos para cada uno de ellos, se deben abrir espacios de
discusién con cada uno de los actores para conocer de primera mano su nivel de interés y posible
involucramiento en la implementacion y operacion del médulo MRV. De esta manera, su nivel de
interés se contrapondria con sus rol y competencias para asi definir su nivel de influencia real sobre
el médulo MRV.

Asi, una vez se tenga un diagnodstico de nivel de interés y capacidad de influencia sobre el médulo
MRV por actor identificado, se puede avanzar hacia el disefio de un plan para la gestién de actores.
Plan que debe identificar cuellos de botella, acuerdos necesarios y arreglos normativos requeridos
para que el andamiaje institucional del mddulo que permita que se consolide y se mantenga en el
tiempo una vez implementado. Este actividad debe culminar con la realizacién de los acuerdos
institucionales que desprendan del plan propuesto.
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. Elaboracion de la hoja de ruta para la implementacidn en fases de un sistema MRV

La implementacidon del mddulo MRV puede concebirse como un proceso en fases, donde en cada
una se busque enlazar a un nuevo sistema de transporte de la ciudad regidén o a nuevos operadores
de transporte interesados o dispuestos a reportar informacidn. De esta manera, se debe plantear
una fase inicial en donde se prioricen aquellos sistemas de transporte que se consideren basicos y
fundamentales de cara al lanzamiento del médulo y un esquema de fases subsecuentes en las cuales
se identifiquen potenciales sistemas y medios de transporte que podrian llegar a estar enlazados al
madulo a partir de la suscripcién de nuevos acuerdos y desarrollos tecnoldgicos requeridos.

. Identificacion de necesidades de recursos y estrategia comercial

Esta actividad hace referencia al ejercicio de dimensionamiento de necesidades de recursos de cara
a la implementacion y operacién del médulo MRV. De este modo, este ejercicio debe identificar las
necesidades en términos de costos y gastos que podria a llegar a traer consigo la administracién y
ejecucion de procesos operacionales del médulo MRV. Asi mismo, bajo esta tarea se debe realizar
un ejercicio de analisis de posibles fuentes de recursos que podrian llegar a garantizar la continuidad
del mdédulo en el tiempo. Entre ellas se encontraran recursos publicos de distinto orden -distrital,
regional y nacional- al igual que recursos de cooperacion internacional o pertenecientes a fondos
para la financiacién de proyectos de mitigacion y adaptacién al cambio climatico.

B. REGULACION Y MARCO NORMATIVO
. Diagndstico y evaluacion del marco normativo actual aplicable al sistema MRV

Para poder empezar a desarrollar un marco normativo para la implementaciéon y operacion de un
modulo MRV para el transporte en Bogota Regidn, es preciso realizar un ejercicio diagndstico y
analitico previo en el cual se evalie el marco legal y administrativo aplicable, al igual que las
disposiciones sobre cambio climatico que desde el dmbito internacional puedan llegar a tener
injerencia o influencia sobre la concepcion del médulo. En lo local, dicho ejercicio debe cubrir tanto
la normativa nacional, regional — a nivel Cundinamarca- y distrital que pueda cobijar alguno de los
procesos que se den en medio de la implementacién y operacion del mddulo. Seria preciso revisar
las disposiciones normativas alrededor de la capacidad y disponibilidad para obtener informacion
de los entes gestores del transporte en la ciudad regién o bien de solicitar alguna a operadores del
transporte de pasajeros que operen en la zona. Asi mismo, se debe realizar una revisién de la
normativa nacional en torno a cambio climatico y a lo referente al reporte de informacidn incluido
en comunicaciones gubernamentales realizadas ante organismos internacionales.

Finalmente, se recomienda realizar una revision exhaustiva sobre las iniciativas en curso y
documentos de politica que puedan haberse desarrollado alrededor de temadticas afines y
relacionadas con el médulo MRV.

. Formulacidn, adopcién e implementacion de la normativa expedida para el médulo
MRV
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Estas tareas se refieren a todas aquellas asociadas con la agenda regulatoria requerida para la
implementaciéon del médulo MRV. Antes de llevar a cabo cada una de ellas se debe realizar un
ejercicio de andlisis en el cual se evalle la necesidad de formular o sacar adelante un desarrollo
normativo nuevo para la implementacién del médulo o si por el contrario con la normativa actual
existe campo suficiente para llevarlo a cabo sin necesidad de expedir una normativa nueva. En caso
de que la evaluacién defina la necesidad de desarrollar algin instrumento normativo nuevo, a
continuacion se describen las fases que deben surtirse.

Formulacidn, en donde se construye y define el conjunto de arreglos normativos y/o regulatorios a
partir del estudio de diversas opciones de politica y en el cual se establece y se le da una direccién
a laregulacion a partir de la definicidn del problema a solucionar y su respectiva solucién propuesta.
En dicho proceso, se deben definir el paquete de medidas que se llevardn a cabo para guiar la
implementacion del médulo desde una perspectiva normativa. Asi mismo, en funcién del paquete
de medidas establecido se deberan designar los requerimientos a cada uno de los actores que se
vea envuelto en el proceso de implementacién de la normativa del médulo. Seguidamente, la
adopcién del marco normativo se refiere al proceso en donde las diversas instituciones implicadas
con la normativa asociada a la plataforma eligen las estrategias particulares que materializaran la
regulacién formulada acorde al paquete de medidas disefiado durante la formulacién. Finalmente,
en la implementacién se establecen los parametros especificos para la implementacion de la
normativa misma y de las estrategias que la acompafian. Igualmente, se disefia un plan de
seguimiento y evaluacion del cumplimiento de la normativa puesta en marcha a cada actor que asi
se considere.

C. IMPLEMENTACION DEL SISTEMA MRV
. Mapeo detallado de requerimientos de informacion

Como primera tarea en el proceso de implementacion del médulo MRV, se plantea un ejercicio de
mapeo detallado de requerimientos de informacion. En concordancia con la metodologia
desarrollada por la GIZ , se recomienda manejar dos tipos de niveles de informacién. El primero,
Nivel 1, hace alusién a informacién de alto nivel y estimativos macro que permitan apoyar el proceso
de validacion de informacion. Es decir, una serie de indicadores que permitan verificar la veracidad
y validez de la informacidén consolidada de emisiones. Entre ese tipo de informacion se encuentra la
informacién de consumo/venta de combustible en la ciudad regién. El segundo nivel, Nivel 2, haria
referencia a la informacidon requerida a cada sistema de transporte para la construccion de
estimaciones directas del mdédulo MRV. Entre ella, se encuentra la informacién de tipo de
combustible, tecnologia, desempefio y operacién de cada uno de los vehiculos que se reporten
como unidades de analisis al médulo MRV. En la seccién 3.4.4 se puede identificar con mayor detalle
el tipo de informacidn que prospectivamente se requeriria para la construccion de estimadores de
emisiones de GEIl. Asi, el ejercicio de mapeo de requerimientos de informacién debe ir a ambos
niveles e indagar por el tipo de informacién de cada servicio y sistema de transporte que podria ser
utilizada para el médulo MRV.

. Diseio de la arquitectura de detalle
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Posteriormente, se recomienda continuar con el desarrollo del disefio de la arquitectura del médulo
MRV a un nivel detallado. Estos diseifios se componen de multiples tareas que seran enunciadas a
continuaciéon. En primer momento, se considera necesario desarrollar un plan de gestion de
proyecto y de medicidon de avances. Este, debe abarcar el enfoque, la metodologia y los recursos
gue seran utilizados para el desarrollo del proyecto — en este caso el médulo MRV- en funcién del
cumplimiento de objetivos e hitos definidos. Seguidamente, se deben definir las funcionalidades
detalladas por componente del médulo MRV utilizando formatos especializados y generalmente
utilizados en la materia como lo son los diagramas de clases. De esta manera, partiendo de un
enfoque de gran a pequefia escala se pasard de un disefio a nivel de esquema al disefio en detalle
de las interfaces y mecanismos de interaccidon entre los diferentes mddulos del sistema: el
componente de datos, el cual debe describir a detalla el tipo de interaccién que tendra el médulo
con los sistemas de informacién externos (entes gestores, instituciones y operadores); el
componente de negocio, el cual realiza toda la estimacién, consolidacién y gestion de reportes; y el
componente de visualizacidn, el cual ofrece a los diferentes actores la capacidad de acceder a la
informacién de emisiones del transporte a un nivel de detalle especifico a cada tipo de actor.

Finalmente, el proceso de disefio de arquitectura de detalle debe culminar con un proceso de
analisis en el cual se comprueben los requisitos previos para la implementacién del médulo MRV.
Requisitos que pueden cubrir temas como acceso y disponibilidad a informacidn por tipo de sistema
de transporte, marcos normativos y legales aplicables, compromisos de gestidn y aporte de
recursos, entre otros. En lo referente a lo financiero y comercial, se debera realizar la definicion del
esquema de reparticion de costos y gastos entre actores definidos, lo cual debe llevar a la
circunscripcién de acuerdos entre los actores designados para ello.

. Proceso de Contratacion (opcional)

De manera correspondiente con la fase de planeacion donde se defina el mejor esquema
operacional del médulo MRV y con los resultados del disefio a detalle de la arquitectura de Ia
plataforma, es posible que se requiera llevar a cabo un proceso de contratacién para el desarrollo
tecnoldgico del médulo MRV y/o para su operacién y mantenimiento. Asi, de existir un proceso de
contratacién puede haber uno o dos, dependiendo de la intencidn de que la operacion y el
mantenimiento esté en manos del publico o designados a un privado. De este modo, esta sub-fase
comprenderd todas las tareas y etapas estandar que involucra la contratacidon de un proveedor.
Estas son: disefio de un anexo técnico, publicaciéon de términos de referencia, la apertura del
periodo de recepcién de propuestas a interesados, la revisién y evaluacion de propuestas, y la
negociacién y formalizacion del contrato. A su vez, es importante anotar que para que esta actividad
se dé en los tiempos esperados, se requiere que el modelo de contratacion sea seleccionado como
parte de la etapa inicial de disefio.

. Implementacion
El proceso de implementacién del mdédulo MRV requiere cubrir multiples frentes como el
tecnolégico, el de gestiéon de proyecto y monitoreo, y lo referente a la documentacion y

entrenamiento del personal que vaya a estar involucrado con su gestion periddica. A continuacidn
se presentan a detalle cada uno de ellos:
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A. Ejecucidn del plan de gestidn de proyecto y medicion de avances

En principio, la primera tarea que debe realizarse, y que se desarrollard durante todo el
proceso de implementacion del médulo MRV se refiere a la ejecucidn del plan de gestidn
de proyecto en concordancia con el disefio de la arquitectura de detalle y los términos del
contrato (en caso de que se requiera realizar un proceso de contratacion), en donde sera
posible identificar el alcance de las labores de quien sea escogido para la implementacion
y/o operaciéon y mantenimiento del mddulo. A su vez, se deben establecer rutinas de
mediciones de avances alineadas con la arquitectura de detalle y los documentos técnicos
del proceso de contratacién. Dicho ejercicio de monitoreo y medicion debe mantenerse
durante toda la implementacién y luego empatarse con los procesos de evaluacién
continua que vayan a ser llevados a cabo en fase de operacion.

B. Desarrollo tecnolégico del médulo MRV e integracion con fuentes externas

A la par, se debe realizar el desarrollo tecnoldégico del médulo MRV. El desarrollo debera
cubrir todos los desarrollos de software en concordancia con los requerimientos técnicos
definidos en la arquitectura conceptual y con las funcionalidades previamente establecidas.
A su vez, dicho desarrollo deberd estar alineado con los ejercicios adelantados en fase de
planeacion como bien lo son la hoja de ruta para la implementacion por fases del médulo
y la estrategia de integracion los sistemas de informacién de entes gestores y operadores.
Este, debera incluir el desarrollo de aquellos mecanismos tecnoldgicos de integracidon que
seran implementados en los entes gestores y operadores para el acceso a la informacién
de transporte.

Aparte del desarrollo mismo, se deben adelantar las integraciones respectivas de la
plataforma MaaS. Una de ellas se refiere a la integracion con el hardware del sistema
central representado en servidores fisicos o centros de datos, al igual que con el hardware
de equipo en campo desplegado, que prospectivamente se adecue para la operacién de la
solucidén. Finalmente, otra de las integraciones que debe realizarse es la de la plataforma
MaaS con la plataforma de integracién B2B.

C.  Pruebasy testeo

Esta subfase comprendera la realizacion de las pruebas unitarias, de integracion y de
aceptacion en un ambiente controlado.

En primer momento, se desarrollard y actualizard el software para cumplir con las
especificaciones de requisitos tecnoldgicos definidos y en concordancia con el documento
de disefio detallado aprobado. Asi mismo, se deberan realizar pruebas unitarias para
comprobar que cada componente del mddulo funciona correctamente. Para dicho fin, se
deberdn disefiar casos de prueba unitarios detallados que garanticen el pleno
cumplimiento del sistema con las especificaciones de software definidas y con los
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documentos de diseno detallados. Ademads, se debe realizar las pruebas en un entorno de
prueba. Los defectos identificados deben analizarse y corregirse, y las pruebas deben
repetirse hasta que se resuelvan todos los defectos identificados y conocidos. Los casos de
prueba de la unidad y los resultados de las pruebas finales deben documentarse y ponerse
a disposicion de la autoridad supervisora a pedido. El requisito de pruebas unitarias se
considerard satisfecho cuando todas las pruebas unitarias se hayan completado con éxito
y se encuentren documentadas.

En segundo momento, se realizaran las pruebas de integracidon y aceptacion. Para esta
tarea, la parte encargada de la implementacién deberd realizar pruebas de integracién del
sistema con el fin de verificar que los componentes tecnoldgicos del médulo MRV
funcionen correctamente de manera articulada con las plataformas integradas (sistemas
de informacién externos). Dichas pruebas tienen como objetivo determinar si la solucidn
completa se implementd con éxito. Para dicho fin, el ente encargado debe disefiar casos
de prueba de integracién del sistema detallados que garanticen el cumplimiento total de
la especificacion de requisitos de software aprobada y los documentos de disefio detallados
para la plataforma MaaS. Cada caso de prueba debe especificar la serie de pasos que se
realizardn, los resultados esperados y los requisitos que serdn verificados por cada paso en
el caso de prueba. Asi mismo, es importante sefialar que estas pruebas se deberdn realizar
en un entorno de prueba. Esto es, realizar dichos ejercicios en unos servidores de prueba
que deberan ser instalados y configurados para dicha labor. Adicionalmente, y al igual que
en las pruebas unitarias, los resultados de los ejercicios se deberan documentar, analizar y
se deberdn realizar iteraciones de las pruebas hasta que los resultados sean satisfactorios.

Finalmente, se deberan realizar las pruebas de aceptacién. Estas tienen como objetivo
evaluar si el médulo MRV funciona para todos los usuarios prospectivos y si este estd en
capacidad de manejar las tareas requeridas en un escenario de operacion real. Al igual que
en los otros tipos de prueba, se deberdn disefiar casos de pruebas de aceptacién para el
software desarrollado. Casos que deberan evaluarse y documentarse. Conforme se realicen
dichas pruebas, y se identifiquen anomalias o errores, estos deberan ser registrados y
analizados para determinar la causa y desarrollar una solucidn. Cualquier prueba fallida se
repite hasta que todas las pruebas de aceptacién se hayan completado con éxito. Los
problemas y resoluciones de las pruebas de aceptacién deben documentarse y enviarse a
la autoridad encargada para su aprobacion.

D. Instalacidn y configuracion de los servidores de produccion, y pruebas finales.

Como bien se sefald en el paso anterior, una vez se realicen las pruebas en ambiente
controlado (servidores de prueba) es importante realizar el mismo procedimiento en el
ambiente operativo real. Para ello, se deben instalar y configurar los servidores de
produccién, los cuales soportaran el médulo MRV durante la fase de operacién.
Iterativamente, se realizaran ejercicios de testeo y pruebas similares a los de la fase
anterior, con su debida documentacién y retroalimentacién en caso de encontrar casos de
falla.
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E. Definicién de procesos operacionales

Una de las tareas que debe realizarse previo al lanzamiento y operacién del médulo MRV
es la definicidn de procesos operacionales. Se debera realizar una caracterizacion de toda
tarea que tenga que ver con la administracién del médulo, la gestién de convenios para el
intercambio de informacion, la realizacién de procesos de verificacién de informacion
obtenida, y las tareas de reporte de indicadores de emisiones en las interfaces de usuario
del médulo. Dicha caracterizacion debe indicar las etapas del proceso, cuales dependencias
estaran involucradas -y en qué medida- en la realizacion de tareas, se deberan definir los
responsables o la necesidad de recursos -fisicos y de capital humano-, y se deberan
describir las salidas de cada proceso. Es decir, los resultados y productos que se
desprenderan de cada proceso.

F. Elaboracidon de la documentacion y capacitacion

En esta tarea, la parte encargada de la implementacién elaborard la documentacion
requerida para el funcionamiento y uso del médulo MRV. Asi mismo, elaborara el material
requerido para llevar a cabo jornadas de capacitacion al personal designado en temas como
monitoreo, mantenimiento y gestion de los diferentes componentes del mdédulo.

Al tiempo que se lleven a cabo las pruebas de integracidon y aceptaciéon del sistema, la parte
implementadora debera preparar guias de usuario para quienes puedan a llegar a
interactuar con el mddulo, una guia de administracion del sistema, una guia de
configuracion del sistema y manuales de mantenimiento. En caso de ser un privado el
organo implementador, este debe entregar la documentacién preparada a la autoridad
encargada con el fin de recibir retroalimentacién y comentarios y asi realizar ajustes si asi
se considera, para luego si recibir la aprobacioén.

Finalmente, esta subfase debe culminar con la preparacidon y puesta en marcha de una
agenda para la capacitacion del personal que estara encargado de administrar y gestionar
los componentes del médulo MRV, y del personal de los entes gestores y operadores de
transporte que serdn responsables de realizar algun tipo de labor que se asocie con el
reporte de informacién al médulo MRV. Con anterioridad, el contenido y cronograma de la
agenda seran aprobados por la autoridad competente. Finalmente, se deberdn realizar las
jornadas de capacitacion en los tiempos definidos y aprobados.

. Disefo y puesta en marcha de la estrategia de comunicacién de cara al lanzamiento del
mdédulo MRV

Se deberd disefar laimagen y todo material grafico que se considere elaborar de cara al lanzamiento
del mdédulo MRV. Dado que este no es una solucién pensada para el uso recurrente por parte de
usuarios finales, se considera que las actividades de disefio podran ser asumidas por la autoridad
gue lidere la implementacién y que vaya a estar encargada de la administracién del médulo. Esto
pues el disefio deberia pasar por alineacién con color institucionales, nombre e imagen.
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Asi mismo, la puesta en marcha de la estrategia de comunicacién deberd contemplar la habilitaciéon
de espacios de didlogo y socializacidén del proyecto con actores interesados como bien puede ser el
gobierno nacional, las entidades del orden regional, las entidades del distrito, organismos no
gubernamentales, organismos multilaterales, y comunidad en general para presentar el médulo
MRV: su alcance, sus caracteristicas, sus perspectivas de uso a futuro en el marco de la concepcién
de politicas ambientales y de transporte, entre otros aspectos.

Finalmente, es importante anotar que este proceso de despliegue de la estrategia de comunicacién
puede realizarse a la par del desarrollo y configuracidon del médulo MRV de manera que los tiempos
de comunicacién coincidan con los tiempos en los que se pretenda oficializar el lanzamiento del
modulo.

. Lanzamiento oficial del médulo MRV

Finalmente, la fase de implementacién concluye con el lanzamiento oficial del médulo MRV en
donde se debera realizar la primera alineacién y cargue de informacién a la plataforma central del
modulo para la estimacion de emisiones para los sistemas de transporte que hayan decidido
reportar al MRV.

D. OPERACION DEL SISTEMA MRV
. Administracion del médulo MRV y gestion de proyecto

Reune una serie de actividades asociadas a la gestion administrativa del médulo MRV. En primer
lugar, la administracion del médulo pasa por gestionar los acuerdos contractuales que pueden
haberse dado como consecuencia de la escogencia de un modelo de operacion en particular. Es
decir, si el modelo contempla la contratacion de un privado para la implementacién y/o operacién
del mddulo, se debe hacer seguimiento a dicho contrato y verificar que se cumplan con las
obligaciones correspondientes de parte y parte. Por otro lado, si no existe un proceso contractual y
la gestion del médulo MRV se encuentra en cabeza de una institucién del orden distrital o regional
entonces se debe estar seguro de que los desembolsos de recursos -independiente de su
procedencia- se den de manera oportuna para que se pueda realizar el mantenimiento preventivo
y correctivo de tal manera que el médulo pueda estar operativo y funcionando correctamente. Asi
mismo, la administracién también debe contemplar la contratacidon de auditorias periddicas al
sistema MRV para verificar el estado de la informacién y de sus componentes tecnolégicos.

. Operacidon y mantenimiento tecnolégico del médulo MRV

Comprende las labores necesarias para garantizar el funcionamiento del mdédulo MRV. En primer
lugar, comprende todo lo relacionado con la operacién de la plataforma lo cual se puede asemejar
a las actividades que mantienen en funcionamiento los tres componentes de la solucidn: el
componente de visualizacidn, el componente de datos e informacién (enlace y consolidacién de
informacién de fuentes externas) y el componente de negocio el cual hace referencia a contiene la
I6gica para procesar los cdlculos de emisiones de GEl, las solicitudes del usuario en la interfaz grafica,
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los médulos de consulta de informacién y el retorno de informacion calculada a la interfaz de
visualizacién publicas. Asi mismo, esta subfase contempla la operacion de los sistemas de software,
al igual que las labores de operacién de los servidores (hardware en caso de ser fisicos). De igual
manera, esta subfase contempla el mantenimiento se refiere a los procedimientos que se realizaran
periddicamente para garantizar una adecuada infraestructura de software y el correcto
funcionamiento de los equipos parte del sistema central de la plataforma.

. Procesos operacionales

En vista que el mddulo MRV sera uno pensado para ser automatizado en el sentido que se
implementaran una serie de procedimientos periddicos (sea mensual, bimensual, trimestral o
bianualmente) para el cargue automdtico de informacion desde los sistemas de informacién de
entes gestores y operadores de transporte, los procesos operacionales que deberan realizarse
estaran dirigidos principalmente hacia la supervisidn y el control.

Durante los dias de cargue de informacion desde los sistemas de informacién se llevara a cabo la
verificacidn los mecanismos de enlace a plataformas externas de manera que se esté seguro de que
los canales de intercambio de informacion estén activos y en funcionamiento. Durante el cargue, se
debera llevar a cabo un proceso de organizacién y entrega de informacion al sistema con los actores
gue se encuentren designados, tanto para la entrega como la recepcidn de esta. Posterior al cargue
se deberd realizar la verificacién de informacién de entrada recogida y realizar algunos chequeos de
rutina y de légica en busqueda de datos andmalos, al igual que un seguimiento a la calidad y
cumplimiento de la informacién reportada. Respecto a la informacién de salida, se deberan realizar
inspecciones y controles frente a dos aspectos principales: la verificacién de la coherencia de los
estimativos de emisiones mediante la utilizacion de mecanismos de chequeo de datos
(observaciones sin dato, datos con saltos en magnitud, errores de sistema, entre otros), y la
coherencia entre los estimativos calculados y la informacién desplegada en la interfaz de
visualizacidn.

De cara a grupos de interés -como entes gestores, operadores de transporte, instituciones, y publico
general- se deberd revisar periédicamente que la plataforma de visualizacién se encuentre
operando de manera adecuada y que se encuentre actualizada. Asi mismo, se deberan revisar el
nivel de operatividad de los canales de reporte y enlace con las plataformas gubernamentales del
orden distrital, regional o nacional que hayan sido consideradas para enlazar informacién del
moddulo MRV. Adicionalmente, se deberan preparar reportes bajo cierto lineamiento de
periodicidad sobre la informacién recogida y estimada en la plataforma, de tal manera que estos
puedan servir como insumo para la evaluacion de la continuidad del sistema MRV y de potenciales
cambios en el alcance que puedan desearse a futuro. Finalmente, se deberan resolver dudas e
inquietudes que surjan desde los grupos de interés sobre el funcionamiento e informacién
resultante del médulo MRV

. Nuevos proyectos
Otra de las actividades que se realizara ocasionalmente durante la fase de operacién del mdédulo

MRYV consiste en la evaluacion de la pertinencia de ampliar o modificar el alcance del sistema. Dicho
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cambio puede darse a nivel geografico, de tipo de emisiones o de sistemas de transporte enlazados
al médulo de tal manera que su cobertura puede llegar a ampliarse en alguno de estos
componentes. Este cambio puede darse a partir de la solicitud de alguna institucidon o de espacios

de dialogo que se den en el marco de la discusion de aspectos sobre el transporte y/o medio
ambiente en la ciudad regidn.

Cabe la pena mencionar que cada una de las etapas definidas para el médulo MRV debe propender
por el cierre de brechas, asegurando la participacién de las mujeres y personas con discapacidad en
todo el ciclo de la concepcion del médulo. Es importante comprender que, como lo menciona la
Guia para laintegracion de enfoque de género en proyectos, programas, planes y politicas del Sector
transporte: Género y Cambio Climatico, del Gobierno de Colombia, “los cambios de tecnologias y
medios de produccion para reducir las emisiones de GEIl, tienen implicaciones diferentes para
mujeres y hombres. La brecha de género puede exacerbarse si no se propende por garantizar el
acceso igualitario de hombres y mujeres a las nuevas oportunidades.”.

3.3.3. Asignacion de los roles y responsabilidades

I.  DISENO Y PLANEACION ESTRATEGICA, y REGULACION Y MARCO NORMATIVO

A continuacién se presenta el desglose de actividades para las primeras dos fases del proyecto:
Disefio y Planeacién Estratégicas, y Regulacién y Marco Normativo. Como es de esperarse, en
estas etapas la mayor carga de labores y responsabilidad recae en las autoridades por tratarse
de la construccidn de lineamientos, definicién de objetivos, planeacidn y posterior desarrollo de
instrumentos normativos. Al interior de ellas, se considera que la Secretaria de Movilidad debe
asumir el liderazgo sobre la responsabilidad de multiples tareas en dichas fases con
responsabilidad parcial o de tipo consultiva de parte de la Secretaria Distrital de Ambiente, al
tiempo que la Gobernacion de Cundinamarca a través de sus entidades debera asumir dicho
papel en los temas en los cuales la jurisdiccidn geografica sea un aspecto relevante a la hora de
tomar decisiones o definir lineamientos para el mdédulo.
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Tabla 17. Matriz RACI de la etapa de disefo y planeacién estratégica del médulo MRV

9
DISENO Y PLANEACION ESTRATEGICA
» Diagndstico de la movilidad y su dindmica de emisiones en
el drea geografica de interés
- Identificacion de fuentes de informacion R R I - 1 - - - - - - - |
- Diagndstico de la oferta y la demanda de transporte 1 R 1 - 1 - - - - - 1
- Diagndstico de la dindmica de emisiones de GEI del 8 8 . : . . .
transporte en la ciudad region
» Definicidn de la vision y alcance del mddulo MRV para
Bogotd Regidn
- Necesidades y funcionalidades R R C - 1 - - 1 I I I 1 |
- Alcance (geografico, tipo de emisiones, subsectores del R R c , . , , , . ,
transporte, emisiones incluidas y temporalidad)
+ Desarrollo de la arguitectura conceptual
- Perspectiva tecnoldgica c R 1 1 1 1 1 1 1 -
- Perspectiva de usuario C R I I [} I I I I 1
- Perspectiva institucional C R I I 1 I I I I -
- Perspectiva comercial y financiera c R 1 1 1 1 1 1 1
+ Disefio de una estrategia para la integracién con sistemas
de informacion externos ! R R c c ¢ R
+ Disefio de una estrategia de integracién con plataformas y
5 R [ 5 5 [ [ [ 1 [
sistemas de informacidn gubernamentales
+ Disefio del plan de gestion de actores
- Evaluacidn del interés, poder y competencias de los
C R C C C C C C 1 C C
diferentes actores
» Elaboracion de la hoja de ruta para la implementacion en
fases del mddulo MRV
- Disefio conceptual de las futuras fases de c R , , , , , .
implementacion
» Identificacién de necesidades de recursos y estrategia
comercial
- Identificacion de fuentes de financiacidn 1 R R - C - - c C C C C C
- Elaboracién del modelo financiero del médulo MRV 1 R 1 - 1 1 1 1 1 1
- Acuerdos entre actores sobre la reparticion de costos I R C - I - - C I I I - I

Tabla 18. Matriz RACI de la etapa de regulacion y marco normativo del médulo MRV

S
REGULACION Y MARCO NORMATIVO
= Diagnostico y evaluacion del marco normativo actual
~ R R R g g Cc g 5
aplicable a la plataforma Maas
* Formulacion, adopcion e implementacion de la politica y/o
marco normativo para la plataforma Maas
- Paquetes de medidas c R R - 1 - - 1 1 - c - 1
- Requerimientos a los actores c R R - 1 - - 1 1 - c - 1
- Plan de seguimiento y evaluacion del cumplimiento de
B C R R I I I C 1
las normativas

II.  IMPLEMENTACION y OPERACION DEL MODULO MRV

A continuacion se presenta el desglose de actividades para la tercera y cuarta fase del proyecto:
Implementacion y operacién del médulo MRV. A lo largo de dichas etapas, se ve como se podria
llegar a involucrar en algunas tareas a un ente implementador del mddulo en lo que refiere a los
componentes técnicos y tecnoldgicos. De manera especifica, en lo que refiere a la implementacién
y luego en la operacion tecnolégica de la plataforma. No obstante, es importante mencionar que
este rol bien podria ser asumido por alguna autoridad, por lo que este rol podria recaer en un
tercero contratado para ello o por una entidad del orden distrital y/o regional. Esto debera ser
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definido durante la fase de planeacion. En todo caso, existiran labores de supervision y aprobacién

designadas a las autoridades locales.

Tabla 19. Matriz RACI de la etapa de implementaciéon del médulo MRV

IMPLEMENTACION MODULO MRV

+ Mapeo detallado de requerimientos de informacidn

(s}

» Disefio de la arquitectura de detalle

- Disefio del plan de gestidn de proyecto y medicidn de avances

- Definicidn detallada de las funcionalidades: diagramas de clases

- Definicidn detallada de |as funcionalidades, requerimientos e
interacciones de los componentes tecnoldgicos

- Definicién detallada de los procesos operacionales

- Comprobacidn de requisites previos para la implementacidn
(Interoperabilidad, marco legal, disponibilidad de los datos e
integracion de |a informacidn)

» Proceso de Contratacion®

- Disefio de anexo técnico para la implementacion tecnoldgica del
médulo MRV

- Ejecucidn de la seleccidn, negociacidn y formalizacidn del
contrato para la implementacidn tecnoldgica del maédulo MRV

- Disefio de anexo técnico para para la operacidn y mantenimiento
del madulo MRV

- Ejecucidn de la seleccidn, negociacidn y formalizacidn del
contrato para la operacidn y mantenimiento del mddulo MRV

= Implementacion

- Ejecucidn del plan de gestion de proyecto y medicidn de avances

=

- Desarrollo tecnoldgico

- Integracién con el hardware central

- Pruebas y testeo (unitarias, de integracidn y de aceptacidn)

- Instalacion y configuracion de los servidores de produccion

- Pruehas de aceptacion e integracidn finales

- Definicidn de procesos operacionales

- Elaboracidn de la documentacidn y capacitacidn a personal

PEFPFFEEFE P

E-RE-RE-RE-RE BB

+ Disefio y puesta en marcha de la estrategia de comunicacidn para el
MRV

-lmagen

=

- Publicidad y socializacidn orientada a grupos de interés

b3

mim

= Lanzamiento oficial
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Tabla 20. Matriz RACI de la etapa de operacion del médulo MRV

OPERACION DEL MODULO MRV
eAdministracion de |a plataforma
- Seguimiento y definicién de cambios en las politicas de gestion del c " . , B B B B B B B B B B
médulo MRV
- Actualizacidn de los parametros de |a plataforma 1 A 1 R - - - - - - - - - -
- Supervision contractual y de proyecto - R 1 1 - - - - - - 1 - - -
= Ejecucion de procesos operacionales
- Organizacion y entrega de informacidn al sistema - 1 | 1 R R R - - - | - - -
- Soporte tecnoldgico a entes gestores, y operadores enlazados en B A | R | | | | B | | | | |
el madule MRV
- Recepcion y gestion de PQR's - A I R | I I I - I I I 1 1
- Seguimiento a la calidad y cumplimiento de la informacidn ¢ R R | | | | | R R R R R R
reportada al sistema
- Chequeo y verificacion a informacion de entrada - A | R 1 - - - - - - - - -
- Chequeo y verificacion de consistencia de informacian de salida - A | R 1 - - - - - - - - -
- Elaboracidn de reportes periodicos C R | 1 1 - - | 1 1 | | 1 1
. h'luevos proyectos: Andlisis y evaluacidn del cambio en el alcance del R R c R c | | ¢ c ¢ c | c |
Madulo MRV
= Operacidn y mantenimiento de |a plataforma
- Operacion y mantenimiento del software - A 1 R 1 - - 1 - - - - - -
- Operacion y mantenimiento de los servidores y demds hardware R | R | R R | R R R R R R
central

Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte

157



3.3.4.

Informacion requerida a cada actor institucional

Tabla 21. Informaciodn institucional requerida para el médulo MRV

Indicador

Descripcion

Periodicidad requerida

Fuente

Indicadores de calidad del medio ambiente

Emisiéon de GEI

Emisiones de gases de efecto invernadero (GEl) generadas por el sector transporte
de Bogota-region discriminado por tipo de sistema.

Variables requeridas: Las emisiones mensuales se estiman segun la operacion
vehicular (kildmetros recorridos/mes) y los factores de emision (gCOzequi/km)
segmentados por tipologia y tecnologia de propulsion (diésel, gas natural vehicular,
eléctrico, etc.)

Unidad: Toneladas de COzequi/mes

Mensual o mas
frecuente en funcion de
la automatizacion de la
extraccion y cargue de

los insumos

Es un indicador estimado a
partir de variables de entrada

Indicadores de calidad del aire

Emisiones de material particulado menores a 2,5 micras (PMz,;5) generadas por el
sector transporte de Bogota-region discriminado por tipo de sistema.

Mensual o mas

la automatizacion de la

Emisidn de
. Variables requeridas: Las emisiones mensuales se estiman segun la operacién | frecuente en funcién de L .
Material . o . e L Es un indicador estimado a
. vehicular (kildmetros recorridos/mes) y los factores de emisién (gPMas/km) | la automatizacion dela . .
Particulado 2,5 . i , . » : » partir de variables de entrada
(PMas) segmentados por tipologia y tecnologia de propulsién (diésel, gas natural vehicular, extraccion y cargue de
2,5 . i
eléctrico, etc.) los insumos
Unidad: Kilogramos de PM2,5/mes
L Emisiones de material particulado menores a 10 micras (PM1o) generadas por el Mensual o mas Lo .
Emisiéon de ) o . . .. Es un indicador estimado a
. sector transporte de Bogotda-region discriminado por tipo de sistema. frecuente en funcién de . .
Material partir de variables de entrada
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Particulado 10 Variables requeridas: Las emisiones mensuales se estiman segun la operacion extraccion y cargue de
(PM10) vehicular (kilémetros recorridos/mes) y los factores de emision (gPMaio/km) los insumos
segmentados por tipologia y tecnologia de propulsion (diésel, gas natural vehicular,
eléctrico, etc.)
Unidad: Kilogramos de PM1o/mes
Indicadores principales del sector transporte
El sector transporte ha sido catalogado como uno de los sectores de actividad que
mas genera contaminantes al medio ambiente y a la salud. El porcentaje de
Porcentaje de participacion del transporte en el total emitido de material particulado de 2,5
participacion del micras permite identificar la magnitud de su importancia dentro de un contexto de
sector transporte Bogota-region. Lo .
L, Es un indicador estimado a
en la emisién de Mensual ) ]
. . . . e . partir de variables de entrada
Material Variables requeridas: El porcentaje de participacién de PMa;s se define como el
Particulado 2,5 cociente de la emisidon de PM2,s generado por el sector transporte en un tiempo ty
(PM2,5) de la concentracion promedio en un tiempo t de material particulado PMazs
Unidad: Adimensional - porcentaje
El sector transporte ha sido catalogado como uno de los sectores de actividad que
mas genera contaminantes al medio ambiente y a la salud. El porcentaje de
Porcentaje de participacion del transporte en el total emitido de material particulado de 10 micras
participacion del permite identificar la magnitud de su importancia dentro de un contexto de Bogota-
sector transporte region. Lo .
L Es un indicador estimado a
en la emisién de Mensual . .
. . . . L . partir de variables de entrada
Material Variables requeridas: El porcentaje de participacién de PMio se define como el
Particulado 10 cociente de la emisién de PM1o generado por el sector transporte en un tiempo ty
(PM1o0) de la concentracion promedio en un tiempo t de material particulado PM1o
Unidad: Adimensional - porcentaje
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Medicion de kildmetros recorridos segmentos por vehiculos que compartan misma Bogota:
tipologia y tecnologia de propulsidn. Esta informacién debe presentarse por cada - Actor: Transmilenio como
sistema de transporte operativo dentro de Bogota-region. ente gestor

- Repositorio:  Sistema  de

Unidad: Kildmetros por unidad de tiempo definida Control de flota
Kildmetros - SIRCI (actual hasta 2027)
. Mensual L
recorridos Municipios:

- Actor: Operadores de
transporte en la medida que
tengan sistemas de control de
flota y suscriban un acuerdo
de reporte de informacion

- Bogota:

- Actor: Transmilenio como
ente gestor

- Repositorio:  Sistema de

. . . . . . recaudo. SIRCI (actual hasta
Pasajeros Cantidad total de pasajeros transportados por tipo de servicio. De ser posible 2027)
transportados diferenciar por sexo a las personas transportadas. Mensual _ Municipios:
anualmente Unidad: pasajeros

- Actor: Operadores de
transporte en la medida que
tengan sistemas de control de
flota y suscriban un acuerdo
de reporte de informacion

Otros indicadores de medicién
. Cantidad de vehiculos automotores registrados por sistema de transporte en Bogota:
Inventario de o o . . T -
, Bogota-regidén discriminada por configuracién, especificaciones técnicas y
vehiculos ) .. i oo . i Mensual . I
operativos tecnologia de propulsidn. En el caso de vehiculos de transporte publico la tipologia - Actor:  Transmilenio 'con'wo
corresponde segun tamano, distancia entre ejes y capacidad. Entre las tipologias ente gestor. Repositorio:
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contempladas se incluyen: microbus, bus, buseta, busetén, padrén, articulado y
biarticulado. Por otro lado, entre las tecnologias de propulsion se encuentra: diésel,
gasolina, gas natural vehicular, eléctrico, entre otros.

Sistema de Control de flota.
SIRCI (actual hasta 2027)
- RUNT

Consumo total de
energia

Unidad: Vehiculos operativos por tipologia y tecnologia de propulsion Municipios:
- Actor: Operadores de
transporte
Reporte de consumo energético facturado a los operadores de flota por parte de Bogota:

los proveedores. Se debe discriminar este consumo en tres tipos de energia
principalmente: Diésel (galones/afio), Gas Natural Vehicular (m3/afio) y Electricidad
(MWh/afio)

Unidad: Diésel (galones/afio), Gas Natural Vehicular (m3/afio) y Electricidad
(MWh/afio)

Mensual

- Operadores de transporte

- Podria ser una estimacién
derivada de la variable de
kilometraje recorrido y un
factor de eficiencia segun tipo
de combustible y tipo de
vehiculo.

Municipios:
- Actor: Operadores de
transporte

Producto 3: Arquitectura MaaS$ para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte
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Para obtener los indicadores descritos arriba se deberan solicitar los siguientes campos adicionales a los operadores de transporte y al RUNT,
segun corresponda.

Tabla 22. Informacidn adicional requerida para el médulo MRV

Informacién requerida Descripcidn Fuente

Variable que hace referencia a la relacidén entre la energia suministrada al vehiculo y la energia util
traducida en movimiento (distancia recorrida). Se expresa en unidades de volumen consumido por | Parametro de entrada
kilbmetro (para el caso de combustibles tipo Diesel o Gas Natural Vehicular) y en demanda de con base en
Rendimiento del vehiculo | electricidad por kildémetro (en el caso de energia eléctrica). informacién secundaria
o solicitada a los
Puede obtenerse de la informacion registrada en la ficha técnica del vehiculo o a partir del consumo de operadores.
combustible y los kildmetros de servicio de cada vehiculo.

Denominacion atribuida a un vehiculo automotor dada su configuracién y especificaciones técnicas. En
el caso de vehiculos de transporte publico, corresponde a la tipologia asignada seguin tamafio, distancia
entre ejes y capacidad. Entre las clases de vehiculos contempladas se incluyen: Microbus, Bus, Buseta,

Clase de vehiculo , , . _— RUNT
Busetdn, Padrdn, Articulado y Biarticulado.

. . . ., e, , Transmilenio (ente
Es una variable opcional a solicitar ya que cumple una funcion de verificaciéon dentro del médulo MRV.

estor
Fuente de energia utilizada para la operacidon del vehiculo. Entre las fuentes de combustible se & )

. . encuentra: Diesel, Gasolina, Gas Natural Vehicular, Eléctrico y otros. .
Tipo de combustible Sistema Integrado de

. . . . e , Recaudo, Control e
Es una variable opcional a solicitar ya que cumple una funcién de verificacién dentro del médulo MRV.

Informacion y Servicio

Referencia que asigna la fabrica o ensambladora a una determinada serie de vehiculos. (Cédigo Nacional .
al usuario (SIRCI)

. de Transito)
Modelo vehicular

Es una variable opcional a solicitar ya que cumple una funciéon de verificacién dentro del médulo MRV.
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3.4. Perspectiva tecnologica
3.4.1. Arquitectura conceptual MRV a nivel de componentes de sus interacciones

Teniendo en cuenta la experiencia de usuario y el modelo institucional definidos en los capitulos
anteriores, se especifica una arquitectura tecnoldgica general del Mdédulo MRV acoplado a la
plataforma MaaS, que satisfaria las necesidades de cada uno de los cinco tipos de usuarios. El
modulo MRV estard dividido en tres capas:

» Capa de Presentacion: se tiene la légica para visualizar datos dentro de las distintas
interfaces de usuario. Dentro de esta capa se incluyen los canales de interaccion de los
usuarios con el MRV, a través de una pagina web y la App MaasS.

» Capa de Negocio: contiene la légica para procesar los calculos de emisiones de GEl, las
solicitudes del usuario en la interfaz grafica, consultar repositorios de datos y devolver
informacidn a la capa de presentacidn para que esta sea mostrada al usuario. Se soporta
en un servidor para el despliegue de todas las aplicaciones del modelo de negocio.

» Capade Datos: se encarga de acceder a repositorios de datos internos (datos capturados
por la plataforma MaaS) y externos (servicios de actores externos para alimentar el
maodulo).

La Figura 34 resume la arquitectura general del médulo MRV, relacionando los elementos
contenidos en cada una de las capas. Para la capa de presentacidn, se tienen las interfaces de
usuarios (funcionalidades) que se describieron en el capitulo 3.2.3. También incluye las légicas de
presentacion, cuya funcién principal es procesar las solicitudes realizadas por los usuarios, a través
de alguna de sus interfaces, para su envio a la capa de negocios, y procesar la respuesta de esta
capa para permitir la visualizacion de los resultados de la consulta.

Figura 34. Arquitectura general del médulo MRV

N
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La capa de negocio incluye cinco (5) elementos principales: i) la fachada de negocio, que se encarga
de recibir las solicitudes y direccionarlas al componente de negocio cuyo objetivo es resolver
solicitudes del usuario; ii) los componentes de negocio, que se encargan de procesar solicitudes de
los usuarios enviadas desde las interfaces de usuario, de comunicarse con la capa de datos y
responder a las solicitudes con los datos devueltos por la capa de datos; iii) los modelos, con la
definicién de las entidades de negocio; iv) los flujos, que definen el conjunto de pasos que deben
ejecutarse de forma coordinada y en un estricto orden, para ejecutar los cdlculos y otras
funcionalidades que permiten transforma y comunicar los datos en la informacién que se visualiza
en la capa de presentacién, y 5) el gestor de reportes, que tiene como funcion procesar los reportes
solicitados en la capa de presentacion.

Para el caso de este mddulo MRV se contemplan tres (3) componentes de negocio:

» Informacion de movilidad: permite responder a consultas respecto a la oferta y la
demanda de los servicios de transporte publico. Dentro de las variables principales a
considerar se encuentran las siguientes y de ser posible serdn diferenciadas por sexo y
otras caracteristicas de las personas como discapacidad:

- Flota del sistema (buses y trenes).

- Servicios (rutas).

- Entradas (validaciones) y salidas de pasajeros.
- Distancias de viaje.

- Transbordos.

- Km recorridos.

» Informacion socioecondmica: provee informacion para caracterizar los usuarios de los
sistemas de transporte publico que hacen uso de la plataforma MaaS$, de acuerdo con
variables como:

- Edad y/o grupos etarios.

- Género.

- Estrato socioecondémico.

- Ocupacion y/o perfil de usuario
- Discapacidad.

» Informacion ambiental: procesa las solicitudes relacionadas con las estimaciones de
emisiones de GEIl. En etapas posteriores de desarrollo del mddulo, podrian incluirse
calculos de emisiones de contaminantes criterio, relacionados con la calidad del aire.

De igual forma, se relacionan a continuacién las entidades de negocio mas relevantes de los modelos
de negocio:

» Tipologia vehicular: determina la clasificacion de la flota vehicular utilizada en cada
sistema, segun el tipo de vehiculo:

- Microbus.

Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte
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- Buseta.

- Padron.

- Articulado.

- Biarticulado.
- Tranvia.

- Tren ligero.
- Metro.

- Cable.

- Otros.

Combustible/Energético: determina la clasificacion de la flota vehicular utilizada en cada
sistema, segun el tipo de combustible o energético que utiliza:

- Gasolina.

- Hibridos.

- Diésel.

-GNV convertido.
- Hibrido.

- Eléctrico.

Factores de emision: se incluyen los factores establecidos en la metodologia de cdlculo
de emisiones adoptada para el MRV (FECOC, IPCC, MDL, etc.), que expresan las unidades
de CO2 emitidas por consumo de combustible:

- Gasolina: XX kg CO2 / galén.
- Diésel: YY kg CO2 / galodn.
- Gas Natural Vehicular (GNV): ZZ kg CO2 / m3.

Consumo energético: expresa el consumo de combustible por tecnologia del vehiculo:

- Gasolina: galén.

- Diésel: galén.

- GNV:m3.

- Energia Eléctrica: kWh.

Rendimientos: expresa el consumo de combustible en kildmetros recorridos, clasificados
segun la metodologia de calculo de emisiones adoptada para el MRV, principalmente por
tipologia vehicular y tecnologia del vehiculo:

- Gasolina: Km/galdn.

- Hibridos: Km/galon.

- Diésel: Km/galodn.

-GNV convertido o dedicado: Km/m3.
- Eléctricos: Km/kWh.

Tiempo: atributo que define el nivel de agregacion de las variables por unidad temporal
de analisis:

I
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- Hora.

- Dia.

- Semana

- Mes.

- Trimestre.
- Semestre.
- Afho.

» Espacial: atributo que define el nivel de agregacion de las variables por alcance
geografico:

-  Bogota.
- Bogota - Regiodn.
- Solo region.

» Sistema: atributo que define el nivel de agregacién de las variables por sistema de
transporte:

- SITP.

- Metro.

- Regiotram.

- Sistema de Bicicleta Publica

- Sistemas de servicios de micro movilidad

» Operacion: atributo que define el nivel de agregacion de las variables por componentes
de servicio:

> Ruta.

- Operador de transporte.

- Linea.

- Servicio pretroncal (duales).
- Servicios zonales.

- Servicios troncales.

- Servicios de alimentacién.

- Transmicable.

La capa de datos, en su submoddulo de acceso a datos, maneja los modelos de los datos y los Data
Access Objects que permiten gestionar informacion dentro del modulo. Considerando la posibilidad
de conectar el médulo MRV a sistemas de informacion de actores externos (v.g. SDM o
Transmilenio), se incorpora en esta capa un submddulo de conexidn a servicios contiene la ldgica
para hacer llamados a APl y servicios externos en otros servidores (como el SISETU, plataforma que
se describid previamente) y obtener la respuesta en los Data Transfer Objects (DTOs) que
representan las entidades que devuelven esos servicios. Dentro de utilidades se incorporan
herramientas para transformar DTOs a Modelos y otras funcionalidades que contienen légica de
apoyo para las tareas de persistencia y comunicacion con servicios web.
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Anexos

4.1. Revision y adaptacion de casos internacionales Maa$

CONTENIDO

Contexto Introduccion Casos

UK PACT a MaaS/MRV Internacionales

de estudio
Helsinki

Berlin
Madrid

Casos de estudio internacionales:

Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte
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Berlin — Caracteristicas generales

Alta integracion e interoperabilidad entre sus sistemas de transporte

Ventajas al ser operado por la autoridad de transporte regional. Altamente
aceptado al contar con 1 afio y medio desde su lanzamiento

* Area de la ciudad: 891 km?
* Poblacion de la ciudad: 3.669.491 habitantes

* Porcentaje de bancarizacion: 52,5% de la poblacion nacional
mayor de 15 afios

* Distribucion modal: 14%

329%  "APpe

m Vehiculo privado
23%

® Transporte publico

Bicicleta

31%

Berlin — Sistemas de transporte e integracion tarifaria Maa$S

Operados por BVG

& o - =

329 rutas 22 lineas de 10 lineas de 6 lineas de Servicio de vehiculos
de bus* tranvia metro ferry compartidos

Operados por DB

*Sin incluir 39 rutas de operacidn nocturna

Operados por externos
16 lineas de tren

. @ ) [ ] i de cercanias
L 4 ’
]
1
Alquiler de Vehiculos Servicio de Sistema de Patineta E
vehiculos compartidos taxi bicicletas !
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Berlin — Sistemas de transporte e integracion tarifaria Maa$S

Oraneotrrg

Tarifbereiche - Berlin ...

Sernae

Witeras
e Warerdery
0 o
Abvens
S-Bahn-Ring feide
—_— Slvnm
Wonow
Rathaes
pandse -] Ruhleben|
IC | 1B | B | IC |
Ener
Sud :
7 ) SBahn Ring spindiersivid
Tt
Stegiz, Alr-Masieador!
Krumme Lanke
Wanmee Rudow
PR, o lw‘\‘n?:hmw
et
, .
Berlin — Perspectiva
I
VDV Die Verkehrs-
unternehmen
Ministerio

Zonas de la ciudad

* Zona A: Parte central de ciudad,

1
|

i

i

i

i

i

i

i

i

i

!

:
* Zona B: Partes exteriores hasta E
los limites de la ciudad ;

i

* Zona C: Incluye los distritos E
adyacentes a Berlin. I
Aproximadamente 15 km a la E
redonda |

1

i

|

i

1

i

1

i

|

i

1

i

i

i

i

1

i

[}

i

Tiquetes

* AB, BCyABC tiempo de
transferencia de 120 min

«* \
VB8
et

Asociacion

Federal de Transporte e Infraestructura Digital

*  Coordinacién de los servicios de transporte plblico
*  Control de calidad de los servicios de transporte publico

*  Ayuda en la planificacion, licitacidn y gestion de los servicios
ferroviarios regionales

¢ Define las tarifas de los sistemas de transporte publico

BVG Voiiciiseniese

de transporte Berlin-Branderburgo (VBB)

autoridad de transporte, esta tiene acceso en tiempo
real a paradas, horarios, precios, disponibilidad,
accesibilidad, entre otros

*  Los sistemas de transporte que guieran asociarse a Maas,
deben dar acceso a su informacidn de transporte para
poder ser candidatos a integrarse a la plataforma.

Trafl )

La aplicacion Jglbi es operada por la autoridad de transporte BVG, utilizando un desarrollo de la empresa privada lituana Jrafi la cual brinda apoyo tecnologico
(de desarrollo y mantenimiento) y cobra por este servicio. BVG se encarga de la administracidn del sisterna y distribucidn de ingresos por recaudo
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Berlin — Perspectiva Usuario

Unico pago al integrar 2 o0 més modos de transporte

*  Para los servicios de transporte publico (bus, tren de
cercanias, tranwvia, metro y ferry) la tarifa es integrada e
interoperable

*  Es posible acceder a todos los planes de servicio de
transporte

*  Mas de 15.000 vehiculos entre los diferentes servicios de
transporte

*  Disponibilidad de alternativas

*  Opciones en base a las preferencias de los usuarios Menor tiempe

Menor costo
Mas conveniente

precio |
Mas sostenible

*  Posibilidad de reserva de servicios

|
|
i
I
I
I
i
*  Historial de viajes discriminade por fecha, tipologia v i *  Preferencias de usuarios —--------- 1
i
i
i
*  Funcionalidad de transporte para empresas !
|
|

o~

en la aplicacién son para
movilidad compartida

5 6 7 8 9% WM W WMWK KU WWNN WD NI e

2020 [rmem [ e | e | ][ e

*  Flexibilidad
_______________________________________________________________ Fuente: Smart-Mobilty Servces — Case Studies of Germany - 2021
Berlin — Impacto desde finales de 2019
—
e
% é i Los sistemas de transporte i
! Distribucion modal dentro de Jelbi a lo largo del COVID* L piiblico disminuyeron un |
i week 5 mz:cmmmu ! i 200/ E
; ibaselioe) to baseline) ' 1 o i
i I e i i su participacion, debido a la i
i R ) e '.'m\ '.”\“' l" i E condicién de pandemia i
i Bhesheing AV @ 5% w1 i I
i E-Moped Sharing ﬂ' 2% wan T i
i E-Scoater Sharing A a% 6% T E 4 d e ca d a 5
i Public Transportation Q o a2 ) . i

|
|
|
|
i
1
1
:
]
' servicios de transporte registrados
1
1
1
|
|
|
|
|
|
|

*Debido a que la pandemia inicié pocos meses después de la entrada de Jelbi, atn no es posible tener datos fidedignos
de su impacto a mediano y largo plazo.

Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte

171



COLOMBIA

lLKr/PACT
N 7
o= -

Berlin — Impacto desde finales de 2019

Los servicios de transporte publico
antes de la pandemia tenian
dentro de la aplicacion una
importancia de cerca del

80%

Cerca de

300.000

personas de la ciudad han descargado
la aplicacion. Aproximadamente el

10% de la poblacion

]

]

]

]
LOS TIQUETES INDIVIDUALES
estan recuperando mas rapidamente E
su distribucion modal inicial antes de |
la pandemia i

]

]

]

Preferencia de los

USUARIOS

a productos flexibles

4.1.2. Helsinki

Helsinki — Caracteristicas generales

B, 3

Las entidades que proveen un servicio de transporte publico deben proveer
informacion de acceso libre sobre sus servicios

Alta integracion e interoperabilidad entre sus sistemas de transporte

* Area de la ciudad: 214 km?

* Area del drea metropolitana: 770 km?
* Poblacion de la ciudad: 656.920 habitantes
* Poblacion area metropolitana: 1.268.296 habitantes

* Porcentaje de bancarizacion: 62,8% de la poblacion nacional
mayor de 15 afios
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Helsinki — Sistemas de transporte e integracion tarifaria Maa$

Operados por HSL -HRT

@ e N8

290 rutas 14 lineas de tren 11 lineas de 2 lineas de 2 lineas de
de bus de cercanias tranvia metro ferry

Operados por externos

S = R 4

Alquiler de Vehiculos Servicio de Sistema de Patineta
vehiculos compartidos taxi bicicletas

Helsinki — Sistemas de transporte e integracion tarifaria Maa$S

Zones
Ty Kerava Tiquetes Tiempos de transferencia
® aD ADEBO 20min
G sy ABC 90 min
g o
Vant:
Vands A B CD 100 min
s ') 110 min
Holsinki B CD
ens " o
@ @ 00
Klrklfor,ur'rmm- i ;
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Helsinki — Perspectiva

1| e

Helsinki transporte regional (HSL)

LV

Ministerio
de transporte y comunicaciones de Finlandia (LVM)

Planificar, gestionar y organizar los servicios de transporte
publico

Encargado del sistema de informacién al usuario, sistama de
recaudo, sistema tarifaric integrado y la inspeccion de tiguetes

Todos los operadores de transporte deben publicar y permitir el
acceso a libre e irrestricto a |z informacion de su operacién.

Informacion de rutas en tiempo real, paradas, horarios, precios,
disponibilidad, accesibilidad, entre otros.

*  Acceso libre a las interfaces de ventas de boletos de los sistemas
de transporte pablico.

¢+  HSLofrece de manera pablica y gratuita acceso a la informacion
por medio de APIs o servidores de datos en la nuba.

Maas oo

La aplicacion Maa$ de Helsinki — Whim fue desarrellada por Maa$ Global, una empresa privada finlandesa

Helsinki — Perspectiva Usuario

Tarjetas de credito,
débito v Apple Pay.

. Unico pago al integrar 2 o mas modos de transporte

. Para los servicios de transporte pldblico (bus, tren de
cercanias, tranvia, metro y ferry) la tarifa es integrada e
interoperable

*  Transbordo gratuito entre sistemas de transporte

diferantes [ Aspectos valorados por los usuarios -------

— g

. Es posible acceder a todos los planes de servicio de
transporte

*  Flexibilidad de acuerdo a preferencias

. Servicio innovador

. Descuentos en servicios de taxi, alguiler de vehiculos y
sistemna de bicicletas al adguirir los pases de temporadas
de los sistemas pablicos

*  Perspectiva sostenible
. Servicio en tiempo real
*  Ahorro en tiempo y dinero

Fuente: Value

Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte
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Helsinki — Resultados y beneficios de la aplicacion

Distribucién modal en Helsinki antes y después de Whim De los viajes

realizados en Whim

. 68%

ocurren en areas con la mayor oferta
de acceso de transporte publico

En 2018, cerca del

50%

de los viajes ejecutados en
transporte publico se realizaron
por medio de Whim

|
|
I
I
I
I
i
74% 3
|
= Transporte publico m Vehiculo individual Bicicleta = Otro i

|

I

I

I

i

I

I

I

I

I

i 9%

| 20%
|

! 48%
i 40%

i

I

I

I

I

I

————————————————————————————————————————————————————————————————————————

- 54%

Los usuarios de Whim utilizan
a lo largo de sus viajes

* Ladistribucion modal de usuarios de

de los viajes realizados en
transporte publico entre

INTERMODALIDAD

que los usuarios promedio de la ciudad * 95,2% transporte publico

2016 a 2018

3 VECES MAS

*  3,7% servicio de taxi

————————————————————————————————————————————————————————————————————————

97% 87%

De los viajes en bicicleta De los viajes en taxi
son inferiores a son inferiores a

30 minutos 5 kilémetros

* 1,0% hicicleta
= 0,03% alguiler de vehiculo

*  0,01% vehiculo compartido
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4.1.3. Madrid

Madrid — Caracteristicas generales

Lecciones aprendidas para la implementacion de una aplicacion MaaS

* Area de la ciudad: 604 km?
* Poblacion de la ciudad: 3.334.700 habitantes

* Porcentaje de bancarizacion: 53,9% de la poblacion nacional
mayor de 15 afios

* Distribucion modal:
5%

m A pie
40%
= Transporte publico

m Vehiculo Privado

Otros
35%
cOE a)
TRANSFDRID -
EMT MADRID
Consorcio regional de transporte de Madrid (CRTM) Maa$S: Empresa Municipal de Transportes de Madrid (EMT)
+  Planificar la infraestructurs, los servicios y explotacidn de los *  Gestidn y explotacidn de los servicios de autobls urbano, sistema
distintos subsistemas de transporte de bicicleta publica, estacionamientos publicos y sistema de
teleférico

+  Definir un sistema tarifario integrado para todo el sistema.

+  Censolidar el recaude y coordinar la posterior retribucién a los
distintos operadores de transporte

Fase | - 2019 Fase Il - 2020

+  Visualizacion gradual de los +  Planificador de viajes *  Sistema de pago unificado
servicios de transporte

*  Personalizacion *  Reserva de servicios

Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte
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Madrid — Lecciones aprendidas

Motivos Institucionales

1 Iniciativa de la EMT sin respaldo de demas
entidades o servicios publicos.

Falta de acercamiento al usuario, asi como de
T TTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTTOs i divulgacion del lanzamiento de la aplicacion.

2 Desarrollo de la aplicacion por el equipo de la
EMT.

* Mala reputacion en el desarrollo de aplicaciones

* Demasiadas aplicaciones dispersas de transporte

Madrid — Lecciones aprendidas

Problemas internos dentro de la aplicacion

1 Despliegue incompleto de las rutas disponibles

en la aplicacion

|

il

}M , Madrid :
| |
| Teleférico Madrid | EMT | 9.000 2016 |
| Electro-EMT EMT | 19.500 2018 !
| BiciMAD L EMT | 15.000 | 2014 I
| i H i |
| | |
L il

Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte
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Madrid — Lecciones aprendidas

Surgimiento de la aplicacion Madrid Mobility 360

_____________________________________________________________________________________________________

2 Menar alcance en comparacion a una aplicacion

por la CRTM

_____________________________________________________________________________________________________

|
]
EMT), utilizando la app con una tarjeta de i
crédito asociada |

i

|
Maa$: solo despliegue de servicios brindados i

Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte
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4.2. Estudio de casos de sistemas MRV

4.2.1. Casos internacionales de sistemas MRV aplicados al sector transporte

Casos de estudio internacionales: Tipos de iniciativas existentes

Sistemas MRV en el sector transporte en el mundo

Unién Furopea Q
Implementacion de un médulo MRV para la industria de transporte maritimo

Estados Unidos
Sistema MRV voluntario en el transporte de carga
- 7 - YA . ’ - ﬁ
Union Europea: Industria Maritima — Caracteristicas generales

Partiendo de estimaciones realizadas que revelaron que cerca del 13% de las
emisiones de la UE provienen del sector transporte, la Comisiéon Europea
propuso:

Una estrategia progresiva para incorporar las emisiones del transporte

maritimo a la realizacion de politicas encaminadas a disminuir las emisiones de
GEL

La estrategia contemplé 3 pasos principales:

|I\ Monitoreo, repbrte y verificacion de emisiones de CO2 de

B embarcaciones que se movilicen por puertos de la UE.

Definicion de metas de reduccion de GEI para el sector de transporte
maritimo.

Planteamiento y desarrollo de medidas de mercado para la reducciéon

° de emisiones en el mediano plazo.
-
Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte
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Unién Europea: Industria Maritima— Alcance

P

(_lUIer-]eS EMSA\ THETI
i Embarcaciones que transporten carga o
~ pasajeros con un arqueo bruto superior a
5,000, y que se movilicen desde o entre D

puertos de la UE .

Tam a registered user Not & registered user

o =

Obligaciones principales

Monitoreo: Monitorear —en linea con su plan propuesto- las emisiones de CO2 de cada una de sus embarcaciones, al igual que el
consumo de combustible y otras variables como distancia recorrida, tiempo en el mar, y carga transportada/viaje.

que haya tenido actividad en la zona euro durante el afio anterior al de la realizacién del reporte.

Compliance: En junio de cada afio las compaiiias deben garantizar que cada embarcacion que haya realizado operaciones en la zona
euro durante el afio de reporte cuente con un documento de cumplimiento provisto por THETIS MRV.

Reporte: En la plataforma THETIS MRV, las compafiias deben presentar anualmente un reporte de emisiones por cada embarcacion

Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte
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Unidn Europea: Industria Maritima— Resultados

Insumos para la formulacion de politicas de descarbonizacion y de planes de accion en el sector

Seguimiento y trazabilidad a las emisiones de CO2

Diagnostico de la flota

A nivel de compaiiias En términos de edad y tamafio

o

urante el primer periodo de reporte el sistema evalué a mas de

11, 600 embarcaciones

* Cerca del 65% no son de la UE
* Mas de la mitad son propiedad de compaiiias de la UE.

Y

Se identifica que la flota actual es relativamente joven lo cual implica que, dado
que la edad util es de 25-30 afios, la flota actual puede estar operante hasta 2040.

32% de la flota monitoreada corresponde a bugues graneleros (bulk carriers),

seguidos de buques para containers y petroleros, ambos con 15% de participacion.

Por tipo de viaje En términos de eficiencia energética

Viajes en la zona euro

Viajes al exterior de la zona euro

La eficiencia energética de la flota europea es comparable con el promedio de la
flota mundial salvo para el segmento de las pequefias embarcaciones donde hay

diferencias notables.

En comparacién a 2008, la flota actual navega a velocidades inferiores (15-20%) lo

cual representa ahorros en consumo de energia y combustible, y en emisiones.

Unidn Europea: Industria Maritima— Perspectiva institucional

Cronologia
2013 2015 2017
Publicacion haja de ruta CE Implementacion de la Evaluacion de los primeros
regulacion planes de monitorec
Actores
* IMO

*  Comisidn Europea
*  Paises miembros de la UE

* Compafiias de transporte maritimo de pasajeros y de carga

Primer periodo de reporte

2018 2018 2021
Llamado a la accion por Adopcion de medidas legislativas
medio de enmienda al ETS que impactan al sector

Legislacion

Reglamento UE 2015/757 (Disposiciones Principales)

@&

2=

Reglamento delegado UE 2016/2072 (Sobre las actividades de verificacién)

Reglamento delegado UE 2016/2071 (Sobre los métodos de monitoreo)
Reglamento de implementacion 2016,/1927 (Formatos)

Reglamento de implementacion 2016,/1928 (Definiciones de carga)

Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte
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Estados Unidos: SmartWay Initiative— Caracteristicas generales G

—
Programa SmartWay
Su:::?ysg;\eain - Es una iniciativa voluntaria de los EEUU que consiste en un acuerdo de participacién
Footprint entre EPA, empresas del sector transporte de carga y otros actores clave.

Objetivo: Fortalecer al sector transportista mediante la adopcion de précticas que

Improve Benchmark fomenten la mejora del desempefio ambiental de las empresas involucradas, y que

Efficiency ~ Performance generen beneficios econdmicos, derivado de ahorros en combustible y cambio tecnolégico

i s

‘\\SmarfWay _______________________________________________

|

: La herramienta divide a las empresas en categorias y acorde a ello, estas reportan en un :

Innovate Report | software especializado datos de operacion. Después, la herramienta calcula sus emisiones. |
Operations Results | |
| La iniciativa ha logrado acercar a mas de 3,700 compafiias y organizaciones. |

|

Estados Unidos: SmartWay Initiative— Alcance

—
Quienes Obligaciones

0O Compaiiias que envian o reciben carga Firma de acuerdo con SmartWay
0O Operadores logisticos ™

0O Compaiiias dedicadas al transporte de carga E Inscripcién en plataforma

Registro de informacién en herramientas

(Truck tool, Logistics tool y Multimodal tool)

Beneficios para afiliados
= [Informacion de desempefio ambiental para uso en
reportes integrados o informes de sostenibilidad.

= Acceso a reportes y estadisticas sobre eficiencia y
desempefio en comparacién a pares

= Documentacion de afiliacién y desempefio en SmartWay

o ) ) ) (5]

para uso con grupos de interés.

Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte
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Estados Unidos: Smartway Initiative— Linea de tiempo del proyecto

Tw

2007 2012

\
‘\‘SmartWay

2016 2017

www.epa.gov/smartway
EPA-420-H-21-001 June 2021

4.2.2. Casos nacionales de implementacion de sistemas MRV (transporte o emisiones)

Casos de estudio internacionales: Tipos de iniciativas existentes

Iniciativas de MRV locales y similares

Sistema MRV del Financiamiento Climatico

/

- Relne y consolida informacion sobre
recursos financieros dirigidos al fondeo
de proyectos de mitigacion o adaptacion
al cambio climatico en el pais.

Bl

- Tiene cobertura a flujos de origen
publico, privado, nacional e internacional.

- Insumo clave para la definicion de una
estrategia de financiamiento climatico.

)

~

" /
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Casos de estudio internacionales: Tipos de iniciativas existentes

o Iniciativas de MRV locales y similares / P \

- Plataforma para el registro,

consolidacion y seguimiento de iniciativas
i de reduccion de emisiones de GEl a nivel
Registro Nacional de Reduccion de Emisiones de GEI nacional

- Sistema administrado por el IDEAM como
parte del SIAC

- Herramienta para el analisis del
cumplimiento de las metas nacionales de
reduccion de emisiones

o /

Casos de estudio internacionales: Tipos de iniciativas existentes

o Iniciativas de MRV locales y similares / \
sk

- Iniciativa a cargo de la UMUS del
Ministerio de Transporte.

- Plataforma para la consolidacion de
informacién de los sistemas de
transporte publico en el pais (SITM, SETP,

Sistema de Informacién, Evaluacién y Seguimiento al S

Transporte Urbano Ejes
INFRAESTRUCTURA OPERACION

K DESEMPERNO TARIFAS /

Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte
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4.3. Evaluaciéon por modelo de operacion
Modelo 1: Ecosistema abierto
a. Perspectiva de usuario

Ecosistema de libre

Perspectiva Criterio competencia con rol activo
de las instituciones publicas

Diversidad en la oferta;:;gologlca y de medios de Muy Alta
Diversidad en la oferta de servicios de transporte y Alta
conexos
Libertad, equidad e incentivos para los usuarios Alta
. Equidad de género e inclusién social Media
Usuarios . o . . O
Calidad del servicio al cller‘1te y la informacioén al Alta
usuario
Proteccién y uso adecuado de la informacion de Baja
los usuarios
Calificacién de Usuario Media
Nota de Usuario 3.67

b. Perspectiva Institucional

Ecosistema de libre competencia con
. rol activo de las instituciones publicas

Perspectiva Criterio

Control institucional y alineacién con las .
- - Media
politicas publicas
Oportunidad para la eficiencia ambiental Media
Minimizacidn de procesos burocraticos Media
Viabilidad politica Alta
Institucional Viabilidad legal Alta
Continuidad institucional y .
s Media
perdurabilidad
Calificacion Institucional Media
Nota Institucional 3.33
Nota de Usuario 3,67

Ecosistema de libre competencia

Perspectiva Criterio con rol activo de las
instituciones publicas
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Control institucional y alineacién con las .
" i Media
politicas publicas
Oportunidad para la eficiencia ambiental Media
o Minimizacién de procesos burocraticos Media
Institucional T P
Viabilidad politica Alta
Viabilidad legal Alta
Continuidad institucional y perdurabilidad Media
Calificacidn Institucional Media

c. Perspectiva Comercial y Financiera

Ecosistema de libre competencia
con rol activo de las instituciones
publicas

Perspectiva Criterio

Estimulacidn de un ecosistema de Alta
competencia libre, justa y sana
Equidad, justicia y transparencia ante los Media
operadores de transporte
' Consolidacién de marca y alianzas con Alta
Comercial y entidades financieras

Financiera Alianzas comerciales y de servicios conexos Media

Minimizacidn de costos para el sector publico Alta

Fuentes potenciales de ingresos colaterales Alta
Calificacion Comercial & Financiera Media

Nota Comercial & Financiera 3.67

Perspectiva

Criterio

Ecosistema de libre competencia

con rol activo de las

Comercial y
Financiera

Estimulacidn de un ecosistema de competencia

instituciones publicas

libre, justay sana Alta

Equidad, justicia y transparencia ante los Media

operadores de transporte
Consolidacidn de marca y alianzas con

entidades financieras Alta

Alianzas comerciales y de servicios conexos Media
Minimizacidn de costos para el sector publico Alta
Fuentes potenciales de ingresos colaterales Alta

Calificacion Comercial & Financiera Media
Nota Comercial & Financiera 3,67

d. Perspectiva Técnica y Tecnoldgica

Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte
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. S Ecosistema de libre competencia con rol
Perspectiva Criterio . . e
3 activo de las instituciones publicas
Grado de interoperabilidad Media
Maximizacién de la intermodalidad Alta
Escalabilidad geografica Alta
Impacto en el cambio modal sostenible Media
Resiliencia a afectaciones de la operacion Media
Libre acceso a la informacién Media
Técnica y Disefio con I|neam-|ent.o,s propios y Baja
L estandarizacion
Tecnoldgica
Velocidad para la implementacion
par P o Muy Alta
mantenimiento e innovacion
Confiabilidad tecnoldgica y seguridad de la Alta
informacion
Calificacion Técnica y Tecnoldgica Media
Nota Técnica y Tecnolégica 3.56
X Modelo 2: Plataforma central abierta

a. Perspectiva de usuario

Perspectiva Criterio

Plataforma central tnica y abierta

Diversidad en la oferta tecnoldgica y de medios de

Alta
pago
Diversidad en la oferta de servicios de transporte
P 4 Muy Alta
conexos
Libertad, equidad e incentivos para los usuarios Alta
. Equidad de género e inclusién social Alta
Usuarios : - : : Uy
Calidad del servicio al cliente y la informacidn al
. Muy Alta
usuario
Proteccidn y uso adecuado de la informacion de los Media
usuarios
Calificacion de Usuario Alta
Nota de Usuario 4.17

b. Perspectiva Institucional

Plataforma central tnica y abierta

Perspectiva Criterio

Control institucional y alineacién con las
politicas publicas
Oportunidad para la eficiencia ambiental Alta
Minimizacidn de procesos burocraticos

Institucional

Baja

Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte
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Viabilidad politica Media

Viabilidad legal Alta

Continuidad institucional y perdurabilidad Alta
Calificacidn Institucional Media

Nota Institucional 3.50

Ecosistema de libre competencia

Perspectiva Criterio con rol activo de las
instituciones publicas

Control institucional y alineacién con las .
- i Media
politicas publicas
Oportunidad para la eficiencia ambiental Media
Minimizacién de procesos burocraticos Media
Institucional Viabilidad politica Alta
Viabilidad legal Alta
Continuidad institucional y perdurabilidad Media
Calificacidn Institucional Media
Nota Institucional 3,33

c. Perspectiva Comercial y Financiera

Perspectiva Criterio Plataforma central tnica y abierta
Estimulacion de un ecosistema de competencia
. . Muy Alta
libre, justa y sana
Equidad, justicia y transparencia ante los Alta
operadores de transporte
Consolidacion de marca y alianzas con
. . ) . Alta
Comercial y entidades financieras
Financiera Alianzas comerciales y de servicios conexos Media
Minimizacién de costos para el sector publico Media
Fuentes potenciales de ingresos colaterales Alta
Calificacion Comercial & Financiera Media
Nota Comercial & Financiera 3.83

d. Perspectiva Técnica y Tecnoldgica

Perspectiva Criterio Plataforma central tnica y abierta
L Grado de interoperabilidad Muy Alta
Técnicay P : :
. Maximizacion de la intermodalidad Muy Alta
Tecnoldgica e e -
Escalabilidad geografica Media
Producto 3: Arquitectura MaaS para Bogotd-Region, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte
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Impacto en el cambio modal sostenible Alta
Resiliencia a afectaciones de la operacion Muy Alta
Libre acceso a la informacién Muy Alta
Disefio con lineamientos propios y Alta
estandarizacion
Velocidad para la implementacidn, .
F.) . p ., Media
mantenimiento e innovacion
Confiabilidad tecnoldgica y seguridad de la .
. & . ’y & Media
informacion
Calificacion Técnica y Tecnoldgica
Nota Técnica y Tecnolégica 411

X Modelo 3: Integracion desde las instituciones publicas

*

a. Perspectiva de usuario

Integracion desde las instituciones

Perspectiva Criterio T
P publicas
Diversidad en la oferta tecnoldgica y de medios .
glcay Media
de pago
Diversidad en la oferta de servicios de .
Media
transporte y conexos
Libertad, equidad e incentivos para los usuarios Media
. Equidad de género e inclusién social Muy Alta
Usuarios : o - : -
Calidad del servicio al cliente y la informacién al Alta
usuario
Proteccidn y uso adecuado de la informacion de Alta
los usuarios
Calificacion de Usuario Media
Nota de Usuario 3.67

b. Perspectiva Institucional

Integracion desde las instituciones

P ti Criteri o IF
erspectiva riterio | pblicas
Control institucional y ali i6 |
ontrol insti uelc')na y,a |.neaC|on con las Muy Alta
politicas publicas
Oportunidad para la eficiencia ambiental Muy Alta
Institucional Minimizacién de procesos burocraticos Muy Baja
Viabilidad politica Baja
Viabilidad legal Alta
Continuidad institucional y perdurabilidad Media
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Calificacion Institucional Media

Nota Institucional 3.33

c. Perspectiva Comercial y Financiera

Integracion desde las instituciones

Perspectiva Criterio L
publicas
Estimulacidn de un ecosistema de Baia
competencia libre, justa y sana J
Equidad, justicia y transparencia ante los Alta
operadores de transporte
Consolidacion de marca y alianzas con
. . . y Muy Alta
Comercial y entidades financieras
Financiera Alianzas comerciales y de servicios conexos Bajo
Minimizacién de costos para el sector publico Baja
Fuentes potenciales de ingresos colaterales Alta
Calificacion Comercial & Financiera Media
Nota Comercial & Financiera 3.17

d. Perspectiva Técnica y Tecnoldgica

Integracion desde las instituciones

Perspectiva | Criterio L0 r
. 3 publicas
Grado de interoperabilidad Alta
Maximizacién de la intermodalidad Alta
Escalabilidad geografica Baja
Impacto en el cambio modal sostenible Muy Alta
Resiliencia a afectaciones de la operacion Alta
Libre acceso a la informacién Muy Alta
L. Disefio con lineamientos propios
Técnicay ., propiosy Muy Alta
. estandarizacién
Tecnoldgica
Velocidad para la implementacion, Baia
mantenimiento e innovacién !
Confiabilidad tecnoldgi i
. glc".:\,y seguridad de la Media
informacion
Calificacion Técnica y Tecnoldgica
Nota Técnica y Tecnolégica 3.78
Producto 3: Arquitectura Maa$ para Bogotd-Regidn, incluyendo un médulo MRV para el sector transporte |—|_
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For any enquiries, please get in touch via email at communications@ukpact.co.uk
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