- Seceién 10: Analisis de fa Red Fuiura d6 Transporle "

10.4  Formulacion del i'ian“mtarho de la Red'de Tmnsporte'

B esludw dcl plan allemo de la red de lransporte tiene por objclo 1denuﬁcar el modo de lranspoﬂc
- de largo plazo (afio 2020) dentro del Bstudio de Transporte Urbano de Sanfafé de Bogoté

Se exammarén olros planes sectotiales; como el plan vial, ¢ plan de transporte publu:o y, €l plan de
manejo del irafico, con referenma a olros plancs alternios para la red de iranspone Dentro det

estudio del plan sectorial, se examina la necesidad de cada modo de transpoite, la demanda de -
trdfico y, aspcclos més detallados de mgemerfa

“Comio resultado de este estudio es po&ble gile se

' cambien lds Iocahzacwnes de las rutas de algunos modos de transporte

10.4.1 Com"epl_(‘) Bﬁsicg pa'rajel Plan Maestro de Trénspdri_e Urbano -

(1) - Aspectos Relacionados con el "’I'rahSptjrlé'Ur'bzim:) de Bogols

1) 1.os aspectos relacionados con el transporle en’ Bogoti se dctcrmmaron con base en las
eondiclones de trifico existentes y la- demanda pmyectada de viajes futuros Los prlnc:ipalcs
aspectos de estos problemas son: '

a)

b)

d)

Los futuros flujos de trafico se concentrardn en el -  Distrito Centrat dc Negocxos (DCN)
cubierto por ta Avenida Quitd v la Carrera 7a., de acuerdo con las Iiicas de preferencia det-
traﬁco futuro, Bl patrén serd similar al actual, Los flujos de trifico’ plovemcntcs dé las
zonas del norte serén aproximadamente 3 veces mayores que los actuales. Por to tanto, ¢n
estas 4reas la congestién de trafico serd peor en el aito 2020,

De acuerdo con los datos de la encuesta sobre Viajes Personalés, las caracleristicas de los
vxajes de las viviendas motorizadas y no motorizadas son diferentes en cuanto al modo de
viaje, o sea, los miembros de las viviendas motorizadas utilizan principalmente vehfeulos
para pasajeros, mientras las vivicndas no motorizadas utilizan el transporte de.bus piblico.
En 1995, aproximadamente ¢l 75% del total de tos viajes utilizan el transportc en bus, en

comparacién con cerca del 60% en el afio 2020, La mayoria de los modos de transporte -

futura seguitd correspondiendo al transporlc piblico. ~ Por lo tanto, es mdnspemable:
planear tanto la red vial como la red de transporte piiblico. ' :
Actualmente, el nivel de servicio de transporte en bus es bajo Es md:s;:emable; '
mejorarlo, _
En el aiio 2020, ¢l volumen del tréfico en el Arca del Estudlo aumentard cn 1,55 veces el
actual, inientras que la poblacién de Bogot4 se incrementard en 1,45 veces.  En reatidad,

¢l DAPD ya habfa formulado un plan  para la red vial futvra de Bogots. En la seccion

anterior, s¢ examinG someramente el plan futuio para la red vial, en términos de una

relacién entre ‘volumen/capacidad de trafico, por asignacion del trafico. . Es obvio que los

planes de desarrollo de 1a red vial no serén por sf solos suﬁc:enles para_hacer frente al
aumento del volumen de tréfico futuro. BEs decir, la demanda- . ta capamdad estan en .
descquilibrio, - Como es dificil hacer coincidir fa'demanda de trét‘ ico futuro.con la longitud -
o volumende la lnfrac.slructura vial, es indispenisable ejecutar en el futuxo ¢l ptan dé mancjo -
de tréfico, tenlendo, cn cucnta el conltol dé la demanda de trifico y el oonlrol de flujo de
trdfico. - » : :

(2) Coneeplo Béswo pam Ia Fornmlaclén del Plan Maes(ro

A continuacién se presenta un conccpto bésxco para la c!aborac:én del P!an Maesiro dc Transporle
Urbano, teniendo en cuenta las condlcmncs futuras del transporte y los problemas actuales de
Bogota:



-Pla‘n Maestio de Tfansp'oﬂe Urbario de Sa‘nta Fe Je Bogots

a) s congcsnén de tréﬂco en el aito 2020 s¢’ concenlraré en‘dircceldn al distrito’central de
- negocios actual, y es preciso que en esla Zona s¢ mejore la red vial existente, como
" también Ia red y tos sislemas de lranspoxte - Sin embargo, es muy dificil emplcar estas
vias acluales debido a la falta de § espacio para hacerlo. - En estas zonas serd preciso, en
' Vista de las condiciones arriba descritas, claborar planes | para Ia creaci6n de sistemas de
redes de transporte separados por niveles, ptanes de mc;ora de las vias sccundarias y,
" planes de manejo del irafico.
b} Scrd pieciso examinar ¢l Plan Maestro de Transporte Utbano con base en una
. combinacién de planes de los tres (3) tipos diferentes de sistemas de transporté, a saber,
- los planes para la red vial; la red de vias expresas para buses y los plancs de desarrollo de
ta red fesroviaria.
<) En vista de la demanda fulura dc transporte en Bugoté y sus éreas adyacentes se;é
- preciso formular un podcroso plan de transporte pubhco

10.4. 2 Planes para la Réd de Transporte

En tas Secciones antcnores, s¢ estudiaron ‘dos (2) planes‘dé desaitollo de la red de transporte
como parte de la’ prcparacmn del Plan Macslro de Transpotte Urbano. * Estas alternativas para cl
red de transporte se prepararon miediante una ‘combinacién de los planes de desarrollo de
transporte piblico y el plan de desatrollo de lared vial,

0 Plan de la Red Vial

Como s¢ pienciond en la Secc:én 10.1, s¢ emplearon ttes (3) planes de red vial, en los que se
toma en cuenta el vso fuluro de la uerra, las caracteristicas del tréfico, la red via) existente y la
demanda futura de viajes.

a) Plan de Desarrollo dé la Red Vial (Red de Base)
b) - Plan de Desarrollo d¢ 1a Red Vial (RO-1)
c) Plan de Desarcollo de 14 Red de Vlas Bxprésas Urbanas (RO-2)

(2) Plan de la Red de Transporte Péblico
Enla Saccndn 12 s¢ emp‘lean dos planes ai!emos para la red de transpoite pubhco con &l fin de¢

fortalecer el plan de transporte piblico, teniendo en cuenta las funciones y caracteristicas de los
- sistemas de transporlc pubhco yla dcmanda futura de viajes.

1) PJ_an de Desar:ollo AdOplado para una Via Expresa de Buses

'a) Ruta de Via para Buses-1 (BS-1) -
- b)- ‘Ruta de Via para Buses-2 (BS-2)
<) Ruta de Via para Buses-3 (BS-3)

: 2} Plan Adopl'adb péra el Desarrollo del Sistema Ferroviario
a)  Ruta ferroviaria-1 (RL-1) -
b} Rulaferroviaria-2 (R1-2)
¢) Ruta ferroviaria-3 (RL-3)
10.4.3 Formulacién de Redes Altemas de Transporte para la [ormu!acion del Plan
Macstro en el Afio 2020 '

A commuac:lén se formuian para su cons:dcracnén ‘las siguicntes a!lemalwas de red de
. transporle

: a) Aumcnto de la capacndad de la mfraeslmclura del transporte de acuerdo con ¢l flujo
fuluro de lréf' coyel volumen de los pasajeros de Iransporte prwado y piblico, y

;_-.2.35:"“‘



. Seegién iO‘IAnalisi‘s do 1a Red Futura de Trahsporte - -~ -

b)  Introduccién del lransporle publaoo con un’ atlo nivel de semcno, como lam‘mén de un
slsiema de control de la demanda del tréfico, para desviar el tréﬁco de los vehfculos de .
pasa]eros hacia el transportc. pubhco : , .

Sils

Las allernalwas s¢ oomponen de tos sigu{eme planes lres (3) pTanes de red wal (Red de Base
RO-1'y RO-2) orienfados hacia la red 'vial; dos (2) planes de red de lransporle plblico (Via Expresa
para Buses y Via - Ferroviaria) orientados hacna el transporte pubhco) para mmgar Ia congestién de

tr4fico en determmadas zonas, :

Et némero dé los casos alternos suma 17, en combmacién con los componenles amba mencmnados,
que’ aparecen ilustrados en el fabla 10.4-1yel Tabla 10. 4-2. De la Figura 10 A1 ala Flgura 10.4-
'S también se ilustra cada plan altcrno de red, oompuesto por vias separadas por mveles, la via
expresa urbana, 14 via ¢ expresa separada pa:a buses y, ¢l sistemia ferrowano :

La Alternativa A oorrespondc al p!an de la red v1al futura para Bogots, formulada'y p!aneada por el
DAPD. ' A la Alternativa B se les agregaron * varias vias mayores a la red vial de Ia Alternativa A,
banndose en el andlisis de amgnacmn de trificoa fared vial de ta Alternativa A. -En la Alternativa
C se formula el sistema de vias expresas urbanas, compiesto por vias circunvalares alrededor de las
zonas centrales de niegocios y vias radiales en duecc:én de los flejos de trafico més imporlantes,: y -
que se agregan a la red de ta Altesnativa B.

Las Alternativas P, Dy E; tierien fres rutas de vias expresas de buses separadas més que en las
redes de las Alternativas A, B'y C, respectivamente. Estas vias expresas de buses segregadas estdn
previstas paia vias scparadas por niveles con ctiatio carriles en ambas direcciones. ' En estas vas
con vias o carriles expresos para buses, 1a'ancho de la via (ROW) dé 1a via que sé destma a los -
vehiculos privados se reduce, con el fin de mcjorar el nivel del seivicio de buses,

En cuanlo 2 fas Alternativas Q,FyG,se prevén tres rut'as fenovnanas réplda’s en las Alternativas A, -
B y C, respectivamente. Las rutas ferfoviatias pasarfan a lo largo de ta misma ruta que la via para
buses, con una estructura elevada por encinia de las vias separadas por niveles. | Estas alternativas
son muy distintas a las del sistema de vias de buses El sistema ' ferroviario no infésfiere oon los
cartiles para vehiculos privados,

Las Alternativas H a O corresponden a os  planes combinados dc !as Ires rutas, entre la via dé buscs:_
y la ferrovia. -Este sistema combina uno o dos vfas de buses y una o ¢os fe;tovfas "

El caso denominado " no hacer nada , 0 sea, sin plan futuro, tamblén se es!ab!ece COIMO Cas0 bésioo
para cvaluar las distintas alternativas. Esto se debe a que las alternativas se evaldan con base ¢en la
diferencia entre una alternativa determinada y el caso de no hacer nada, en términos de VOC y de
Ahorro de Tiempo. -



. Plan Macstro de Transpoite Urbano de Santa Fe de Bogotd

Tabla 10.4-1 Formutaciéh del Plan de Red Alterno
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“Tabla 10.4-2 - Planes Combinades Detallados
(Unit:Km)
Planning Do-Notl-ung PianA P!anB PlanC Planl> PlanE PlanF. PlanG FlanH
“|v-oRead 44 81 81 81 81 81 81 81 81
V-1 Road 19 163 183 163 0 %3 163 163 163 16
V-2 Rmd 161 = 283 233 SR 8/ R 283 283
VARoad 06 37 406 406 406 06 406 406 406
Total Resdlength . | $0... .95 90 %3 98 98 w98 93
urbansxpmway S IR 0 o 2 0 2 0 51 0
Busway Av, Caracas 0 ] 0 110 110 0 0 0
* |Railway o 0 0 0 0 0 0 110 110 80
|Planning . Plani  Plan] PlanK PlanL PlanM PlanN PlanQ PlanP PlanQ
VORead , 81 8l 8l 81 81 8l 81 8l 81
V-1Road = - : - 163 163 ‘163 163 163 - 163 163 163 163
V-2Raad 283 283 PO 33 2 283 28 33
{v-3Raad 406 406 406 406 406 406 - 406 406 406
[Total R%@MM-M B 5B B W W I s 9B 9
|Urtan ExpmssWay - 67 0o 8 0 68 o €7 0 0
Busway . .30 21 7 80 - 69 69 110 0
Railway =~ = _ 80 3. 3 30 0 41 41 0 uol
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- Plan Maestro de Transporte Urbano de Sata Fo de Bogotd
10.5 Evaluaclon del Plan de la Red de Transporte
10.5.1 Andlisis del Tréfico segt’in dicelsiete (17) Plavies Alternos

.Ia evaluac:én de las’ altematwas se hace mediante el mélodo de asignacidn del tréfico, segin el
cual ¢} tabla OD de viajes para ¢l afio 2020 es asignado a cada alternativa de red de transporte. De
acuerdo con la asignacién del tréfico, se analizan los siguientes indices de tréfico:

-a) - Total personas-kin (1, (000 personas km)
'b) - Tolal personas-hoas (1.000 pérsonias-hotas)
¢)  Tolal pcu-km (1.000 pcu-km)
'd) Total pcu-horas (1.000 peu-hora)
~¢) - Velocidad promedia de viaje (knifhora) '
f) Congestién prontedia de tréfico (re!acnén volumcn!capac:dad) 4 relaciones V/C
clasificadas = (menos chS entre 0,8y 1,0, entre 1,0 y 1,5, y 1,5 6 més)

Al respeclo cabe hacer los sigulentes comentarios:

1) ' En la Figura 10.5-1 aparece la velocidad de viaje y Ia relacién V/C en las vias y en la via
expresa de buses/feriovia, de acuerdo con cada Plan Alterno. Como puede verse, el
Plan Alterno-A es el que licne la velocidad de viaje més baja de todos los diccisiete (17)

* Planies Alternos 'y, ademés de la velocidad de viaje, su relacién V/C es la més alta de
“todos. La longitud acumulada de via con 1,5 6 mas de la- relacién V/C, suma 72 km, lo
‘que equivale al 8% del total de la long:!ud de via del Area del Bstudio. Estas vias
congestionadas de tréfico pesado siguen existiendo en ¢l DCN. (Distrito Central de
Negocnos} : .

2) ElPln AIte_mdB mueslta un cambio relativamente favorable en términos de velocidad
de viaje y de la relacién V/C. La velocidad de viaje aumenta en 14 km/hora, en
comparaci6n con 11,6 km/hora en el Plan Alterno-A.  La longitud de via con 1,5 0 mis
de la relacién V/C, se ‘reduce a 52 km.  Sin embargo, la congeshén de las vias de
mayor lraf‘ co pcrsnste cnel Distrito Central de Ncgocnos

3) El Plan Alterno-C, en el que se propone ta Via Expresa Urbana ofrece un servicio més
que aceptable para la velocidad de viaje de 17,4 km/hora,  La relacién de aumento de la
velocidad de viaje sube a cérca del 50% en comparacién con’el Plan Allerno-A. Al
planear la’ Via Expresa’ Urbana alrededor del Distiito Central de Negocios y en las
direcciones de los cofredores de trifico pesado, 1a congestién de teafico en el Distrito
Central de Negocios se aligera bastante,  asf como 1a longitud de viacon 1.5 o misdela
relacién V/C, se reducirfa a 38 km.  Es claro que ¢l Plan Alterno C es una de las mejores
alternativas desde el punto de vista del iréfico.

4} lLa mlroducc;dn de una via expresa separada pata buses reduce ¢l nivel del servicio del”
~ Plan Alterno D y del Plan Altérno B, en comparacién con los Plangs Allernos B y C.
Eslo se debe a que la capacxdad de la via para el transporte privada disminuye, al
_miroducu la via expresa separada para buses.  Si se compara ¢ plan alterno E con ¢l C,

1a relacién ‘de la teduccién de’la velocidad de viaje es de aproxlmadamenle 12% en
relacu‘in con ¢l Plan Atlemo C. ' Sin embargo, los pasajeros de bus que viajen por la via
expresa de buses, van a gozat de un buen servicio en relacidn con fa velocidad de viaje

' (20 km/hoia para pasa_;eros de bus'y 15 km/hora para automévil, como  se ilustsa en la

- Figura 10.5- -2). ' 1os pasajeros de bus corresponden aproximadamente a 2 veces el total

~ de 105 Viajes personates por kilémeiro ('véase la Figura 10.5:3). Al introducir ta via
o expresa ‘sepatada para buscs, los pasajeros de biis; a qidenes s¢ les da l1a prioridad en esta



Seccldn 10: Anahsw d¢ 1a Red Futura de Transponc :

5)

- 6)

modahdad dc lrans;)onc, rec:bcn un buen scmc10 en la medlda en quc el l:{tf‘ ico se llmlle
a los usiarios de aulomévnl

El Plan Alterno G, en ¢l que s¢ propone la Via Expresa Urbana, ofrcce la ve!oc:dad dc

viajc més alta (19 kimvhora) de todos los Planes Alternos.  Los pasajeros de. lrancporlc'
“piiblico por ferrovia reciben el servicio mifximo en términos de velocidad de viaje. La
“figuta muestra una vetocidad de 28 km/hora.- *Si'no se introduce la Vfa Exprcsa (Plan
“Alierno F), 1a efectividad s¢ reduce én cerca dcl 10%.

En las Ailematwas H a O que (:onsnsten en plancs combmados de tr@s 1utas, énfre las
rutas de la via’ para buscs y la ferrovia, _el nivel: “de servicio. en cada aIiematwa s
mtermedlo entre el Plan Alterno D y el Plan Alterno G.
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Kilometro, de Acuerdo conlas Distintas Alternativas

10.5.;2_ Selecci6n y Evaluacion del Plan Alterno de 1a Red de Transporte
(1) Primera Etapa en Ia Seleccién de los Planes Allernos

Las caracterfsticas de los 17 planes alternos s¢ expresau en términos de velocidad promedio de
viaje, y de! grado promedio de congestion de tréfico (Relacnén ViC) en las futuras redes viales y
de transporte publico. En esta seccién se hace una pnmcra se!ecc:én de los mejores entre los
17 planes alternos.

En la piimeia seleccnén se escagen seis (6) planes alteraos desde ¢l punto de wsfa del nivel de
servicio y del costo del proyecto, ‘qué corresponden a las ventajas que tienen en relacién con la
' velocadad promedio de viaje, el grado de congeslién (relacién V/C) y el costo de la construccién,
En el ' Tabla 10.5-1 aparece un estimativo aproxiniado del costo dé construecién y de” los '

- beneficios por ‘ahorro de’ llempo y VOC para cada plan alterno. XLos planes aliernos

. seleccionados son: Plan A, Plan B, Plan C, Plan E, Plan O y Plan G, que se analizan a
conlmuamén o _

a) El promcdto de la velocidad de vta;e del Plan Alterno A se proyecta en 11.6 km/hora,
~ Es muy bajo. Sin embargo, cste Plan Allerno A fue aprobado por el gabinete del
B mumap:o de Santafé de Bogoté Este Plan Alterno A se seleccmné como Plan Atteino
: Bﬁsico
b) - Bl Plan Allemo B liene el costo mifnimo ‘de proyecto de todos Ios dieciséis (16) Planes
' Alterrios, cot exciusnﬁn del Plan Altetno A, que no s suﬁcxente en relacién con ‘el
. nivel de servicio que se conserva.
¢) 'El Plan Alteino E, qiie: propone el Proyeclo de la via expresa para buses, ofrece vn
L jscrvicio mejor que el Plan Allerno D.
- d) El Plan Alterno G propong¢ la ted comple!a de ferrocaml presenta el mvel de sérvicio
‘més allo de las 17 alternativas. - Es!a alternativa se seleccioné como uno de los mejores
"planes si blcn cl costo del | proyeclo eselmés alto de todos.

s
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¢) El Plan Alterno O se se!cccmné porque represenla un proyeclo combinado de los tres 3)
modos d¢ tranisporte.  La velocidad de Viajﬁ es la més alta (17,8 kmlhora), de 103 planes
combinados.

Tabla 10.5-1 - Comparaclén de Costos y Beneficios enlos Distintos Planes Altérnos
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(2) Selecciény Fvaluaciﬁﬁ del Plan Alterno de Red de Transpért'e

En esta seecibn, se escogid el 1 mejor plan entre las seis allernativas escogldas de pnmero, como
red preliminar de transporte para el Plan Maeslio,”’ Antcs de hacersé 1a seleccidn dél mejor ‘plan
alterno, se elaboraron otros Planes Altcrnos, ¢n 10s que se tomd én cuenta la désviacion del tréﬁco
del modo privado hacia el modo péblico, con la esperanza de mc;orar el nivel de serviclo.’ Los
Planes Altemos B, G y O' que lienen ta misma confi, guracrdn de red dé transporte que 1os P]anes :
Altemos L, G y O, respeclivamente, §¢ Sumaron como altemalwas oon deS\'m enlre modos

En los 17 planes alternos, la demanda fulura de vnajes se pm;fecla de acuerdo con ‘doé modos
diferentes: el transporie privado y el pubhco. En este método no s preponc nmgun dasvio entre '
los modos de transporte privado y piblico.. "En cuanto 3 las 3 alternalivas’ marcadas con un
goi6n, ¢ desvio del icafico det modo pnvado al modo pubhco se consndera sxemprc y cuando la
diferencia del tiempo de viaje de un pai OD determinado’enlré l:cmpo de wa]e del niodo pnvado
y ¢l mode piiblice sea de 30 minutos o més. :
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Plan Maestro dé Transpo'n_e' Urbano de Santa Fé'de Bogolé

En el Tabld 10.5-2 aparece ¢l volumcn de fidfico que 'se desvi’a del modo privado hacia el piiblico.
 Como puede verse, las relaciones del volumen de tréfico desviado de automévil a bus en la
alternativa B, G;'y O, son de 4- 7% del te4fico total de automévil, en términos de PCU-kim. La
telacién dcl lréf’ co de bus aumcnta en 2-3% cn relaci6h con el total del trafico de bus.  El tréfico
tolal de aummévnies y buses descxende a 94-96% del total. La velocidad d¢ viaje con control de
“la demanda aparece ¢n fa misma columiia de las alternativas E, G y O, en la Figura 10.5-4, 'El
efecto ‘del desvio intermodal (entre modos) corresponde a un aumento del 20-30%,
- aproximadamente en lo velocidad de viaje, y a una disminucién del 5-6% en Ia relacién V/C:

'~ La Tabla 10.5-3 ilusira el hivel de servicio, el costo del pioyecto y el beneficio det Plan Allerao A

- para los seis (6) Planes Alternos A B, CE, Gy O, que sushluyen a los Planes Alternos E, G y

Q. Enla hgura 10.5-4 aparece la refaci6n entré el nivel de servicio (velocndad de viaje) y el

“costo del proyecto para tados los planes allémos. “La Flgura 105-5yla Flgura 10.5-6, muestran
el 4rea cubleria por wa;es ‘de 30 mmutos y una hora, desde el ¢entro de la ciudad.

Como puede verse, tos plancs altcmos K,MyO s6. Sx.lcccxonaron como las redes de transporte
que se examinaran pata incluitlas e el Plan Maestro Global de ‘Transporte Urbano para fa Ciudad
de Bogold, aunque tambnén se espera que otios planes alternos sean también técnica y
“econdmicamente “eficaces. - Las principales razones por tas que se selcccmnaron los planes
alternos K, M y O, son las mgmentcs : :

1) la velocidad de viaje de las Alternativas K M y O son comparatwamenle altas en
‘relacién con los demés Planes Altemos

2) En la P;gura 10,5-4, 1a linea que envuelve (envelope line) B, B, O, G se nivela a pantir de
las Alternativas K, M y O, lo que sigaifica que a partir de O, 1a eficiencia de la inversién
disminuir4, ya que el costo maigina que lmphca elevar la velocidad promedia, aumenta
abruptamente.

3) El ér‘ca dentro del tiempo de. viaje de una hora puede cubris, e el Plan Alterno-0, casi
~toda e drea metropolitana de Bogold, coino se ilusira en las Figura 10.5-5 y 10.5-6. Es
importante (ener en Cuenta la ripida ¢xpansidn del 4rea metropolitana.

* Lared del Plan Alterno-O, aparece ¢n la Flgura 10.5-7, y enla Figura 10.5-8 se ilustra ¢l volumcn
de teafico  proyectado en las principales vias del Plan Alterno -O, de acuerdo con la as:gnacnén de .
- tréfico, como un represenlan:e entre tres 3 Plan Alterno.

- Enlos tres planes alternos Plan Altemo K, M_y 0, se mantiene el mismo modo dc:trénsportc. ‘La
red o modo de transporte de los tres planes se compone de las redes vialés, de las redes de Vias
Expresas vrbanas, de las redes de vias expresas para buses y de una via ferroviaria,

En los planes scctoriales, estas redes de transporte y la dnica ruta ferroviaria se evaluarfn en
funcién de su factibilidad técmca para ¢l Plan Global Maestro dé¢ Transporte Urbano para a
Cnudad de Bogolé :
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Seccion 10; Anahsis do 14 Red Fulura de TranSpvonc

’[‘ab!a if} 5-2 Volumen de 'I‘réfico Desvnado del Modo Pri\rado al Modo Publico

>

Cas-eE Cas-eG L ) Caseo : i
cooci 7 e ) Belbore Aner' A!!eleefore ‘Beforé 7 After AﬂerlBefo:e g Before "A'ﬂer - Al'!elIBefote
(I)WQB_uskSogngel_edNet L . < I e o -
Telal PCUKM - [ 67,559,934 uzzam ‘;_0951 ;s.atsaa sidsss0r o 6«5?8\527& 62,496246 ' 0935
Total PCU Flours 4389076 . a4m037 0793] 1 3495441 - 2754818 079) -1 ATE2452 1 2750478 07y
Tatal Capacity-KM | 109,187,522 10‘?,187.522 LO00| 115204278 115,204,278 C1000) 111288495 biN 289,488 3.000
Speed (km/ 1539 1845 1199 i9.04 2296 1.206 17.66 n 1.287
. - ¥/CRatic 0.619 C 0588 0.5 0.578 0.557 " 0:953 0.600 0582 0.536
(2} Road Network - ) . ] . C . .
Tolad PCUXM - | 579,132 © 62352855 09450 63054101 50450,948 0859] - 64171848 gss':sm:ls 0932
Total PCUours (5339701 - - 3424664 0789 - 2418455 T 2712086 079 3723909 . 2,669,5% 022
Tola! Capacity-30M | 106144770 106144770 . 1O00) 108212398 193212398 LOCOp. 106,753,142 106,753,141 1.000)
Spiedkosy) 1554 N, 121 o 1844 029 . 1,203 L ‘2 LB
V/C Ratio 059 0.587 094 L0583 0.559 0559 0ot - 0560 09w
(3)8u5!Rari-oayNel\wtk P : S W B S oL L
Total PFCUKM | 1840802 | 1,675,365 u_m 4500533 3 m 954 1005 2413430 2,886,000 102
Total PCH Hours® 49,676 COE& 72 1122 b 79978 83,749 ©o103s] U 58583 L - Eoke2 1040
Total Capacity- )| = 2,042,752 3,042,752 1000]  8551,880 5991 (580 1OO0F 4535348 4,535,348 1.000/
Speedmifly | - T 3706 L2066 0908 440 44.39 ool ¢ ums "4411' .98
© ¥{CRatio. © 0.605 0616 - 1015] . . 654 053 Crmsh Toosre . psea. 1.028
Persons!km/dual/q 367,355 0 264963 1019] - &36838 " 720334 C0as]C osi2208. 51293 1.024
(1) RmdiBus Segeigated Nel ' '

V/C Ratio Km by Rank L S _ . { .
1} - 0<= <DB 7267 LA 1028 759.2 7923 104 7485 . 7811 1044
B . 0= <i0 1962 92 1.066 TRl T 1s4 0312 1705 M2 1.197
5 1= <15 456 2453 0.5%3 2093 . 1923 0917 2488 - 2015  0819]
 1bee 602 Crae oM’ 161 Caz 0752 349 158 0453

 Total 1287 12286 - 1,000 LS BT 118 1.000] - 12ms 1028 1.000f
Tabla 10.5-3  Coinparacion de los Planés Alternos
ftems Unit CAlCAC ARB . ARC AlLE ALG Al Remarks
I Road+Bus chngaled!\fe! o . e T :
- Total PCU-KM - O000PCU.Km 66228 . 68703 66133 . 64,228 64166 62,496
Tetal PCU-Hours 000PCU.Hrs - 5,709 4,774 3802 3480 2795 . 2750
Total Capacity- KM OOPCU.Km 87,382 104,398 110996 109,158 115,204 111,288
Spead (km/h} kmfhe C116 Ho - 174 L 185 2390 227
V/CRatio 0758 0639 0596 0588 0.557 0.562
2) FPerson-Km : g : : A IR
Cat Person-Km 000ps.km - 60674 6LI09 60553 56628 US56550 . 53,500)
“Person-Hrs 000ps.thrs 5371 43% 3507 3083 . 2505 233
. Ratio to Total o o 095 096 - 093
Public Person-Km000ps.kin 128,384 128996 . 127,930 130604 136431 135,393
: Prrconllrsmﬂpshrs' - 10,698 9,13 7.38% 6247 T 4476 5,428]
Taxi Persen-Km 000ps km 23568 610 234000 2761 23466 13,505
Person-Hrs 000ps hes 2,163 1847 1435 1432 | L147  LiI5%
Truck Person-Km 000ps.ks 6945 . 7,079 7,053 7327 7049 7,039
Person-Hrs 000pshes © 435 385 L e ] 261 267
1 "Corstracion Cost "’r’ét.'af """" milden s 3657' "'-"Lkn """ M 7517 18847777 1137
fyear million US$ 617 940 852 2,310 1,455 o
1) Benefitfor Altérnative-A ) C : : - S USh/kmUSS/ e
Car fyen million US$ - (346 633 931 3,136 1,256] : 0.0601 19
‘Public fyear maillion US$ Hi a2 401 552 467] 0,005 03
Taxi - fyear million US$ 1 269 264 373 370} 004295 10
Truck Iyear million US$ | o3 | L. 9 % 0173&1 03
Tolal Iyear million Us$ 593 1,237 1, 595 2,070 2,102 ]
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Rigura 10.5-4 - Relacién entre Nivel de Servicio y Costo dei Proyecto
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Seccién 10; Analisis d¢ 1a Red Fuluta de Transpotte

Figura 10.5-5  Avea Cublerta de 30 Minutos de Tiempo de Viaje de Acuerdo con los
' Planeés Alternos o | ' B : o
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 Figuia 10.5-6 “Area Cubleita de Una 1lora de Tiempo de Viaje por Cada Plan Allerno
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Figura 10.5-7 Red de Transporte _dél Plan Alterio 0
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Seccién 10: Analisis de la Red Putura de Transporte
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Figura 10.5-7 Red de Transporie del Plan Alterno O

C[rCuibay]
NEREE  300.000

- Figura 10.5_-8 - Asignacién del Tréfico del Plan Alterno O

— 252~



~ SECCION 11
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Plan Maestro dé Transporte Urbano de Santa Fe de Bogotd
11. PLAN PARA EL SECTOR VIAL

En la secciéh 10 aterior, se examinaron fos Planes Alternos para la Red de Transpotle. . Las redes
de transporle enumeradas a continuaci6n se seleccionaron en preparacién para el Plan Macstro
Global de Transporte Usbano:

) Plan dé Desarrollo de 1a Red Vial
~'2) - Plan de Desarrolio de la Red de Vias para Buses
~3) Plan'dé Desareollo de Ja Red Ferroviaria

n esta seccnén y con base en los planes de desarrollo de ted vial s¢leccionados, se examinan los
planes de desarrollo vial con ‘el fin de Verificar los aspectos técnicos  del plan de red vial
seleccionado, y preparar los distintos planes de desarrollo vial con miras a mitigar los problemas de
trdfico de Bogota. . Por otra parte, en la seccidn 12 siguiente, titulado el "Plan Maestro del Sector.
de Ttansportc Puhllco“ s analizan los planes de desarrolio de las redes de buses y ferroviaria.

111 Consideraciones Béswas sobre la Planeacidn de Vias .

11.1.1 Descriptiﬁn de _Ia Red Vial para el Esn'zdio

(1) Patién de la Red Vial Futura |

Eb patrén actual de la red de vias tfoncalés de Bogoi4 ti¢ne forma de anillo, compuesto por vias
circonvalares y radlales mifentras ¢l pairén de la red vial futura para ¢l afio 2020 estar4 constituido
basicamente. por las cinco (5) vias circunvalares ¥ nueve (9) vias radiales que se describen a

'conlmuacuSn, tomando como base ¢l patrén de la red vial actual, las actividades de desarrollo
ulbano yel pa!rén dela demanda fu!ura de tréfico.

_ 1) Prmmpates vias Clrcunvalar#:s de Bogoté

: a) Avenida QUILO (V1) -=iereriosesrminmanen s ----como red vial existente

~ b)) Calle 100 y Calle 68 (V -1y V-2) B e TOE TR L PR P TR como red vial existente

ce) Avenida Boyacé L B -como red vial existente
~d) Avenida Cali (V-1 yV-Z- -------------- como red vial nueva

e)  Avenida Cundinamarca (V-1) ---smrevmmemioneerinnna.. dereeanes como red vial nueva

 2) Principales vias radiales de Bogotd

a)y  Carrera 7a, (V-2) --r-mriormmir s como red vial existente
~b) - Autopista Norte (V-0) - s euvmmmmmmmimseron e como red vial existente

¢} Avenida Low Murtra (Extensién Avemda Boyacé) (V-1) ----como red vial nueva

~ d) © Avenida San JOSE (VA1) woemmeeimr i emeemiannaas como red vial nueva
e} Autopista  Medellfn (V-1) +-ceeteomenmemseccaciieeei o como red vial existente
1) Autopista Eldorado (V-0) -------seeno st --4e-Lo----como red vial existente
') Avenida Centenario (Ve1)---r--oeeoreieacronecncenrec e como red vial existente
“h) - Avenida de las’ Amérlcas (v- 0)---—#--¥‘---_--—--------‘ ------------- coimo red vial existente
i) - Autoplsta Sur (Ve1)--sedeeceeers e e e : COmO red vial existente

() Longi(ud de las Vias en el Ano 2020 de Acuerdo con la Clase de Via

:'Para el afio 2020 se picve que el total dc la longitud de las vias de la ~red vial futura seid de 1,015
km. La longntud vial aclual s de aproxunadamcn!e 550 km y la hueva longitud vial serd de uno
‘465 km,  Enr el Tabla 1. 11 aparec~n la longltud tctal vial por clasc do via, por ejemplo clasc de
'vfa V-0 a V 3. :



Seccion 1 1: Plan para el Séct.or Vi:il-

Tabla i1 Longltud de las Vl’ﬂs en Ia Rer.l Vial

; C * Fulura en el Afio 2020 - i

Road Class - Pxisting Road ‘New Road Urban B‘(prmssway “Total

© V-0 (km) 4935 47.2 . emaere %07
V-1 (k) 1193 504 645 2342
V-2 (kin) 160.6 122.8 L e 2834
V-3 (km) 2264 1798 e - 406.2
Total 549.8 400.2 . 645 L 1,0145

“1ILE2 (‘aracterisllcas dela I)emanda Fu(ura de Tréfico en el Ano 2020

La demanda futura de tréﬁco en el afio 2020 se asngna a la red futura de transporte sin la rod de Vfa

Expresas Urbanas, Conio resultado de este éstudio dc as;gnacqén de lréﬁco, s¢ dcscrlbcn a
conlmuac;én las sngmentcs condiciones: P - :

1

Las condlclones del tréﬁoo en cl aiio 2020 enla Carrera 7a la Callc 72 la Avemda de Qulto
seguir4 siendo de trafico muy pesado. i Bl volumén de teéfico en ‘el afio 2020 en las vias:
artiba mencionadas exceders la capacxdad de estas vias.  El volumen de trifico de estas vias
en ¢l afio 2020 ser4 el siguiente: o : - ‘ o

©a) Carrera Ta-----seeeermmneniaansanes més de 90.000 a 120 000 pcu/dia

2)

_3)

»

)

b)) Calle 72---eereeenenornnnininnens fiés de 80.000 a 100.000 pcu/dia o
C) Ave. Quito © eeeieeceeee ---c--c-ifs de 120, 000 2 190. 000 pcu dia . _
d) " Ave, Caracas--------.-—%'- ------- ~ie-més de 90, OOOa “110; Oﬂﬁpcu/dia -

Las condiciones del tréfico en las principales las ¢ircunvalarés iocatizadas por fuera del érea
central, séguitan sicndo de trdfico muy pesado’y el volumien dé tréfico en ‘estas vias llegard a -
exceder la capacidad de la via. El volumen de trafico en estas vias en el afio 2020, serf el -
siguiente: -

a) Calle 100 --omrmmememeeeee més de 160, ooo pc*uldla
b) Calle 68-----vrtmmoimic e més de 130.000 a 190.000 pculdfa
¢) -Avenida Boyacé mdeteneatneas -més de 90 00{] a 120.000 pcu{dla

El traﬁco en fas vias radlales prmmpalcs scguué muy congeslmnado El volumen de trét‘ co
estimado en estas vias excederd su capacidad y serd el siguicnte:

a) Autopista MedeHh —--o--eremer -més de 80.000 a 100.000 pcu/dia

b) Autopista Eldorado--—------------- més de 190.000 a 200.000 peu/dfa
¢) AutopistaSur-  ---e-oeeeeees ----més de 110.000 pcu/dia E
d) AutOplslas Nofte--------r--cmmneeee més de 230. 00{} a 250. 000 pculdfa '

El voloraen futoro del lléﬁco esnmado pata las prmcupales vias cucunvalaxcs aniba
niencionadas exceder4 ta capacidad de las mismas,  La refacién volumcn/capacndad (V/C) CR
estas vias se ha proyecta’do en cerca de I 2 als, L

La velocidad promiedia de viaje en estas vias- tamb:én serd muy béja Fnespecmi, la

“velocidad promedla de viaje en ta Avenida Caracas y ¢n la Carcera 7a. serdn;  de acuerdo con

las proyecciones, serd aproximadamente de menos de $ kmv/hora,

11.1.3 Exanien del Plan Vial

Los pIanes de dcsartollo vral se examinan con mlras a mmgar los dlversos problemas dc lransporte_
urbano, teniendo en cuenta la configuracién : ‘actual d¢ la red Vial, las caracte:{sncas dc transportc, el o
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Pla'n Macs'!rd de Tlanspor!'e Urba.no de Santa Fe de Bogolé

pTan dc uso futuro de la- herra y ia demanda futura de tréfico,  De acuerdo con las ccndw:oncs

futuras del tréfico, se examinan los cuatro (4) planes viales: e plan de mejora de vias, un plan de
“mejora de las intersecciones scparadas por niveles, un plan de construccion de nuevas vias ¥, un
- plan de construccién de Via Expresas urbanas, con base en la red vial del Plan Altérno de Rcd de
T ransporte seleecionado y mencnonado entl Capllul:} 10 antcnor

{1} Plande Mejora de las V[as Existentes -

El propésito principal de la claboracién de un plan de mejora de las vias cxistenics cs mitigar la
congestién de tréfico de las vias actualcs 3 y logtar una circulacién 4gil del trafico y la seguridad en ¢}
tréfico.  Las vias mds congestiohadas de- Bogotd son las prmclpalcs vias radiales, la Avenida
* Caracas y, tas vias de ta zona del céntro, El plan de mejora de las vias actuales se rcallzaré con ¢l
f inde mulgar la oongesuén dc lraf‘ ico en estas vias y Zonas,

(2) Plan de Mejora de las Intersecciones Separadas pb’r Niveles

~ En‘gencral, la capacidad de las intersecciones se proyecta én cerca de 60% al 70% de la capacidad
del segmento vial general, debido a la pérdida de tiempo en el cambio de las luces de los semaforos
~ (verde/roja) en las intersecciones, asi como en los conflictos de los flujos de tidfico que ocurren en
las interseccionés, Como resultado del estudio del tréfico v del estudio de reconocimiento del
terreno, las peores congestiones de tréfico ocurren en las principales intersecciones de Bogot4,

Et objetivo principal al elaborar un plan de mejora de las intersecciones mediante sepataciones de
. niveles, €5 mitigar Ia congestlén de trafico y logtar una cisculaci6n sin interrupeiones y la seguridad
“en ¢l tréfico, como también dlsmmuu los accidentes de tréfico en las intersecciones.

.(3) Plande Desﬂrrollo_ de Nuevas Vias (Vias por Niveles)

El propésito de la elaboracién del plan de construccién de nucvas vias es aumentar el nivel de
servicio del tréfico y mitigar la congestin de trifico en las zonas suburbanas, de acuerdo con el
aumento de fa poblacitn.

El plan de desarrollo de nuevas vias (vias a nivel) se realiza con base en la red de nuevas vias

‘elaborada por ¢t DAPD ¢n 1993 (el Plan A Alterno de Red de Transporte, descrito en ¢l Capitulo
10) como la red vial bisica del Estudio. Como resultado del analisis del tréfico cn fa red vial
bisica, ¢l nivel de servicio de trafico (fa velocidad de viaje promedia en toda la 1ed vial de Bogotd se
ha proyeclado en aproxmladamente 11 kmvhora) de la red vial bésica, sigue siendo débil,  Para
mejorar €1 bajo nivel de servicio del trafico en la red vial bisica, se prevé la construccién de vias
adicionales con base en el Plan Alterno A (denominado Plan Alterno B de Red de ‘fransporle,
descrito en el Capitulo 10),

© Como resultado de la construccién de nucvas vias con base en la red vial aciual, ¢l nivel de servicio
~ del trafico (velocidad proniedio de traslade) ‘en todas las vias de Bogots, se mejosaria de 11
kni/hora a 14 kim/hora, Sin ¢mbaigo, ¢l trifico ¢n el distrito central seguird muy cangestionado ya
que la velocidad de viajcen la Avenida Caracas estd proycctada en apenas S km/hora.

i @ Plande Via Expresas Ulbanas

- Ei pnnCIpal prop6sito en la elaboracﬁin de los planes de desarrollo de Via Bxprcsas urbanas ¢s
* mitigar la congestién de tréfico de la zona urbana del centro, y mejorar las condiciones del tratico en
las prmcxpalcs troncales radialcs y circunvalares de Bogots,

- Los planes de construccnén de Vla Fxpresas urbanas se formulan con miras 2 miligar Ia congestién
de trafico’ dc la zona del centro. Es muy dificil cons(mn' ampliaciones de las vfas existentes o
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: proyectos de oonstruchn de nigyas v]’as, ya quc no hay espacio para amphar las’ v1as o emprender-
proyectos ‘de conslrucctén de nuevas vias en la parle dcl ccnlro, y, adc:més los precms de
adqu;swléh de la uerra $On muy altos. - -

En v;sta dc estas c:rcunsantancaas ﬁsu:as 5¢ adoptan las vfas tlpo Vladuclo para el plan de desarrollo
de Via Expresas urbanas en Bogotd (Plan Aliérno de Red de Transpoite-C, descrito en el Capitulo
10). Como resultado del analisis del trafico, la velocidad promedio de'viaje en la red vial, segiin el
proyecto de Via Expresas urbanas, auiientaria d¢ 11 kmyhora a 17 kmy/hora,
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112 ‘Pian Aciual de Mejora de Vias Existentés
1121 Cf)néei)tb del Plan de Mejoras

Los p!ancs de mcjora de las vias existentes se reatizan de acuerdo con los siguientes ObjellVOS de
planeacién: :

“a) Mejorar los segmenlos de las vias con miayor congestién de tréhco
b) - Utitizar las instalaciones de las vias existentes
¢) * Bvilar la adquisicién en gran escala dé nuevas lierras

~d) Facilitar la construccidn (proyectos com parahvamente pequenos)
e) Armomzar la red wal exlslcntc :

11.2.2 Vias que seré preciso imejorar

Como resultado del estudio de reconocimiento de campo y el estudio dél inventario de las vias, Ia
encuesta de conleo de trafico y ‘su andlisis en el Capitulo 4 se describen los problemas
relacnonados con' la estruclura vial ‘existente. - Las congestiones” de trifico mis graves se
piesentan en la Avenida Caracas, las  vias situadas en el 4rea central y, en las cuatio (4) vias
‘tronicales radiales.. - Como resultado del anflisis det estudio de velocidad de viaje realizado por el
" Grupo de Estudio de JICA en 1995;1a’ vcloc:dad proniedia de viaje en eslas vias resulté de menos
© de 10 knyh, dirante las hofas plCO Adeniss, el 1DU ests preparando numerosos planes de
- ‘miejora ‘de tas vias existenles, ¥ ya s¢ han autorizado algunos proyeclos, mientras otros vienen
ejecutdndose gradualmente. - Antes de efaborar los planes para la mejora de las vias existentes, el
Grupo de Estudio de JICA discuti6 con los funcionarios de] IDU sobre las principales vias que es
pteciso mejorar ¥ que son las siguientes: '

a}- Avenida Caracas

b) - Vias dentro de la zona det céntio
¢} Autopista Sur

d) Autopista Norte

e} - Autopista Medellin

£} Avénida Centenario

£) Carrera 7a.

1123 Planes de Mejora de las Vias Exlstentes

En el Tabla 11.2-1'se indica un total de 25 plancs de mejora de las vias cxislehtes, ¢n ¢ que se
toman en cuenta las caracteristicas del trifico, las oori_dit:iones de la infraestructura vial actual y
los conceptos de planeacién. A continuacién se resumen los principales planes de mejoras:

1} Casi todas las -intersecciones situadas en la Avenida Caracas estdn construidas con
intersecciones a nivel.  El volumen de trifico obsérvado actualmente ¢n la Avenida Caracas
es de 60. 000 vehiculos por dia; y sesulta niuy diffcil eriizarla. * Para miligar la congestién de
trifico¢n la Avemda Caracas, ¢s pieciso mejorar las calles 34, 45, 53 y 63, como vias dobles
ded carnlcs con mterscccmnes separadas por niveles.

2) Las condlcmnes del lréf’ ico de las cuatro 4 vias radla!es cx:slemcs a saber la Auloplsla
' Norte, la Autopista Sur, la Au!oplsla Medellin y la Avenida Cenlenario son de gran
congeshén LA veloc:dad de viaje promedia que se observa en estas vias durante as horas

- pico es de menos de-10 km/ora, 'y el estado ‘dé la estruclura’ vial, como el estado del

- pawmemo ¥ el drenaje, son muy deficientes. La Autopxsta Norte esl4 clasificada como via
V-0, y “las olras was rad:ales COmo vfas V- "El ancho de via (ROW) de estas vias ¢s
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“sufi cnente para ampllarlas "En vista de que la via cxwleme ucnc cspacno suﬁc:ente, resulta
‘ comparatwameme f4cil mejoratta convirti¢ridota en una vfa de 6 a 10 cairiles, Si ¢ toman

en cuenta, Ias caracterisltcas del (e4fico, la furicién de ta vfa y la demanda fumra del tréfico,
esprccmo mejorar estas vias lo més pronlo posnble ' '

27)Aute. Norte 92 V0 0

3) Fi volunien 4ctoal de trafico én fa Carrera 11 es muy pesado durarite todo ol dfa; El nimero
de carriles en ta Cairera 11 es de 3, en una sola via. Sin‘embargo, algnno_s segmentos de'la
Carrera 11 tiene dos cairiles que opéran en una sola vfa. El segmento de 2 carriles en la
Cartrera 11 debé mejorarse, convnuéndolo en via de3 camles sin nccmdad de adqumr més
tereeno.

4) El volumen actual del tréfico en la Avemda Manscal lamblén es muy grande Esla via
opera como via de 2 a 3 carriles, y hay muchos edificios a lo largo de su ua)ecto‘ " Para’
mitigar la congeshén de tesfico eni‘el distrito cemral de Bogotd; es preciso mejorarla,
convirfiéndola de’'via de 2 a 3 camlcs a via d¢ 4 carriles, sin necesfdad de adquinr més

' uerra ;

5) la mfraeslmctura de las vias existentes locallzadas en ]a zona de Fomlbdn €s muy deﬁc;entc
en cspecial el estado del pavimeato y el sistema de drena;c Para aliviar la congesudn de
‘Iréfico y lograr la segundad en ¢l tisfico, es prec;so mcjorar las vias siluadas en 1a zona de .
Fontib6n; convirtiéndolas de 2 a 4 camles, ¥y Coh uri buen sistema de drenaje.

6) [ns andcnes dc la Carrera 15 y de la Avemda Jxménez se han me]orado de acverdo con el
plan dé mejora dé andenes de las vias actuales. * Lo relativo a estos planes aparece cn la
Secci6n 13. _ -

Tabla‘ 11.2-1 Re'su’mé‘n del Plan 'de"Mejb‘rél'dé Vias'

Name of Length Road . Traific Vol, No. Lane How _ Congestion

Road _ (km} Class | 2000(100pcu/d) Requlred - Improved - gree(WC)

01)Cer. 11 2.9 Va3 - S0-60 6 2-->3Jane | 1.80

02)Calle 63 0.5 V-3 70-90 . 8 3 >4dane. 200

03)Calle 53 13 V-3 40 - 60 6" 3->ddane © 12S

O4)Caile 45 20 V-3 80-90 8 3.5 qda0e D 212

03)Calle 34 © 09 V-3 60-80 8 . 3->d4dlame LTS

. 06)Av.Mariscal 141 V3R 50 - 60 6 2->3hne. 183

07NAv, Santander 25 V-3E 7580 -8 ¢ 3-->4-lane 2.00

- D8)Av. Conuneros 04 V-2 100 8 6-->8lane . 11.04

09)Av. Indastrial 32 V-3g 20 4 - 2> 4line 0.5¢

10)Av. Aranda 22 V3B 20 4 2---> 4-tane 0.50 -

11)Av. Quiroga 17 V-3 S0 6 2--:> 4-Jane 125

12)Av. Pedro 43 © V3E 60 6 2-5544ame © 150

13}Av. Szh Juan 55 V-1 &0 6 4-L>6ane - 0.67

14)Av. San Antonie 2.1 V3 50 6 - 2--> 4-lane 135

15)Av. Casablanca 4.0 Y3 20 .4 s ddane . T050 -

16)Av. Fontibon -~ 23 V3 20 4 2ix4deme 050

1) Av. Versalles 15 v3 C 20 4 2:--> 4-Jane 0.50

18)Av. T.D.M. 13 V3 10 o2 2.5 44ane -0.25

1NA. Luis 43 v3 - 1o 2 s dade 025

20)Av.Tintal 35 Va3 10 20 24> 4dane 025,

21Av. Circunvalar 174 - V-3E - 60 6 2> 4daie | 125

22)Auto, Ltano 170 V2 - 20 4 2+ 4-hane . 041

23)Auto. Medeltin 121 )2 100 10 6-->10-lane’ 067

29)Av. Centyenario 10,9 V-1 137 12 6-->10lane. 144

- 25)Auto. Sy 9.1 Y-l 82 87 6a>10dane” ¢ 068

26)Av. Albeito(7a) 9.5 V-2 k7) 4 0 2aa6dane - 044

100

6L 5121ane . 069
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“11.2.4 Evaluacién del Plan de Mejoras

* La evaluacién de los planes de mejora se basa en la comparacién de los efectos en ¢l trdfico en
los casos  "con plan” y “sin plan®. ~ La deinaiida de ir&fico del afio 2001 se asigna a la Situacién
“con plan" y la situacién "sin plan”, basdndosc en la red vial aclual. Los resultados de la’
comparacidn (con base en el aiio 2001) aparecen resumidos en el Tabla 11.2-2.  De acuerdo

con este Tabla, s¢ hacen los sigientes comentarios: -
a) - Enlasiwacion "con plan”, la 'vg:-:_lot":i'dad promedia de viaje mejora de 25 a 26 km/hora,
b) - El pcu-km con la situaci6n "con plan" mejora de 200 a 194 millones por km.:

¢) . El peu-hora de fa sitiacién "con plan",; disminuye de 7,5 a 8,0 millones por hora,

‘Tabla 1122 Comparaciéi del Trfico en el Plan de Mejora

- Ttems . " WithPlan (A)  Without Plan{(B) = Effect
Ave, Speed (knvh) 266 219 Y
. Total 1,000 PCU-km -31,870 T 31,938 © 468

Total 1L,O00PCUh - - - 1,196 1,455 259

- Figura 11,241' Ubiéaélﬁfi det Plan de Mejora de las Vias Existentes

'_25‘9;'_
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11.3 Plan de lmersecciones Sepamdas por Nweles en Ia Red Vial Aciual

1131 Concep!o del Plan de Intf:rsccciones Separadas por Niveles

Muchas de las’ congcstmnes de !réﬁco sé producen en Tas. prmcnpalcs intersecciones de Bogoté
debido a que ¢l volumen actual de trafico i las intersecciones ha excedido la capacidad y, ademds,
la conducta en el tréfico de conductores y peatories deja mucho que desear.  Las intersecciones ‘de
Bogotd: son un cuello de botella, - Para ‘mitigar. la- congestién de- trfico en fas’ prmmpalcs :
_ intérseociones, €8 preciso me_:orarlas ‘conviitiéndolas de intersecciones a mvcl a intersecciones

~ separadas por niveles, d¢ acuerdo ¢ con los siguientes concep!OS‘ '

~a). Las grandes mtersecc{ones que han excedldo la capacadad de mterseocadn
b) - Intersecciones énlre una Via V-0 y una Via V-0 6 V-1,
¢) Intersecciories enire una Via V-1y una Via V-1 0 V- 2.
d) lntersccc:oncs no inclu(das en fa red de transporte futura planeada.

11.32 Intersecciones que Deberin Mejorarse

Las prmcipales mterseccmnes extsten!es sﬂuadas en las vi’as troncales se constmyeron comno
" intessecciones separadas por nivetes. - Un total de sicte (‘?) intersecciones scparadas por niveles han
sido construidas en la Autopista Nosté y 11 enla’ Autopista Sur y en la Avenida Quito.

Con base en los resultados de varios andlisis de los esludios d_c tréfico, en la Figura 4.2-3 pueden
observarse las inteisecciones con exceso de trifico . Estas intersecciones no fueron construidas
como intersecciones separadas por niveles, ~Las interseccioncs que se ha observado ticnen flijos
saturados de tréfico, se encuentran situadas principatimente en ¢l centio y en la Avenida Caracas.
'Es preciso mejorar éstas intersecciones convirtiéndolas en intersecciones separadas por niveles, con
el fin de establecer flujos de trafico sin interrupciones y asf disminuir la congesti6n de tiéfico,

1) Intersecciones en la Avcmda Cucunvalar (V-3)

‘En la Avenida Circunvalar, ‘el IDU ha planeado ta comtmccrén de cuatro (4) mterseocaones
separadas por niveles.: Estas intersecciones estdn siluadas en zonas montafiosas relativamente '
inclinadas, y ¢l volumen de tréfico actual en esta via 1o es tan pesado Sin embargo, en el futuro el
volumen de te4fico aumentard réptdamente. Ademés, cuando la carrera 7a, esté congestionada, s¢ -
utilizard la Avenida Circunvalar como desvio de la Catréza 7a. A la vz de las condiciones del -
trifico del futuro, las cuatro (4) mterseccwnes actuales sefializadas con seméforo en la Avenida
Circunvalar mcjoraran sise convierten en mterscccmnes separadas por niveles,

2) Interseccién en la Autopista Medellin (V 1)

Fn la Autopista Medellin se construyeron en 'total cuatro (4) intersecciones separadas por niveles,
Actuatmente, el IDU estd elaborando el plan de desarrollo del sistema de troncales de buses en esta
via.  De acuerdo con ¢l aumento de la demanda de tidfico, en el futuro se establecerd en esta viael
" sisterna de vias expresas para buses, - Por lo tanto, es precuso que, con base en’ “el plan de
troncales de buses y ¢l plan de vias cxpresas para buses, s¢ mejoren las mterseccwnes principales
de la Autopista Medellin, convunéndolas en mtersecc;ones separadas por nivcles, mientras sc
construye el sistema de troncales para buses, :

3) Inlcrsccéionc‘s en la Avenida Caracas (V-2)

Como se menciond en ¢l pardgrafo 112 anterior,  es preciso construir cuatro {4} intersecciones
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'sepa!adas por niveles en las mterseccwnes acluales sena]tzadas con seméforo aclualcs cnlrc la
Avemda Caracas y las calles 34, 45, 53 y 63, tan pronto como sea posible. * Sin embargo, para’
‘mejorar estas intersecciones es preciso adquirir nuevos terrenos para’ la construccidn de
intersecciones sepatadas por niveles, debido a que las vias acluales son ‘muy- angos!as para
constuir este tipo de intersecciones.

4) Intersecciones en la Avenida Boyacd (V-1)

En la Avénida Bayacd hay actualmente sicte-(7) intersecciones separadas por niveles. En el -
estudio sobre esta via s¢ plancéd la construccién; en el corto pla?O, de un sistema de vias troncales ]
para buses en'el niarco del Plan Maestro, De aciierdo con el plan de desarrollo futuro, es preciso -
- conslruir mlersecmones separadas por niveles én las prmmpalcs intersecciones de la Avenida -
Boyacé

by lnterseccmnes én la Carera Ta.(V-2) -

En fa Carrera 7a. existen ac!ualmente tres (3) intersecciones separadas por niveles. - En el
Estudio, se tiene prev;sta 1a conSlmccnén ¢n ¢l ¢oito a mediano plazo, uina Via Expresa utbana en
fa - Carrera 7a., en el marco del Plan Maestro.  El lipo de via de la Via Expresa urbana adoptado
és el tipo waduclo “En vista de la existencia de este plan futuro de desarrollo viat, es mejer no
© conslruir intersecciones separadas por niveles en la Carrera ’?a

Como rcsullado de lo anlcnor, en la Figera 11.3-1 aparece la ubicacién de un plan de
" intersecciones sepafadas por niveles.

11.3.3 Evaluacién del Plan de Intersecciones Separadas por Niveles -

En general, la evaluacin del plan de mejoras de las intersecciones se hace con base en el andlisis

o econémico y el efecto del tedfico en las distintas intersecciones y, estos estudios se realizan en

‘una etapa del Estudio d¢ Facub:hdad

‘Enla etapa del Estudio’ dcl Plan Maestro se hace la evaluacién de 1as intersecciones separadas pos
‘niveles basindose en la diferencia del efecto en el tedfico de las situaciones "con plan” y "sin
-plan".. El efecto del trsfico se compara con base en la diferencia en tres categorfas, a saber, la |
velocidad de viaje, el pcukm y el pcu/hora.  Los resultados de la comparacién aparecen en el
‘Tabla 11,3-1, Esas mejoras tendsfan los siguientes efectos en el irafico:

a) El Plan de Intersecciones Separadas por Niveles (“con plan") se efeclda con miras a
 mejorar la ve!ocndad promedia de viaje de 29,1 km/hora a 29,8 km/hora, de aquf al

- - afio2001.
~ b) El""con plan"" se efeclua con ¢! fin de disminuir el total de peu/hora de 1.075.000 a
- 1,052,000 peuhora,

<) Muchos de los accidentes de tréfico ocurrcn en las intersecciones. Sin embargo, la
interseccién separada por niveles reduce los accidentes de trafico, ya que es posible
- separar los flujos de tréfico en una 1nlersecc16n separada por niveles,

Tabla ll 3-1 Efectos “con plan" y "sin plan" en el Aiio 2001 y 2010

ftems/Case _WithPlan(A) * . WithoutPlan(B) - Eifect
; : : 2001 72010 2001 2010 2001 2010
7 Ave. Trayel Speed(knvh) 298 29.4 290 283 307 |+l
“Total 1,000 PCU-km 31,319 35,754 31,290 35,767 -29 T+ 13

Total _I,OOOPCU-h i -‘l,l052 ‘ 1,216 4074 | 1,263 22 47

i)
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LEGEND _
- Existing Grade-separaled Intersection
@ Planned Grade-separaled Interseciion

P — -
r

}\nto \L Candelaria - T
d‘-‘\

Figura 113-1  Ublcacién del Plan de Intersecclones Sél?aradﬁs'[ioi"ﬂii;éié's‘ |
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| 114 'Piém_ de Construcclén de Nuevas Vias (Vias a Nivel)

Fl I"lafn‘ para la coﬂslzru-‘c'ci.dﬁ.de nuevas vias se ]levarfa:a'cab_o con base en la red vial fulura
seleccionada en la secci6n anterior, Capftulo 10. ' En el afio 2020, se prevé una longitud total -
aproximada de 400 km de vias, y la longuud de cada via, de acuerdo con la clase de via, seria ta
siguiente:

a) Via V-0-ceormmemnaans 47 km
by Via Vileorosioomanes 50 km
IR 2 — 123 km
d) ViaV-3-riomeooioee 180 km,

Tolal -------------- 400 km

11.4.0 Criterios de Disefio

Auites de formular el plan vial sectorial, es precise determinar cuéles serdn 1os criterios dé disefio,
El estudio del plan vial sectorial 'se hace con base en los siguientes criterios de disefio.

Rty Sistema de Empalme de Vias

Es niuy lmporlante tenér en cuenta el sistema de la 1ed vial en la planeacu’m de las vl’as, con el fin
de mantener un flujo de trdfico conlmuo y seguro, y coriservar a funcién y las caraclesisticas de
cada vfa, ' De acuerdo con la funcin'y las caracteristicas de'cada via, el sistema de émpalme de
la red vial adoptado en este estidio, se organizé como aparece en el Tabla 11.4-1 y en a Figura
11.4-1.

_ Tabla114-1 Sistema de Empalme de Vias

Freeway | V-ORoad | V-1 Road | V-2Road ! V-3 Road
‘.‘Freeway. R - 0 * ' *
:¥-0 Road - 0 ' 0 ¢ *
V-1 Road * 0 0 0 *
V-2 Road * * K1) -0 Y
V-3 Road - o+ * ' 0 o

Nota: 0; Conexién , *; No Conexién

® ® @8
R A
. 1 1
. ' A
. R '_:"_“‘_"'”—'"{IL"'?—"“A}"';‘é‘"‘fl N .:_. _____
@m@ T‘"**"'\':?""";’“"G;:?"_:“"?’ﬁ‘-h?r/’""—i'""j@"@
TheoughLang : E TheoughLang
. IFlonlaga Road . ' = Frontage Poad
1
[}

o ¢ A”k\ ¢ % SR
] KR}" | \(iiméﬁta;;béL . OO

|
S e e s “."'*'"‘;‘j$i Eg"r————»*“:z

Figura 11441 : Sistema de_ Empatme de Vias
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(2) Control de Acceso

Pidra Iograr la scgmidad en el lréﬁco y mantcner un ﬂlle de Iréfico conllnuo la mlroduccnbn de
un sistema de control de plcno acccso ¢S mdlspensable én las Via Expresas, las vias V-0 y las vias.
V-1. "~ Sin embargo no sicmpre es posible conseguir espacio suficiénte para. iniroducsr un sislema
de control de pleno acceso dentro de la zona urbana. - En este caso, se introducirfa un sistema de
control de acceso parcial. De acuerdo con las funciones y caraclcrisncas de cada via, se
necesita el siguiente control de acceso:

a) Aulopista -_~-----~--——~------;-conlrol de plano 4Cceso
b)) ViaVa0-eoooe control de acceso total o paicial
) ViaV-1--eomoioeeeeeieu i control de acceso parcial o ning(in control de acceso

“d). ViaV-2yViaV-3 -—-----f--—mngun control de acceso
(3) Control del Parqueo |

Se¢ introdujo un sislema de rcstnccn‘in del parqueo en las vfas arterias, c0mo las Vias Expresas, lag
vias V-0 y las vias V-3, con el fin de mantener en cada via la seguridad én ¢l tréfico y un ﬂum
' lmmerrumpido del tr&fico.

() Tnfraestructura Vial

Bisicamente, la infracstructura ‘vial se cifie a las norsias colombianas. . El derecho de via o
prelacién se adopta de acuerdo con las niormas colombiaiias. '

1) Nﬁmen:{dé Carcites

En general, el nimero de carnles requcndo se decnde con basc en los resultados del andlisis
comparativo de la capacidad de trafico y del volumen de rifico futuro planeado para una via,
segdn la férmula (1),  Sin cmbargo, cuando se decida el nlimero de carziles de una via, es preciso
‘tener ‘en cuenta las funciones y caractcrfstlcas de la misma. Al planear el periodo de
construccidn, si el . volumen de trafico previsto no exceds la capacndad de una wa, €s preciso
garantizar ¢l derecho de via o (prefacién) en la etapa lmcml de conslrucmén

Nimero de Carriles Requendos N= V/C ---------- (1)
V: volumes futuro det trifico
C: capacidad de tratico de la via

En general, la capamdacl de trafico de una via depende de vanas condiciones como el ‘ancho dé las
calzadas, la composicién de los vehiculos que la teansitan, el ancho de los espacios laterales y las
condiciones de uso de la ticira a lo largo de la via, cono también de la sincronizacién de los
seméforos en c¢ada interseccién. ' Comio las condiciones det trdfico de cada via en una zona
urbanizada son diferentes, és muy diffcit calcular la capacidad real del itéf’ ico de una via.

En cste capfiulo, la capacidad de trifico de’ las vias para determmar el numero de camles
requeridos para cada via, s¢ calcula de la 31guwntc manera;

a) Carril central Via V-0 ---oeueeeee - 18,000 peu/diafcarril
~b)  Cairil central Via V-1 -----.------- 15.000 peu/dia/carril
S T /7 25 N 12.000 pcu/diafearril

Q) Via Ve oomoomr e 10.000 pev/diafcaisil

¢) ViaFrontal(frontage) --=----------~ 8.000 pcu/dfa/carsil
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2) Elementos del Corle Transiversal

Béswamenle, los clementos de los cortés lransvcrsales de las dislmtas vias se cifien a las normas
- colombianas, pero 10s espacios de 1as bermas se dejan a ambos lados de las calzadas con ¢l fin d¢
mantener la segaridad en el tidfico y un flujo ininterrumpido de tidfico. Flancho de fa berma |
de cada via s¢ describe a continvacién:

a) ViaV-0-ooeimoimennnes ancho de la berma derecha = 1 25 a 3,0 m; ancho de la berma

tzqmerda 05a10m :
b) ViaV-taV:3-------- ancho de la berma derecha = 0 Sa 1 5 m; ancho de la berma

izquicrda =052 1,0 m
8) ‘Ancho total dé la Via (llamado tamb:én “serwdumbre"o zona") (ROW))

Bl ancho de viade cada upo de via ¢s adoptado de acucrdo con el disefo cs!andar colombiano, a
saber: -

2) Via V-0 soreirneneenes 100 m

b) ViaVel-s-aseeeeeseaies 60 m
¢} Via V-2ersoreemeneans 40 m
d) ViaV:3ioimoiaans 30 m

(5) ‘Velocidad de Disedio {Ingenierfa)

‘Bisicamente, 1a velocidad de diséio se decide basindose ¢n las funciones y caracteristicas de la

via, tas ¢ondiciones gcogréﬁcas los aspeclos econémicos y otros factores. Sin embargo, la
velocidad de diseiio dé 1a via de Ja zona urbana que se adoptd ¢s compatativamente bajo debido al
~ alto vator de la ticrra y a la falta de espacm para la construccion de nuevas vias. En la ciudad de
Bogot4 también ocurre lo mismo, : En vista de esta situacién, en este estudio se adoptaron las
velocidades del diseiio para vias individuales, descritas a continuacidn:

a) ViaV-0------:-:ii—- 80 a 100 km/hora

© b)) Via Veleseemeoeinnnnnn. 60 a 90 kni/hora
¢). ViaV-2-memonnionneen 50 a 60 km/hora
) Via V-3eecocacacarmenes 40 a 60 km/hora

11.4.2 ;P_lahes de Construccién de Nuevas Vias

Como se mencioné anteriormente, el estudio de la red vial futura s¢ realiza con basc en la red vial
bisica que fue preparada por ¢l DAD en 1993 (Plan Alterno A de la Red, véasc capftulo 10).
Como resullado del anélisis del tréfico del Plan Alierno de Red A el nivel de servicio de trifico
de este plan ser& muy bajo en el afio 2020. Para mejorar ¢l nivel del servicio del tisfico, en el
camino se agregardn algunas vias &l Plan Alterio A.  Esta es la red vial que se selecciond y que
se analiza en la seccién 10 amérior

' E! discio prehmmar de nuevas vias se baqa ‘en los criterios de diseiio mencionados anleriormente.

- Como resultado ded cstudio de la red vial, en la Figura 11.4-2, y en el Tabla 11.4-2 se ilustra la

' futura red vial'para el afio 2020 como’ resul!ado del estudio de la red vial. En el Tabla 11.4.2
aparecen el nombre de 1a via, la longitud de Ta wa ¢l volumen de tr4fico en un trayecto tipico de
ta via'y, el niiniero de carsiles requeridos.
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Tabla 11.4-2 Resunien del Plan de Coﬁsmiccmn de Nuevas Vias para el Afio 2020

Road . . Road - Length: Trafﬁc Vol : No Lane NO.of Original.
) Nar’ne o Class  {km) - (1000pculday) Reqmred 1< " PlanBy
01} Av. Cundmamarca VA 406 S B0-200 . 0 6-12- 2 ‘DAFD
02} Av, Cali V-1 350 50 - 160 4-10 7 DAFD
03) Suba- Kennedy Rd. V-2 34 40-100 - 4-10 3 New
04} Av. Suba Extension” V-1 123 F20-130 2-10 2 DAPD
( Av. Boyoca,Av.Low Mustra) _
- 05)Norte-Estoril Rd. V-2 . 164 o 20 70 446 0 e New
06)Av. San Jose | V-1 71 20-30 2-4 1 DAPD
: W)Av;}dSeCe!eslion V-2 10.2 30-90 2-8 1 DAFD
O08)Av. Americas Ext. V-0 5.9 -100 6 . e DAFPD
09)AvV. PrimeraMayo! V-2 = 59 30 4 2 DAFD
 10)Av. LaureanoGomez V-2~ 99 20 2 e DAPD
]ll)Av]orge Botero V-2 79 10 . 2. e : "DAPD
" 12)Av.Santa Bartbara V-2 43 40 . New
DAV, Guaymaral V-2 4.8 20-30 4 2 DAFPD
19)Av.Jardin V-2 .52 30 4 2 - DAPD
15)Av, Los Arrayanes: V-2 6.0 30-60 6 Y4 DAFD
16)Av. Polo V3 35 30 4 1 DAPD
-17DAv. Tibabita V-3 36 10 2 1 DAPD
18)Av. San Antonic Ext, V-3 36 30 4 0 e New .
“ 19)Av. Cota Ext. V-2 66 - 50 4 e DAFPD
" 20)Av. Sanla Rosalia V-3 7.9 10 2 e New,
21)Av. Sirena N2 4.3 © 40 40 e DAPD
2D)Av. Mercedes V-3 - 53 10 2 elee - DAFPD
23)Av. Cordoba V3. 65 10 2 e “ DAPD
2DAv.Conejera - - V-3 " 60 10 2 e " DAFD
" 25)Av. Cerezos V3 3.7 10 o2 JRETEEE New
26)Av, Villa Maria V3 2.8 10 C2 N © 7 New!
27N Av. Tabor V3 15 10 2 - . DAFD
28)Av. Iberia .. V-3 15 10 2 e DAFPD
29)Av. Cedritos Ext- V-3 28 T 10 2 DAPD
3MAYV. Esmeralda Ext V-3 33 50 6 New
31Av. Salitre V3 20 60 . DAPD
32)Av. Pablo Ext. V-2 t.6 - 60 6 e DAFD
33)Av.Morisca V-3 49 50 6 1 DAPD
3)Av. Bolivia V-3 53 20 2. e DAYD
35)Av.Cortijo V-2 37 50 L — DAPD
36)Av. Florencia V-3 1.8 30 - 4 e DAFD
3I7)Av. Alsacia V3 55 40 4 0 e DAFD
- 38)Av. Tintal V-3 10.1 10 A DAPD
- 39Av, Castilla V-3 1.7 60 6 e DAFPD
40)Av. Timiza V-3 6.9 - 80 &8 - DAFD
S1)Av. 40 Sur V3 19 60 R p— 'DAPD
42)Av.SantaF = V-3 46 .. 10 2 ‘DAPD
43)Av. San Bernardino V-3 19 10 2 DAPD
© 24)Av. Tercercs V2 3.7 20 Y A — ‘DAPD
45)Av. Bosa V-2 6 40 4 e DAPD
46)Av. Circunvalar Sur  V-3E 143 20-30 - DAPD
47)Av. CaminoPasquilla  V-IR 135 T DAPD
~48)Av, Ciudad Villavicencio V-2 30 60 - 6 —es DAFPD
- 49)Av. Victorta V-3E 6.5 60 6 siamam DAPD
50)Av, Guacamaya V-3 - 85 : A0 D2 e - DAFD
51)Av. Caricas V3 65 40 . 4. L © CDAPD
5DAviUval V3 59 ' 10 2 DAYD
53)Av. Mariscal Ext. V-3 20 10 2 e DAYD

Notes: 1.C.; Grade Sepazaled Intersection
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Existing Road

“ |-~ - NewRoad

J

~ Figura'11.4-2" Ublcacion del Pian de Construccion dé Nuevas Vias
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1'1.5' Plan dé Consfriicelén de Vias Expresas Urbanas
11.5.1 Concepto del P!an de Conslruccn()n de Vias Fxpresas Urbanas

En 1995 €l Grupo dc Fsludlo de !lCA realiz6 una encuesta sobre vclomdad de viaje en las
principales vias existentes, Como resullado del andlisis de esa encuesta, s¢- observd que la
velocidad de viaje eii casi todas tas vias existentes, como 1a Avenida Quito y 1a Carrera 7a., cra de
~ menos de 10 km/h, Debido at aumento de 1a demanda de trafico, es obvio que la velocidad de
~ viaje en eslas vias empeore. Ademés €s muy dlflCll ampliar las vias existenles, ya que no hay
' 'espacm paia la ccnslruccnén ‘de nuévas vias o para ampliar 1as ya existentes. ~ Para mitigar la
congestién de tréfico en la. zona cenlral y sus vias adyacentes, lis Vias Expresas Urbanas estén
~ previstas dentro de un plan de con.struccuﬁn de: huevas vias. - Teniendo™ en ' cuenia las
‘caracteristicas de las zonas de te4fico oongeshonadas s¢ prevé un Plan de Red de Vias Expiesas
Urbanas que consistirfa ¢n trés (3) rotas, a saber: la Primera Via Bxpresa Urbana Circunvalar, la
Segunda Via Expresa Urbana Clrcunvalar y cuatro (4) Vias Expresas Urbanas Radiales.

11.5.2 Anélisis del Trafico en las Vias Expresas Urbanas |
(1) ‘Anélisis de la A'sig’nécidn' del Voﬁin‘z’en P‘liiu'rd de ’!‘ré'ﬁco |

La asignaci6n de} volumen futuro de tréﬁco en !as Vtas Fxpresas U:banas aparecc ilustrada ¢n el
Tabla 11.5-1, :

Tabla 11.5-1 Volumen de Trifico en las Vias Expresas Urbanas |

Road Segment - Traffic Volume in 2020,  Capacity (PCU/day/lane)  No.of Lane Remarks
. - U {PCUMay) L . ' ' Reégquired
st Ring'on Av, 7a 80,000-100,600 18,000 -8 T Ong-way
1st Ring on Calle 24 $0,000 18,000 -4 © One-way
2nd Ring on Canal Molinos 50000 - - . 118,000 4 Both ways
2nd Ring on Calle 68 " 50,000 Do 18,000 4 Both ways
Radial (Av. 7a) . 60,000 18,000 4 Both ways
Radial (Rio Amarillo) 30,000 o 18,000 4 " Both ways
Radial (El Dorado) " 40,000 18,000 -4 - Both ways
Radial (Ame ricas) 40,000 . 18,000 4 Both ways

{2) Efecto del Tréfico en las Vias Expresas Urbanas

“Fl efecto del lraf‘ ico en las Vias Bxprcsas Urbanas es exammado con base en las tres 3)
categorfas, como resultado del anilisis de tesfico. -

1} Cémo reducir el Volumen de Trafico en las Vias Exisienles Relacionadas Anteriormente

Cuando se construyan'la Via Bxpresas Urbana, s¢ exammaré la posnb:lldad de reducu ¢l volumen
~ de tdfico en la via existente principal. El andlisis del tesfico s¢ hace 'con base en las cond:cnones
de “sin plan“ y "con plan®, basindose en la demanda de rifico futura en el afio 2020. -El
volumen de tréfico de los casos  "sin plan” y "con plan” en las vias pnncnpates aparece en €l -
Tabla 11.5-2. De acuerdo con este Tabla, la Via Expresa Utbana podsfa contribuir a mitigar la
‘congestién de trafico en !as vias existentes.

2) Cémo Mejorar tas Condiciones del Tréfico cn las Principales Vias Ex'iSlcmes'
Cuando sc construya la Via Expresa Uxbana, s¢ verificardn los camblos que s¢ hayan pmduc;do

¢n las condiciones del teéfico en las vias existentes relacmnadas "B anéhs;s del rifico s basa
en la velocidad promedia de viaje, el pcu/km, el pcufhora y el V!C en las: principales vi’as :
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existentes. La demanda futura de lréﬁco se asigna a fa'red “con plan" y "sin plan”. El efecto
" de las condiciones de lréf:co enlre el caso "con plan” y "sin plan“ aparecen en ¢l Tabla 11.5-3.
" Por otra paite, se calculan la vcloc1dad promedia dcl viajc en-ta - Via Bxpresa Urbana se
;catcula en 14,2 km/hota, para el afio 2020, Cuando se construya fa Via Expiesa Urbana, serd
posible mejorar la congestién del tréfico en las vias exnslenles situadas a lo largo de la Via
Expresa Urbana,

Tabla 11.5:2 Volumen de Tréfico cn las Vias Principales en el Aito 2020 (pcu/d)

~{teins ] With Pian(A) . - Without Plan (B) Eifect
1) Av. Caracas - 42,400 : 88 700 46,300
2 Av. 72 45,100 C 11,500 66,400
3) Av. 74 {norie) - : 15,800 29,700 S 13500
4)Calle 11 21,000 $30,300 9,300
5) Av. Quito 169,700 174,400 1,700
6) Calte 100 120,600 157,700 37,100
T Calle 68 . © 188,000 199,800 1,800
'8) Av. Boyaca 101,100 122,500 21,400
~9) Auto. Norte - o 224,000 o 251,300 27,300
10) Auto. Medellin 78,300 © 79,900 _ 1,600
11) Auto. El Dorado © 170,100 : 207,700 S 137,600
12) Av. Americas 142,000 - - 197,500 " 54,600
13) Auto. Sur 13,400 o 71600 - 4,200

Ta‘bla 11.5-3 Condiciones del Tr4fico en tas Principales Vias Existentes  (en ¢l afio)

20290)
Itemsf Case ‘th Plan(A) Wlthout Plém(B) Effect
1) Av. Caracas '
_a)Ave. Spced(km /h) 5 5 0
b)V/C 1.19 133 +0.22
2)Av.7a _
a) Ave. Speed(km/h) 10 5 T+ 5
nv/C 1.0 1.05 +0.04
- 3) Av. Quito ’ :
a) Ave. Speed(km/h) 17 . 16 : + 1
: b) V/ C 0.90 0,95 +0.05
4} Calle 100 . )
a) Ave Spoed(km[ h) 47 47 1
... bv/C 0.95 ' 1.03 +008
5) Calle 68
' ' a) Ave, Speed(km /h) T 20 14 +6
“V/C 1.4 111 + 0,07
&) Auto. Medellin
a} Ave. Speedfkin /h) 29 18 +11
. “bYV/C 1.09 1.11 +0.02
7) Auto. El Dorado .
a) Ave. Speed(km/h) 41 33 +8
- BYV/C 1.22 142 +020
3} Av. Americas , . o
“ay Ave, Speed(kmfh), 39 37 + 2
S BWIC : 0.97 102 ©+0.05
9) Auto. Sur
“a) Ave. Speed{km/h) 40 37 +3
b)VIC T R © 112 : 1.21 . +0.09

3) Cémo Reducn 1a Congcsuén de Tréfico en ta Red Vial en ¢l Afio 2020

Cuando sé cons!ruya la Vna Fxpresa Urbana, se verificardn fos cambios que hayan ocurrido en las
_condiciones de trafico, como son la velocidad promedia de tréflco, ¢l pcu-km total, y el pcu-hora
" total'en Ia red vial to!ai en el afio 2020. . Como resuliado del anéhs:s del tg4fico, se mejorard  la
vcloc;dad p:omedia do’ vlaje en 4 knvh, de 17 km/h a 21 km/h, el pcu-km total se reducué en
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122,000 ] pcu -kim y el pcu -hora total, ¢n 698 OGO pcu hora como se itustra en ei Tabla 11 5. 4, Si
se considcran las condwioncs de tréf co prcvnsias cn la red v1al total para el afio 2020, el sistema

]temlease With PIan(A) - Without Plan(B) Ef[ect
-Ave. Speed{km/h) _ 21.. N Vi 44
- Total 1,000 peu-km 69,748 69,870 +122
Tnlal 1 000pcu hour . 3,46 4,044 +698

1153 Criterics dé Disefio
(§}] Normas de Dlseno

Actualmente, et Colombia no existen normas de diséiio para vias. Sin embargo para la Via .
Expresa Urbana tampoco hay normas de diseiio. Bésmamenlc las notmas de disefio colombianas
adoptadas para este estudio s¢ rem:ten a' AASHTO (Politica de Discio’ Geomémco de Calles y
Carreleras). :

{2) Velocidad de Dnseno

La velocidad de diseiio que s¢ adopté para fa Via Exptem Urbana es de 60 kmy/hora a 90 kmjhora
teniendo en cuenta tas caracteristicas de tedfico de la via y las condlcmncs del uso de 12 tierra en
donde estar4 situada la Via Expresa Urbana.

(3) Corte Transversal Tipico

El ancho de los elementos de corte transversal son los siguientes:

a) ancho adoptado del carril 3,50 m considerando ta velocidad de d;seno y las
caracteristicas d¢ la via.

b) - ancho de la berma derecha adoptada: 1,50 m,

¢) - ancho de la berma izquierda adoptada: 1,00 m.

d) ancho adoptado para el separador del medto {med:an) 1,60 m.

El corte transversal lipico de cada segmento de 1a Via Expresa Urbana aparece 1luslrado enla
Figura 11.5-2 and 3. El ancho total de la calzada doble de 4 carriles es de 20,00 meteos y, €l
ancho total de la calzada de una sola via de 4 carsiles, es de 16 50 m. :

11.54 Inca!nzacién dela Ruta de la Via Expresa Urbana

Las rutas de la Via Expresa Urbana s¢ componen de la anera Cucurwalar la Segunda

Circunvalar y cualro (4) vias radiales. La localizacién de 1as rutas son moslradas en la Figura
11.5-1.

1) Localizacién de 1a Ruta de la Printera Via Exp:re'sa Urbana 'Ci'rcjunvalai-

Para mitigar la congestién de lré[’ co en el ‘centro, se prevé la construccion ‘de la Primera Via
Expresa Urbana Circunvalar. - Las peores congestiones de trdfico se forman en:el drea
comprendida entre vias como la Carrera 7a., la Avenida de Chile (callc 72) y ia Avemda Quito.
La Primera Via Expresa Urbana (‘ncunvalar s¢ conslmlré con ¢l fin de mejorar el prob!ema dela
congestién - de tedfico en el mlenor de esta zona. Fl estudlo de lo{:ahzac;én de !a ruta se IIevara _
a cabo asf:- '
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‘a} “El ancho de la calzada dobIe de cualro cam!cs y la calzada de una sola via de cuatro
carriles es de apmxunadamenle 20 m y 1? m;, rcspectivamcme La ruta debe localizarse
 enlas vias de 4 cariles, adqumendo la menor 4réa posible de terreno.

b) ‘La Caticra 7a. esla clasificada conio via V-2 con calzada doble de 6 carriles y un derecho -
- de via (prelacién), de 33 a 35 m. - La Via Expresa Urbana puede construirse en esta via
~ sin‘necesidad de adqmm nuevos terrenos.

¢} No hay espaclos abierlos para ta consirucci6n de una via expresa Urbana a fo largo de la

 “Avenida de Chile. Para mitigar ta congestion de tréfico ¢n ¢l 4rea del ceitro, se
requicie uiia ritieva ruta a 1o largo de ta Avenida Chile, y, el derecho de via en la Avenida
Chile ¢s d¢ aproximadamente 40 thetros,  En vista del ancho que tiene 1a Avenida Chile,
seifa posible establecer la ruta de la via expresa urbana en la Avenida Chile. _

d) Es convéiiente que la rutd pase a lravés de la Avenidd Quuo actual. ' Sin embargo, en

vista del ¢spacio abierto de 1a via, se ha plancado una sed ferroviaria sobre la carrilera 4
lo'largo de 1a Avenida dé Quito. 'En vista del plan de la ted d¢ transporie futuia, se
selecciona larutaa lo largo de la Cariera 24 y de 1a Avénida 28 existenles, para no pasar
_ através de la Avenida de Quito actual.

¢)  Sin'embargo, ¢l derechio de via de las tres (3) vias arriba mencionadas, es particularmente
angosto. - Teniéndo eni cuenta los aspectos ambientales, s¢ prevé un sistema de tréfico de

una via para la Primera Via Expresa Urbana Circunvatar. El ancho de la calzada de 4

" catriles de una sola via es de aproximadamente 17.0 m, S

: (25 Lo_cali.iaéiéride tas Rtlf%ls de a 2a, Via Expresa Urbana Circunvalar

El objetivo principal de la construcci6n de la 2a. Via Expresa Urbana Circunvalar es mitigar la
congestion de trafico de la zana urbanizada existente, y, distribuir ¢l tréfico hacia y desdé las vias
radizles. Teniendo en cuénta el equitibrio que hay que mantener entre la red de vias expresas
~urbanas y la réd vial existente, coriio también fas condiciones de usé futvro de la tierra, es posible
sitvar 1a futa de modo que "pasé a lo largo de Avenida 100, la Avenida 68 y la Calle 13.  Sin
embarg'o,”en VIsta de los factores 'a‘nibicnla?e‘s; s¢ seleccionaron rutas que utilicen las zonas del
ifo. S ' '

a) La Avemda 100 estd clasnﬁcada como via V-l Esla ruta mantlenc un buen aspcclo
ambiental, con 4rboles que la bordean planlados sobre ¢l separador y a ambos costados de
la via, sobre los andenes, Para no pasar por ta Avemda 100, la ruta se localizarfa en el
Canal Molinos exislente, que se encuemra sitvado cerca de fa actual Calle 115, sin
necesidad de adqumr niievos terrenos.

b) La Avenida 68 esta clasificada'como via V-1 y vfa V-2; con calzada doble de 8 camIes y
un derecho de via de aproximadamente 40 metros. No hay 4rboles plantados en la
‘Avenida 68. . Por lo tanto, la ruta que se seleccione en la Avenida 68 implicard la
adquisicién de nuevos terrenos.

¢} - En €l fuluro, el canit correspondlente ala lmea férrea de occidente, se transferird a la
Avenida Cundinamarca, cuando se construya esta via.  La ruta de la Via Expresa Urbana

- que se selecciona en esta z0na’ “del ferrocarrit no necesita 1a adquisicién de nuevos
terrenos. ; :

' :(3) Locahzacién de fa Ruta de cuatro (4) Vi’as Expresas UI banas Radiales

En Bogot4 hay seis (6) troncales fadiales, a saber, la Carrera 7a. (V-2),1a Auloplsla del Norte (V-
0), la Autopista a Medellfn (V-1) Ja Autopista Eldorado (V-0) y la Autopista del Sur (V-1). A
pesar de las mejoras hechias a estas vias, el volomen futuro de trifico excederd su capacidad.
Ademés, la poblacién de tas afueras de Bogot4 crecerd répidamenle y las actividades sociales y
ccondmicas entre Bogold y tas ciudades adyacenles se intensificardn, Para mitigar la congesuén
del tréfico en las troncales radiales ¢xistenles y, niantener un flujo ininterrumpido entre Bogotd y
las cmdades adyacentes, se ha previsto la construcaén dc una Via Expresa Urbana.  El estudio
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sobre la locali},at:idn de 14 ruta s¢ hizo con base en‘ los siguicntcs' factores:
a) ‘ Para ¢l tr4fico del norte hac:a ¢l ccnlro, sc scIeccwné ta Cairera 7a. - o
b) - En ¢l Plan Maeslro $¢ prevé una red fenoviana futura sobre la Autoplsta Norle Por zo
: “tanto; hay que evitar la futa de la Vla Expresa Urbana ,

‘¢) ELIDU ha previsto una red lronca! de buses en fa Auloplsla a Mcdelhn Este proyccto
empezard a ser construido en 1997+ En vista de los mé(odos de construccién de la Via
Expresa Urbana; es muy dificil construir una Via Expresa Urbana sobré la Aulopista

“Medeltin. - For lo tanto, la ruta de la Via Expresa Urbana se locahzaré sobre el Rio
- Amarillo actual,
d) La Autopista Eldorado y la Avénida de Las Américas se clasrf' can como Vias V 0,yya
- existe un scparador ed ¢l medio de aproxlmadamcnlc 20 netros de ancho Las rutas de la
. Via Expresa Utbani estardn locahzadas en estas vias. '
¢) Lared ferroviaria 514 prevista sobie !a Autopisla del Sur en P Plan Maeslro ~En vista
de 1a futura demanda de teansporte, no se necesitara la Via Exprcsa Urbana. o

11.5.5 Aspectos Amblenlales

(1 lntroducc:én dc un Sistema de Trafi co de Una Sola Via

En 1a secci6n anterior 11.5. 4, se menciona que la Primera- Vla Expresa Ulbana Cucunvalar estiria
tocalizada en la Carteta 7a., enla Carrera 24 y en la Avenida 28. ‘Los anchos de las vias (ROW)
4de ta Carrera 7a, actual, de la Carrera 24 ¥ de la Avenida 28, son de aproximadamente 30 ma 40
m25mal3dmyde2Sma 30 m, rcspectwamcnte Tambiéa allf hay muchos edificios en ambos
lados de estas vias. :

Si se considera la 1mpor!ancm que los aspectos ambwnlales como la csléhca y el pa:sa]a uenen
para los habitantes que viven a lo largo de estas vias, habria que construir un corte transvcrsal de -
ancho esirecho en la Vfa Expresa Urbana. Bésncamenlc, hay dos (2) métodos para reducir el
corte transversal: ¢l uno es feduciendo el ndmero de’ carnles de 4 a 3, y ¢l segundo es mediante.
la introduccién de un sistema de irafico de una sola via, para eliminar el sepatador central, por
ejemplo, reemplazando la calzada doble de 4 carriles por una calzada de teifico de una sola via de
4 carriles.  El ancho de la calzada de cada via se descnbe a contmuac:én ‘

- a) . ancho de calzada doble de 4 camles 200m (1,5+7 043 047, 0+1,5)
" b) ancho de calzada de una sola via de 4 camles 17,0 m (1,547,0+7,0+1 S)
¢) . ancho de calzada de una sola viade 3 car_nles = 13,5 m (1,5+10,5+41,5)

El anslisis de los efectos del trifico entre los tres (3) casos s¢ hace con'et fin de ‘eéxaminar la
posibilidad de introducir un sistema de trifico de una sola via.” Los resultados del andlisis del
- tréfico aparecen en ¢ Tabla 11.5-5.  Juzgando por este tabla, es posible introducir un sistema de
trifico de una sola via con una calzada de tres (3) carriles para la Primera Via Bxpresa Utbana
Circunvalar, ya que no hay diferencia en las condiciones del tréfico cn los tres (3) casos. - Sin
embargo, es préciso entender un estudio més detallado cuando se introduzea el sistema de trifico
de una sola via para la Primera Via Expresa Urbana Cncunvalar

Tabla 11.5-5° Efecto del 'lréf‘ icoen los 'I‘res S:stemas de Tréfico

...................................................................................................................

Items/Case 4 lane(Both way) 4. lane(One—way) 3—lane(0ne-way)
Ave. Speed(k/h) o S S

" Total 1,000 peu-kim : 69,748 83,063 69,935

. Total 1,000 peu-hour SU3%6 - 30 338

e -._.-_.--.--.--_._-.--._-_-_‘,_.-_-.'..-_--..-....—-..p---..-...-.....--..-.._“. metasdac el

Cpipe



Plan Macstro de Transporte Urbano de Sé'nl'a Fe de Bogota

(2) Construceion de la Barrexa de Ruldo

".Cuando s¢ constmya ta Via prrcsa Urbana como resultado del calculo del ruido, se espera que
habr4 un ruido de cerca de 70 (dB)cn un punto sifuado a tos 10 metros a parlir del botde de la Via
Expresa Urbana. (Ln ¢l capfiulo 15.3 se hace una descripcién més detalfada de este cdleulo).
Este valor resulta muy alto para los habitantes quc viven a lo largo de las vias acteales. De
acuerdo con los paramelms ambieritales, es preciso construir una barrcra de ruido en ambos lados
de la Via Expresa Urbana para miligar el ru1do proveniente de la via,

(3 Preservac;én de los Arboles en Jos Coslados de las Vias

La anera Via Expresa Urbana Cucunvalar eslard situada  en la aciual Calle 72. En el centro
© de esta via estan p]amados NUMEIos0s érboles ‘Cuando se construya la Via Expresa. Urbana
serd preciso cortar los 4rboles. * Comio én la aclual Calle 72 sienipre se ha consérvado un medio
ambiente apropiado, habrd que replantar los 4rboles después dc la conslruccuﬁn de la via en
ambos lados de la aciual Calle 72.

11.5.6 Plan Propuesto de Vias Expresas Urbanas
_ Como resultado del estudto sobre Vlas Expre.sas Urbaras, en e} Tabla 11. 5-6 se resumeri los
- Planes para Vias Fxpresas Urbanas, y su ruta s¢ ilustra en ta Figura 11,5-1,  En las Figuras 11.5-

2y 3 se ilustran los cortes transversales Ifpicos de trayectos de las Vias Expresas Urbanas.

Tabla 11.5.6 ~ Esqueina del Plan de Vias Expresas Urbanas

Segmentstems !Length - |No. of ane [Type of Road Traffic System [No. of [Located Area
) 1st Ring S 1767 - i Viaduct _ One-way & On Read -
b} 2rnd Ring 389 . 4 -Viaduct Both way . 3 On Read
¢} 7a Radial s 1 655 1.4 “Viaduct 1 Both way i - On Road
d)y Medellin Radial 4.03 4 Viaduct Both way . 2 On River
) El Dorado Radjal . 445 ¢ : 4 Viaduct -|__ Both way: 3 - On Road _
) Americas Radial 793 - 4 Viaduct Both way 3 On Road

s



‘Scoelén 11: Plan para ¢ Sector Vial

. - S PP o (.
Ciudad Bo)r\) roofk ~ : .
( F . | Rafaol u;an@: s Uban Bxpressia
e N

Figura 11.5-1 Ublcacién de la Via Expresa Urbana



Plan Maestro de Transpoits Urbano de Santa Fe do Bogots.

. 16‘§ln__‘_ C
18,35 . 735 ¢ 35 ,AL”’

Canal Molinos

Figuré 11.5-2 . Corte Transversal Tipico de una Via Expresa Urbana;{l)
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11.6 Vias Menores (Wﬁé Sccundarias y Locales) Pauia de Planeacion

Como se menciond anlenormentc, la planeacnén de las vl’as secundarias y locales no ¢ mcluyc en
‘el Plan Maestro. © En vista de la importancia que tiene desarrollar estas vias, €n esta seccion se
examinan las pauias para la plangaci6n de vias secundarias y locales.

11.6.1 Concepto de Planea"c:én de Vias Li)cales

La plancacién’ de ta red de vias artcnas eslé incluida en el Estudio dcl Plan Macslro Sin
embargo, el plan de désarrolto de la red d¢ vias secundarias y locales también es muy importante
para controlar el flujo de lrdfico y maniener la ef‘cnenc:a de 1a red vial total. * La funcién de las
vias secundarias y locales es fomentar el desarro]!o de vmenda y preservar 105 espacios ablertos
para la vida humana.  Por 10 tanto, cuando se construyan cstas vias es preciso (éner en cienta
los siguientes factores: _

a) creacién de vn sistéma jerdrquico de empa!mc de vias

b) conformidad con la demanda futura de te4fico

- ¢} ' armonfa de tas caracterfsticas de desarrollo

d) - identificaci6n de} patrén de la red vial que aparece en la Figura 11 .6-1.
e) . Acceso a las sreas de desarrolio -

Jooifarte
i
i BRI JURAVTR SO z

............ T
I‘ £
J S ] LEGEXD
L:.(,}v_.\"- 1 — ;o;:;l FtoaclR ,
-[:_:: . — : P::deiiz:n ;iad
— . ] =3 Parking

Figura 11.6:1 ‘Plan Concép.lual' para la Red de Vias Secundarias y Locates
11.6.2 L‘on'gi'lud Requerida parzi las Vias Localcs en e} Afio 2020

- Fn'e} capllulo anlenor se proyeclaron la poblacnén futura, ¢l espacio de la zona urbana y el
~voluimen fulufo de (réfico ¢n cada zona de trafico en el aito 2020. © Con base en estos dalos, se-
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calculan tas vias sccundanas y locates’ que $¢ reqmcren en el ano 2020. EI método de
eaumacmn y aserciones prcltrnmares son las siguientes:

a) chlculo del 4rea habitable futira (HS)

b) . chlculo del 4rea vial existente (RS) _

¢) célculo del volumen dé tréfico generado y atrafdo (Q) .

d) Iacapacidad promedia del trdfico de cstas vias se adopla’en 5000 pcu/dra

¢) ¢l ancho del corte transversal promedio de estas viases de 16 m,
el ancho de ta via, que se necesitard ¢n ¢1 afio 2020 se calcula ‘de acuerdo con la
férmula-(1) (FRS) :

g)' la longitud vial requerida en el aiio 2(}20 s caleula medlanic la férmma (2)(FRL)

FRS=(Q* VS 16);5000-...---..-2;(1};
CFRL = (RS - RSY16 -eeersescneseenniin(2)

Fn el ’I‘ab!a 11.6-1 se resumen los msullados de estos caiculos

‘Tabla 11.6-1 - Longitud de Ia's Vias Secundarias

Traffic Habilable - Road ~ Road Cen.&'Atl.AEécéSélRoad “Required Réiid'

Zono Land (Ha) = ‘Arca(Ha) Ratio(%)  {(pcu/d) - " Area(Ha) - Length (km)
1.Usaquen - 4,339 T 6336 T 14.6 523,000 1,100 : - 290
2.Chapinl 427 3194 224 469000 - 566 154
3. Santafe 757 1350 178 433000 38%1 . - 183
.4, S.Crist. 1,669 295.2 - 17.7 - 163,000 - 213 L e
5. Usme 4,228 ———- —meen 72,000 - ' T e
6. Tunjue - 1,049 2840 - 27 122,000 126 e
7. Bosa 2,385 2422 102 116,000 . 181 [
8. Ken_n'edy 3,765 606.0 16.1 387,000 760 o 9
9.Fontiba 3,266 363.2 111 233000 426 39
10. Engat. 3443 661.0 192 ' 476,000 893 : 145
11.5uba 9615 7320 76 . 565000 1,772 650
12.B.Unidos 1,199 3620 30.2 212,000 24 e '
13. Teusaq. 1,352 144.0 10.7 314,000 369 140
14. L.Mart 652 2640 405 182,000 148 T heia
15. A.Narino 483 195.0 404 114000 80 . - el
16. P.Arandal 730 495.8 _ 287 . 312000 415 T eede
17. Candel. 196 3%.0 19.9 54000 24 R
18. R.Uribe 979 - 260.2 26.6 176,000 170 s
19. C.Bolive. 6,684 284.0 43 158,000 413 - 80

Total 49,217 1,747 {km)
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“11.7 Estiinativo del Costo de) Proyecto.
11.7.1° Coiuiponentes del Costo del * Proyecto

Il costo del proyecto se compone del costa de construccién, la adquisicién ¢ indemnizacién de la
licrra, ¢ costo de ingehiciia, el costo administrativo y las conhngencnas fisi isicas. A continvacién
se enumeran los distintos conxponentcs del proyeclo: -

1) Elcosto de construccién (A) consta det costo de los imaicriales de com;trutcnén el costo de
- la mario de obra y el costo del ¢quipo de construccién, incluidos los gastos generales.
- 2} El costo de ingenieria se compone dc¢ costo del disefio y la superv:sxén del proyecio,
~ ‘calculado en el 10% del costo de la construccién (A).. L
3) Elcosto adminisirativo consiste en la administracién del proyecto y s calcula como 10%
~ del costo de construccion (A).
4) el costo de los imprevistos fisicos por el trabajo adlcwnal que se neces:te se calcula como
el 10% del costo de 1a construccion (A)..
5) El costo aproximado del pm)ecto se basa en los precnos en délares de Estados Unidos al
nivel de 1996.

11,7.2 Estimativo del Costo del Proyecto

El costo de constiuccion de cada plan se calculé con base en las discusiones con la contraparte
‘colonibiana. Ademds, el coslo de construccidn también se comparé con el costo actual similar
de la construccién de una via y de un puente realizado por ¢l IDU. El costo del proyecto se
compone del costo de construccion (A), el costo de adquisicibn de 1a tierra y, el 30% del costo de
la construccién que corresponde al costo de ingenierfa y al costo administrativo y de
contingencias fisicas.

(l) Costo de Construccién

Ll costo de la construccién se. basa en_los datos recopilados por el IDU vy las aulondades
competentes. ‘Ademis, el costo de conslrucaén por unidad fue analizado con el personal de la -
conlraparte colombiana,

Cbr_no resultado del'cs_iudio del presupuesto de los costos de construccién, se caleuld el siguiente
costo de construccién por kilémetro (costo unitario) por cada clase de via. ~ El costo de la
construccién se calcula al costo unitario de Ja via multiplicado por la longitud de la via.

a) Via V-0 (12 carriles) ---------eveemeeens 6.026.000US$/km
---------------------- 502.000 US$/km/careil
b} Via V-1 (10 carriles) -------ereriveenie - 4,533.000 US$/km
U — 453.000 US$/km/carril
) Via V-2 (6 carfileg)------oommeeeoncennns - 3.044.000 US$/km
L vemememameaeneiemenes 507.000 US$/kmycarril
- dy Via V- 3 (4 carriles)--------eomrmacnannas 2.036.000 US$/km
L s tennnnnannes 509.000 US$/km/carril
' c) Intesseccién Separada por nivel ----- 3.780.000 US$/vol.
) Puente (Viaducto) ---s-coooeooeeeioeni - 1,100 US$/m?
| g) lnlercambio (331517 ) EESRER -3.780. 000 US$lvol

(2) Costo de Adqulsleidn de Ia Tierra

“HI costo de adqmsncién de la tierra se calcal6 baséndose en los datos que se recopilaron del

-—279; .



Seccién 11: Plan para ¢l Sectot Vial

Catastro de 1996 y también de acuerdo con com'crsacmnes con el personal de !a coniraparle
colombiana del Estudio. la adquis;cuﬁn de fa tierra ‘de la via'se calculd multnphcando fa
longitud de la via por ¢l valor uhitario de la llcrra en la zona donde estaré suuada fa via. El valot
de la tierra de las reas adoptadas, es cl siguiente: :

a) - Dentro del 4rea de la Avenida Quilo -------- - 1.000 US$.fm2
b) Dentro del 4rea de la Avenida 100----c-iee- 500 US$/m?
- ¢) Alolargo de la troncal emstcnte---_— ---------- 200 US$/m?
~d) Aréas siburbanas ------event e 100 US$/m?
) Aréasde Usie  --eremimmareensiiniennas weee S0 USS/Mm?

—280—
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12. PLAN PARA EL SECTOR TRANSPORTE PUBLICO
12.1 Teinasy Enfoque de la Planeacwn

12.1.1 Temas de Ia Pianeaéiﬁn

Et CSlUle del Plan Maesiro tiene por objeto prmcupal proporaonar a las administraciones
¢ncargadas, vna pauta de politica ¢ inversién para el desarrollo y el manejo del Transporte Piblico
en el corto, mediano 'y largo plazo El transporte pliblico de Bogot4 plantea numerosos problemas
que es urgentc resolve.r, ¥ ya se han descrito en la Seccidn 5.8, El objetwo principal del plan de
corto plazo es encontrar cbno resolver esos pmblcmas Al mis largo plazo, el tema prmmpal serd
'©6mo hacer frente al aumento de las demanda de transporte. Més especificaniente, los aspectos
~ descritos a contmuamén conslituiran los objetwos de planeacién para cada uno de cstos pcr[odos

(1) Planeaclén de Corlo Plazo Q] anos)
1 Reorgamzamén de las Rutas de Buses

" Las rutas de buses actuales son excesivaniente numerosas, largas y comphcadas Es preciso

-1eorganizarlas adecuadamente ajustindotas a la demanda,  El plan de reorganizacion de rutas debe

~ : planearse de modo que se mejore la vlabl!tdad finaricicra del negocio de los buses, a la vez que se
Tmmgue la excesiva competenma actual y se sallsfagan la demanda y la capacidad de la red vial.

2) Replanteam_lenlo del Sistema dc¢ Tarifas Ac(ual

El nivel de tatifas actual es demasiado bajo para sostener un sistema de operacién de buses rentable,
‘Ademés, el sistema de tarifas fijas actual no es razonable en las circunstancias actuales en que las
rutas de buses se extienden tanto,  Desde cste punto de vista, es preciso planear un nuevo sistenma
dc tarifas.

3) Aumento de la Capac1dad ¢ lntegrac;ﬁn Reglonal de la Admlmstrac;dn del TranSpmtc Pubhco

La capa(:ldad actual de la STT no es suficiente para admlmstrar el sistema de trans;x}rte piblico en
Bogoté, en todos los aspectos de su presupuesto, personal, informaci6n y datos, herramientas de
plancacion; etc. Para poder afrontar los enormes problemas del transporte pablico de Bogot4, ¢s
indispensable aumentar la capacidad administrativa y de planeacién de la STT.

El drea urbanizada dc la metrGpolis de Bogota esté creciendo actualmente més all4 de los Umites de
~la ciudad y la demanda de transporte’ que ftrasciende esos limites, también estd creciendo
‘ 'répldamcme ‘Sin ‘embasgo, ¢l servicio de transporte piiblico entre la ciudad de Bogotd y sus
ciudades “adyacentes no esta funcionando bien. Es urgente, pues, establécer un sistema de
coordinaci6n administrativa intermunicipal.

4) Reforma Estructural de la Organizaéién de los Opc:adore,s de Buses

'El sustema tradmonal de opc:acu‘in de. buses en Colombia s¢ compone de tres. organismos:
las companfas los proplelanos de buses y los conductores “ Aunqie este sistema tiene sus
méritos y habla Vemdo funcionando adccuadamcnte nnentras la ciudad de Bogots era’ pcquena 0
~ mediana, a ‘medida que fa cmdad ¢rece su ineficlencia es cada vez mayor, Aclualmente €8 preciso
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nlodcfnizar el sistema de Opcracién'de buses.
- 5) Reemplaza de la Flota de Buses '

Como s¢ senalé en el Capilulo 5 h maym parte de la flota d¢ buses que opera en Bogoté s ha
envejecido, lo que no sélo reduce su ritmo de operacién como rcsultado de los frecuentés daiios
mecAnicos, sino que también los usuarios de vehiculos vacilan en convértirse al modo de bus. - El
reemplazo de los buses v1e]os debe ser promovido mediante determinadas politicas, asi como
condictones financicras mejores para el negocio de buses.

{2 Planeaciﬁn de Mediano \ Largo Plazo (S 20 anos)
| l) Formulamﬁn del Plan Maes!m de la Red de Trénmlo Masivo :

- Al parecer, tesulta nmpos:ble desanollar una red completa que cubra Sa total:dad del érea de !a

 ciudad y sus subrbics, en el plazo de 20 a 25 afios.  Una red de tensito masivo de esa naturaleza
se demoraria mas de medio siglo en desarsollarse. En reatidad, méximé, todo lo que pucde”
espesarse antes del aio 2020 sera la realizacién de la prlmcra oquizdla segunda lfnea

- Sin cmbargo incluso en la conskrucc;én de la primera linea, cabrfa cstablecerse un Plan Maestro
_pata la red, que previcra la estructura ® urbana futora més alld del afio 2020, - De olro modo se1a
muy dlffcﬂ espetar contar con una red blcn ethbrada en el largo plaz,o -

2) ldénliﬁcaciénde ld linea Pno‘ntana principal

Cada linca debe evaluarse mediante una simulaci6n de la’ demanda del’ trafico futuro y una
proyeccitn de su impacto Socioecondmico’y ambiental, En vista de la prioridad retativa de cada
imea, se escogeré la hnea prioritaria prmcupal parala’ pnmera etapa de’ ejecucuﬁn

3) Estudio de Prefactibilidad dela Linea Prioritaria Pnnmpal

Para 1 l{inea prioritaria priricipal s¢ realizaré un estudio prehmmar de factibilidad desde el punto de

vista econ6mico, financiero, ambicntal y de ingenierfa. = Sibienla gvaluacién que se hizoenel paso .

2 anterior es relativa, esta evaluacnﬁn seria absotuta o

'4) Pautas para Conformar la Red dé Linea de Alu‘nentamén

La red d¢ transporte piiblico se vera arnphamente afectada por Ia mtroducc16n de la pmnera linea'de
teansito masivo.  Por lo tanto, serd necesario modificar debidamente la red vieja. Lo primeso que
hay que hacer después de poner en funcionamiento la linea' de transito masivo, seré instalar un
servicio de litica de alimentacitn que se cmpalme con la linea de trinsito masivo con ¢l fin d¢ qué -
ésta funcione mejor. —

1212 Fn!‘oque de la Planeacién

El Plan Maestro dc Transporte Piblico sérd desarrollado con el firi de enoomrar una soluclén a los
problemas mencionados anteriormente, o como pauta sobrc ¢6mo resolvertos.. - El proceso de
plancacién se encuentra resomido en la- Flgma 12.1-1. Bl andlisis de la demanda del lransporte s¢
haré utilizando 1a matriz OD de pasajeros de lransporte pubhco én 1993, para el plan de corto plazo

1, y ta matriz OD del afio 2020 para cl plan de Iargo plaro Enel Cap{tulo 9se proyecta la malnz _
OI) futuia,

oo
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En el plan de corto’ plazo una de las principales tabores consistird en desarrollar un plan de re-
enrutainicnto de 1os buses ¥ hacer su evaluacién, Anles de conformar una nueva red de buses, se
“calculard la demanda potcnmal ¢n cada empalme vial as;gnando lo$ viajes OD de pasajeros actuales
a la red vial actual, niediante el métedo de: todo 0 nada, La red troncal de buscs se proyecia
basandose én esta demanda potenc&al y las condlclones ffsicas de las vfas, como son el ancho d¢ la
via (ROW) 1y el ndmero de carrifes. Y, luego, en esta misma red, se planifica ¢! nimero de rutas.
de buscs con referencia a los viajes OD y al volumén del trifico asignado, Una vez que se hayan
cslablecxdo las rutas de buses, los viajes OD se asignan micvamente a las rutas de buses mediante ¢l
método de: asignacién de pasadas  mltiples. Esta asignacion foma- ¢n cuenta el tiempo de
acceso/satida, 1a lmpendancia de transferencia de una futa a la otra, la yuta competitiva, la
lmpendanﬂa de tarifas, etc.” Esla aSLgnacu’in de los viajés a las rutas de transporte piblico se
denomina gencra!mcntc "asignaci6n del tednsilo” y, s¢ hace en este estudio utitizando un paquete de

software denominado "JICA-STRADA" desarrollado recientemente por JICA. -

~ Con base en los resultados de la asignacién de trdnsito, es posible estimar la demanda
correspondiente a cada una de las tutas de buses y luego ¢l nimero de buses que se asignarén a la
futa estimada. : :
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