__Capitulo 2. Trafica Existente y Condiciones de Transto

Tabla 2.2-10 Casos Enlrevislados

Caso Modo | Tiempo de Costo | Eleccién |
Viaje
CASOA  |Regular 60 600 -
- Bxpreso 20 1100
CASO B Regular 60 600
' - BExpreso 3 1208
CASOC | Regular 60 600
[ {Expreso 40 100
CASOD Regutar 30 600
. Expreso 20 1000
'CASOE Regular 80 550
[ mﬁi]:'reso 40 850
CASOF  |Regular 50 550
Expreso ) 20 950
CASOG Regular 40 550
Expreso 20 850
CASOH Regular 40 550
Expreso 30 750
CASO1! Regular 20 600
- Expreso B R 1 S R 771 S R
EL CASO Regular 40 550
Expreso 0 750
Caso Medo tipo Tiempo de Caminandoy Tiempo Costo Eteccidn
viaje Esperando Total
CASOK Regular 40 20 60 600
Expreso 20 20 40 1200
CASOL Regular 40 20 60 600
Expieso 35 5 4( 1200
CASOM [ Regular 50 30 80 550
Expreso H) 30 40 850
CASON Regular 50 30 80 550
Expreso 30 10 40 850
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3. CONDICIONES ACTUALES DE LOS ELEMENTOS NATURALES

3.1, CONDICIONES GEOLOGICAS

Se scleccionaron un total de cinco sitios para el muestreo de perforaciones. Estos sc ubican
a lo largo del anillo clevado interior, En 1a ilustracion se presentan los lugares escogidos
para las perforacioncs.

3.1.1.  LAS CONDICIONES GENERALES DEL AREA DE ESTUDIO

(1) Geologia Bésica

El drca de Bogotd corresponde al terciario Sinclinal tardio lcnado por depésitos
. Cuaternarios mayormente originados por un lecho de Lago. En el periedo Cretéceo la ticrra
estaba cubierta por un ocfano poco profundo y ¢l drea se deprimié lentamente para ser
llenada por mis de 16.8300m’ de depdsitos marinos, principalmente  pizateas,
ocasionalmentc limos y finalmente areniscas. Entonces el océano se retird lentamentce y ¢l
carbén se deposité. En el periodo terciario temprano ¢l Mioceno, originalmente plegado, sc
qucbrd y envid arriba los depdsitos previamente depositados. Los tiempos tranquilos
hicieron posibles nucvas deposiciones de rocas arcillosas continentales y ocasionalmente
piedras areniscas. Nucvos y persistentes pulsos tecténicos han mantenido la orogenia
activa hasta los ticmpos actuales.

Ia totatidad del 4rea conforma en realidad un cyaclinorium. Un valle con rocas cretéceas
como base, parcialmente llenada de rocas arcillosas terciarias, que se inuadé en tiempos
remotos. En este lago, sc formaron Jentamente depdsitos de arcillas y arenas a razén de
0.2mm al afio durante todo el Cuaternario. Esta es ¢l 4rca sobre la que se construyd Bogota.
La profundidad de los dep6sitos alcanza los 300m aproximadamentc cn la Sabana abieria y
160m en la pequena Bagotd synclinical ubicada cntre las montafias de Suba y Bogota.
(FUENTE; AREAS,1995)

3.1.2. DESCRIPCION DE LOS LUGARES DE PERFORACION

Los lugares de perforacion definitivos sc determinaron con la consideracitn respectiva de
los materiales a ser encontrados. Dos de ellos se asignaron a 1a formacion de roca suave a
2800m. de altura. Dos més se determinaron en el suelo de transicién entre el pie de la
colina y la sabana abierta, y ¢l quinto hoyo se perforé en el drea plana de Suba cerca de la
Carrera 30.

A continuacidn se desctiben los sitios;
1) Quebrada Los Rosales

El terseno es escarpado a los 2800m. de altura. El sitio marca la transicion entre la
formacién de Guaduas de suaves ondutaciones y los abruptos acantilados de la formacién
Guadalupe.

2) Politécnico Gran Colombiano

Terreno suavemente ondulado que cosresponde al corredor asignado para el Anillo Interior
Elevado. Se ubica en la base de antiguas excavaciones abandonadas, al esle y ¢n lo alto de
macisas rocas arcillosas de fa formacién Guaduas.

3) Chico Reservado (Calle 100 a Carrera 11)

Se ubica en la interseccién eatre la Calle 100 y la Carrera 1. Se encontraron arciltas
suaves y sedimentos con lentes inter-ecteatificados de arena.
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4) Parque Nacional (Carrcra 71 a Calle 30)

Yace cerca del cauce de la Quebrada Arzobispo, sobre ¢l terreno plano donde su valle s¢
abre a la Sabana,

5) Calle 72 a Carrcra 24

Se¢ presume que ese sitio estd cerca del contacto entre la formacién Tunja y la formacién
Sabana donde la influencia de ta deposicién de la colina s¢ desvanece.

En la sceeibén siguiente se muestran los registros de perforacién de los Jugares 1 a 5, Las
caracteristicas de cada registro de perforacidn se muestran en {a seccidn 3.3.3.

3.1.3. CARACTERISTICAS DE CADA REGISTRO DE PERFORAGION

La Figura 3.1-1 muestran las caracteristicas de cada registro de perforacion.
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3.2, CONDICIONES TCPOGRAFICAS

Bl levantamicnto topografico se cfectud para 6 rutas de bus y el Anillo Interior Elevado. El
resultado del [evantamicnto topogeéfico sc itustra en las planchas 1/2000.

3.3.  CONDICIONES NATURALES

3.3.1. CONDIGIONES DE PRECIPITACION

Segdn ta informacién existeate, se ha conocido que:

Precipitacién anual promedio 826.4 mm
Precipitacién mensual minima 0->10.0 mm
Precipitacién mensuval méxima 340.0 mm
Temporadas de Huvia Abiil - Junio

Agosto - Noviembre

La tabla siguicnte muestra algunos datos perlinentes.

Tabla 3.3-1 Condiciones de precipitacion

Estacidn Elevacién Maiximo Mensual Max Diario Max anual
(m) (mm) (mm) (mm)
San Diego 3408
Torca 2579.0 4420 69.0 27515
El Bosque 2880.0 486.6 78.9 24297
Usaquén 26470 386.0 72.6 2450.0
La Casita 3045.0 300.0 - 68.0 1669.0
Manue! Mejia 25800 2413 569 964.7

3.3.2. CONDICIONES DE CONTROL DE INUNDACION

El drea del proyecto drena en general hacia el Occidente de la Sabana, donde quebradas y
rios pequciios llegan a ser tributarios del Rio Bogotd el cual fluye de norte a sur. Al
costado oriental la topograffa es suavemente ondulada a ondulada y montafiosa. Sobre las
montaiias que bordean los limites urbanos orientales, se forman siete quebradas y rios
pequeiios. Estos son ;

a) Quebrada Los Molinos
b) Quebrada Chico

¢) Quebrada Rosales

d) Quebrada La Vieja

¢) Quebrada Las Delicias
f) Rio Arzobispo

g) Rio San Francisco

Hay lambién algunos rios pequciios, lales como San Agustin, San Cristébal, Fucha y
Tunjuelo.
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3.3.3. CONDICIOHES SiSMICAS

1.0s datos histéricos dan testimonio de la existencia de actividad sismica importante
tenicndo Jugar o afectando ¢ drea cercana de Bogotd y sus alrededores. De hecho, las
primeras fechas de sucesos identificables datan tan lejos como 1644 y fue scntido en
Chipaque {(Cundinamarca). Luego en 1785 vino c] suceso més fueste sentido en la ciudad y
sus atrededores; ¢ste se asignd al drca de Chingaza donde sc ubica la principal represa del
Acucducto, Después de esos choques, siguié Taman, Huila en 1827 y Sumapaz en 1917,
El de en Timana fuc a ser ¢l primer suceso distante en ocasionar daitos en Bogota.

Los sucesos recicntes - intermedios y distantes - fucron : Murind6 (1992), Pucrto Rondén
(1993), Pacz (1994), Tauramena, Calima, Pasto (1995). De cstos, Tauremena se origind en
Ia falla del frente Andino Oriental que parece ser cl epicentro sismico para Bogotd.

3.3.4. LosDesastres NATURALES

Apatte de ta actividad sismica solo dos tipos de¢ desastres naturales son predeterminables:
las inundaciones y los deslizamicatos (o movimicatos de masas).

En lo que concicrne a las inundacioncs, pucde decirse que ¢sas corrientes no lienen la
capacidad para desbordar tos canales inclinados a lo largo de los cuales corren. Esto es
particularmente cicrto a alturas ccrcanas a los 2800 m. Bl ricsgo aumenta cuando ¢l rio
supcra la zona intermedia de transferencia y fluye a la zona de almacenamiento. Pero ¢l rio
¢s canalizado o detimitado por jarillones y no ofrece ningin peligro. Sin embargo, en
ocasiones recicnics, debido a la rectificacidn de valles y el relleno indistinto, la quebrada
del Chicé ha desbordado los canales y ha corrido sobre la Carrera Séptima por la Calle 93.

Los deslizamicntos son  un fenémeno permanente pero tocal a lo largo de los taludes de ta
Circunvalar donde cruza materiales svaves dcl lago de ta formacién Bogoti (Rocas
arcillosas), Un antiguo deslizamicnto en ¢l Barrio Paraiso se control6 en ¢l pasado por
trabajos de drenaje y varios tipos de estructuras de retencién.
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4. PLAN DE DESARROLLO DE BOGOTA

4.1. PLAN DE DESARROLLO URBANO DE BOGOTA (1998-2001)

4.4.1. ASPECTOS GENERALES

El Plan de¢  Desarrollo Urbano de Bogotd es ¢l programa de gobierno del Distrito que s¢
presenta cuando el nuevo alcalde asume el gobierno. El término de alcalde ¢s de tecs aitos,
por lo tanto, un nucvo plan de desarrollo sc dispone por cada periodo de cuatro afios
cuando ¢l alcalde asume su cargo. En ¢sle plan, sc articulan los objctivos, tas metas, los
recussos y la responsabilidad para el desempeiio del mandato constitucional del alcalde,
Después de un irabajo intenso entre todas las entidades de Distrito y de rcuniones para
establecer prioridades, se integran el programa y las acciones para implementarlos en tos
“siguientes cuatro(4) afios. El Plan de Desarrollo se presenta entonces al Conscjo de
Plancamiente del Distrito.

El plan consiste d¢ sicte(7) prioridades. Cada prioridad incluye varios programas como sc
describe mas adelante. Cada Locatidad implementard su plan con basc en su propio Plan de
Desarrollo. ’

(1) Priorldad - 1 : Desmarginalizacion
1} Extensién y mejoramiento de la infracstructura vial y los scevicios pablicos
2) Extensién y mejoramicnto de la infraesteuctura pablica del sector social

3) Extensién y mejoramiento de los espacios piiblicos y la infraestructura recreativa y
deportiva

4) Mejoramiento de zonas de riesgo y atencion a familias afectadas
5) Promocidén del desarrollo comunal € instilucional

6) Promoci6n de Ia inversion local

(2) Prioridad - 2 : Interaccién Social
1) Mejoramiento de la calidad de la educacitn
2) Mejoramiento de la calidad y cobertura de la atencitn a la salud piblica

3) Mcjofamicnlo de 1a calidad y extensién de cobertura de los servicios para grupos
vulnerables

(3) Prioridad - 3 : Cludad a Escata Humana
1) Recuperacion, mejoramiento y extensidn del espacio piblico

2) Recuperacién, mejoramicato y extensin de los parques, instalaciones recreativas y
deporlivas

3) Infracstructura y ecosistema cstratégico
4) Administracion del espacio pablico y de la infraestructura secreativa y deportiva

5) Control y mitigacion dcl impacto ambiental

(4) Prioridad - 4 : Movilidad
1) Desasrollo de sistema integrado de transporte masivo
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2) Coastiuccion de las ciclorutas.
3)

Foitalecimicnto del mancjo de transito

4) Mcjoramiento de la infracstructura vial

(5) Prioridad - 5 Planificacién urbana y servicios

1} Desarrolto de la vivienda de bajo costo

2) Renovacién urbana

3) Expansién ordenada de la ciudad

(6) Prioridad - 6 : Seguridad y coexistencla

1) Fortalecimicnto institucional para la seguridad piblica

Capitylo 4; Plan de Cesarrollo de Bogotd

2) Desarrollo y refuerzo de la accion coordinada entre fa autoridad de policia y el

piblico

3) Promocitn de la solidaridad y compromiso entre e piblico en gencral

4) Fortalecimicnto para ia buena utilizacién de tiempo libre y el espacio pablico

5) Scguridad piblica contra ricsgos y atencidn de emergencias

(7) Prioridad - 7 ; Eficiencia Institucional

1) Reluerzo de la descentralizacidon

2) Modernizacién y refuerzo de la autoridad piblica

3) Modernizacidn del sistema financicro del Distrito

El programa y los proyectos de inversion arriba mencionados se muestra en la Tabla 4.1-1.
Los detalles se mucstran en la Tabla 4.1-2,

Tabla 4.1-1 Programas y proyeclos de inversién

1998

1999 2000 | 2001 Total
1. Desmarginatizacion 257.359] 560.912| 566.438| 448.664| 1.833373
2. Interacci6n social 889.589| 923.888| 952.6431 930.318} 3.696.437
3. Ciudad a escala humana 198.034| 405.131] 358.678| 290.657| 1.252.501
4. Movilidad 395.529] 805.657] 900.337| 688.537| 2.790.060
5. Planificacién urbana y servicios 679.997] 459.761| 751.397] 689.14| 2.580.269
6. Seguridad y coexistencia 84.573| 118.681] 106.574 75.717}  385.546
7. Eficiencia institucional 261.183! 190.995] 137.344] -106.314| 695.835
Total 2.766.263 | 3.465.024 | 3.773.412| 3.229.321 [ 13.234.020

Millones de pesos
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41.2. PLAN OE INVERSION

(1) Estrategia Financiera

El Plan de¢ inversidn "Por la Bogotd que quercmos” asciende a $13.2 billones de pesos ca
1998, de los cuales $ 10.1 biltones se utilizardn para la administracién del Disteito, $ 0.9
billones para las cntidades piblicas y $ 2.1 billones para las Empresas indusidiales y
comerciales del Distrito.

Este ambicioso plan demanda recursos enorines a causa de la escasa i nversidn preexistente
en 1a ciudad y Ia necesidad de un mejoramiento considerable on ta implementacion asi
como también ¢n la cficiencia del Distrito y sus entidades descentralizadas.

La proyeccién de gasto ¢ ingreso de la administracién del Distrito por 4 aios indica que los
fondos disponibles para la inversion durante ¢l perfodo asciende a $2.2 billones, una
canlidad més bien pequeiia comparada con las grandes sumas que nccesita con urgencia la
ciudad, Fsta cs ta raz6n por la qué cs imprescindible disciiar una cstrategia financiera que
permita ¢l cumplimicnto del plan propuesto y que sca consistente con un buen desempeito
financiero. La estrategia requiere la gencracién de nuevos ingresos, ahorro ¢n algunos
gaslos y uso intensivo de fuentes externas. Estos esfucrzos, sin embargo, no son suficicntes
para ese fin. Por lo tanto, sc¢ propone para la parte bésica de la estrategia vender las
acciones de 1a ETB que la ciudad ticne, lo que permitira duplicar la inversién de la
administracién del Dislrito.

La inversién de las entidades piblicas con tccursos propios asciende a $0.9 biltones,
micntras fanto, las empresas industriales y comerciales financiarén su inversién con $1.04
billones en ahorros y $1.1 billones con el endeudamiento.

El detalle det plan consolidado de inversidn se muestia en la Tabla 4.1-3

Tabla 4.1-2 Inversion Consolidada

Concepto 1998 1999 2000 2001 Total
Adniinistracion de Distrito 1.628,935 2.929.540| 2.983.981 | 2.606.408 | 10.143.864
Entidadcs piblicas 309.081| 176.495 245.03| 198.138]| 928.744
Empresas industriales y 828.247| 358.9891 544.401| 424.775| 2.156.412
comerciales

Total 2.766.263] 3.465.024 | 3.773.412] 3.229.321 | 13.234.020

millones de pesos
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Tabla 4.1-3 Plan de Desarrollo 199

PLAN OF DEVE1L OPMENT 1998-200

8-2001

. Capitulo 4; Pian d2 Desarollo de Sogatd,

Anrual Programation
Priority/Program 1398 1999 2000 2001 Tetal
1. No-MARGINALIZATION 257,359 560,911 566,438 448,66¢ 1,833,373
} Extension and Inprovement of the road Infrastruchee and Public sery 75,856 217,531 203,827 154,514 657,129
1 Extension and tmproverneny of the Pubilic infrastrecture of the social g 7320 233104 244,595 i88 817 739,190
3 Fxension and Improvesent of the Public space and the recreative i
infrastructure and sporting 5,704 5850 8,24 3,560 13,328
4 Adaptation of zoncs of risk and aitention to affeqt famities 13,803 8714 6445 3309 LI R
3 Promotion of the comunal gestion and Enstitutional 0 .36 57 350 1L0m
& Fromotion 1o the Yocal invesiment 88,723 95,346 97,000 98,114 319,183
2. SOCIAL NTERACTION 889,589 923,883 952,643 930,318 3,896,437
7 Improvement of the quality of the education 518,494 554,524 568,377 547,353 2,181,748
§ Improvemant of the quality and cover of the belp of the health senvicer 303,932 292 84} 304,317 309317 1,208,408
9 Improvement of the quality and extension of the cover of the group s 76,164 16,522 79,943 73647 306,284
3.CiiY TO HUMAN SCALE 193,034 #0510 358,618 190,652 1,252,501
15 Recuperation, Emprovement and extension of the public space 30471 103,731 69,694 14,365 278,252
1} Recuperation, Improvement and exiension of the parks, receeative
infiastructure sporting and sirategic scosystem 78,632 183,300 171,608 174,035 550,71
12 Adminéstration of the public space and of the recrzative
infrastructure and sporting %019 37203 34,403 16,406 97,04
13.Cootrol of the envizoment impact ) non 80,708 82,973 31852 326,445
4 MOVILITY - 395529 305,657 990,307 £88,537 2,190,060
i4. Devefopement of the infegrate system of the masive ransport 49.060 192,363 334,185 FAF AL 934,732
15.Construction of the ¢ycle-routes 4,000 11,000 4,016 45984 85,000
16 Strengthening of the ralfic management : 24,036 31,531 32,003 17,408 132,978
17.Adaptation of the road infrastructure 318,433 457,763 505,134 316,021 1,637,350
5 TOWN PLANNING AND SERVICES £79,997 459,761 51,397 £89.1t4 2,580,269
18 Promotion of housing of social interest 20,000 156,900 206,000 226,513 09473
19.Urban renovation 23926 1013 101,184 96,204 22,108
.20.0rgan[?.aci0n of the city extension 83600 131,467 444.2 L 3 366,337 1648088
6 SECURITY AND COEXISTERCE 84,573 113,681 106,574 L1M7 385,548
21.Qualification and strengibening for the segirity of the city 19,0 25,69 18,139 10922 %17
22 Normative Development and stengthening of the coordinate action
between the potice and the towaspeople 1173 2,441 1314 " 1,400 . 6843
23 Promotion of the solidarity and engagernent for the cocxistence of thy 22454 45,527 46,653 28,254 150,928
24 A good peomation the use of the free time and the public space 2,449 8037 28923 26073 105,482
25 Precaution of risks and attention of emergencies 12,436 12 11,025 9,069 453511
TANSTIMTUTRONAL EFFICIENT 261,153 190,995 13734 106,314 655,835
26 Suengthening of the secentralization 0,157 45,927 43,6566 43,803 171,553
27 Modemization and Strengthening of the public gestion 242,400 135,118 90,763 60,261 499,542
28 Modemization of the financiare Distrital System 8,526 8,930 294 2,150 12,140
2,766,163 3,465,024 3,773,412 322931 13,234,028
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{2} HNueva Gel:n;)raclén de Ingreso' d

La nucva gencracién de ingreso sc Jogrard mediante una e¢steategia impositiva que
involucra mejor control y elimina las distorsiones ¢ injusticias en ¢l recaudo de impucstos.

1) Plan Anti Evasién

Distintos célculos sugicren que la cvasidn imposiliva estd cerca a 30% en los dos
impuestos principates del Dislrito, Un propésito basico del plan es mejorar la recaudacion
impositiva y aumentar ¢l ingreso y asf disminuir Ja brecha existente entre el recaudo
potencial y recaudo verdadero.

Se estima que la administracién podrd cobrar $50 mil millones de pesos anuales por este
conceplo,

2} Racionalizacién Impositiva

favolucra la climinacién de algunos tratamientos preferenciales y fortalecimicnto de
impuestos. Con respecto al primero, se proponc eliminar la exencién o no sujecidn del
impuesto del Distrito cuvando no esté justificada, tales como algunas entidades piblicas
nacionales. Tal medida podra generar a la tesoreria de distrito mds de $ 8 mil millones de
pesos al ano.

3) Cobro por Valorizacién

Esta contribucién es un mecanismo muy equitativo, porque se cobra al propictario del
inmueble quicn ticne beneficio patrimonial por un trabajo piiblice. En el plan de inversién,
se cstima cobrar US $ 250 millones por este concepto.

4) Otros Esfuerzos

La administracién aclarard la participacién del distsito en cualquicr impucsto de ¢stado,
como son ¢l registro, cigatrillos nacionales y sobictasa a ta gasolina.

Fi detalle de 1a inversion para sectores s¢ mucstra en la Tabla 4.1-4.

Tabla 4.1-4 Inversiones por Seb!ores

Sectores Total sin Recursos %
E.T.B. ET.8. Incremento
Transporte, Trénsito, Obras viales, Acueducto y Drenaje 1.185.369] 1.174.701f  99.1%
Vivienda y desarrollo Urbano 171.G97 690.973 403.8%
Educacion 381.361 386.960 101.5%
Cultura, Recreacidn, Deporte y Comunicacion 291,330 138.200)  474%
Medio ambignte 34.656 138.200 398.8%
Satud y Bienestar Social 279.508 234,94 84.1%
Total - 23433211 2.763.974 118.0%

mitlones de pesos
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4.2. PLAN DE DESARROLLO DAPD :

4.2.4, GENERALIDADES

Con base en ¢! Plan de Desarrollo Urbano de Bogotd que presenta el nucvo alcalde, ¢l
Depattamento Administrativo de Plancacién Distrital (DAPD) prepara ¢l plan de
desarrollo concreto. Los Principales plancs de Desarrolto que corresponden al DAPD ¢n ¢l
4rea del Transporte Urbano sc enumeran més adelante.

1) Plan de Desarsollo del Sistema Integrado de Transporte Masivo
2) Plan de Desarrollo de Construccidn de Ciclorutas
3) Plan de Desarrollo del Fortalecimiento de la Gestidn de Trénsito

4) Plan de Desarrollo de Adecuacién de la Infraestructura Vial

4.2.2, SinTess DE CADA PLAN DE DESARROLLO

(1) Plan de Desarrollo det Sistema Integrado de Transposte Masivo |

La linca primera de metro tendrd una longitud de 29,3km y 23 estacioncs que sc
construirdn ¢n dos(2) ctapas durante nucve(9) aios. El Proyecto se adelantard por cl
sistema de concesién mediante €] cval ¢l concesionario estara encargado de las rutas, cl

discio definitivo, la construcci6n, la operacién y también de los riesgos econdmicos y
técnicos.

(2) Plan de Desarrollo de Construccion de Ciclorutas

Un elemento del Plan General de desarrollo ¢s la construccién de ciclo rutas que tendra
una longitud de 80 Km. Su objctive s servir como parte del sistema piblico de transporte,
asi como fambién para la recrecacidn. '

{3) Fortalecimiento de la Gestién de Transito

Hay varios programas incluidos en esta prioridad.
1) Schalizacién horizontal y vertical, mis de 3.000 Km.
2) Centro de Control de Trafico

3) Sistema de Deteccidn para violadores de las normas de tidnsito.

(4) Adecuacion de la Infraestructura Vial
Los programas en esla 4rca se describen més adelante,

1) Un total de 70 km de lincas troncales sobre la Autopista Norte, la Av. Medellin
(Calle 80), la Av. Ferrocarril, la Avenida del Sur y la Av.19.

2) Construccion de 14 terminales para lincas alimentadoras y un (1) terminal central.
3) Exiensiéndela red vial en 100Km,
4) Rehabilitacién de 1300 Km. de la red vial,

El programa y la inversién de los proyectos anteriormente descritos se muestra en la Tabla
4.2-1.
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Tabfé‘tl,?-i Prog‘;;amas y Proyeclos de lnversion

L 1993 - | 1999 2000 | 2001 | Total |
Sisteina Integral de Transporte Masivo 49,060 292,363 | 334,185 239,124 934,732
Construccién de Ciclo rutas 4,000 11,000] 24,016| 45984 85,000
Fortalecimiento de 1a Gesti6n de Trdasito | 24,036 34,531 372,003| 37,408| 132,978
| Mejoramiento de Ja Infraestructura Vial 318,433 | 467,763] 505,134 346,021 | 1,637,350
| Total 395,529| 805,657 900,337 | 688,537} 2,790,060

{5) Plan de Ordenamiento Territorial

millones de pesos

D.A.P.D licnc un Plan de Ordenamiento Territorial que ¢s uno de tos componcntes mds
importantes para cl planeamicnto del transporte. Este plan debe integrarse con el Plan de
. Desarrollo y con Plan de Transporte como s¢ menciona a continuacion.

El transporte como elemento estructural del desarrollo sociocconémico de la
El transpoite como un ¢lemento integrador de la ciudad y con los municipios

Plan integral que contempla cada modo de transporte (automévil privado, transporlc

- pitblico, bicicleta, peatén) Desde la red vial hasta la red peatonal y los elementos de

)

ciudad.
2)

" vecinos, la nacién y el mundo.

3)

gestion del transito.
4} Estimulo al uso del transporte colectivo.
5)

(6) MEGA Proyectos

Expansi6n, mejoramiento, rehabilitacién y conservacién de espacio piblico.

La Ciudad dc Bogoté ticre cinco(5) Mega de proyectos que se incluyén cn et Plan de
Desarrollo 1998-2001. La mayoria de cllos son clementos principales del Plan de

Desarrollo de Transporte
1)
2
3
4)
5)

Banco de Tierras
Sistema Local de Parques
Sistema Local de Bibliotecas

Sistema Integrado de Transporte Masivo

Construccién y Mantenimiento de la sed vial

El programa y las inversiones de los proyectos anteriormente descritos s presenta en la

Tabtla 4.2-2.
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Tabla 4. 2 2 Mega proyeclosy Proyecios de Inversidn

Capifulo 4; Plan de Desarallo de Bogota,

1998 1999 | 2000 [ 2001 Sumar

 Sistema integrado de transportc masivo 49.060| 2922431 333.935] 258.873| 934.111
Construccién y manlenimiento de la red| 317766 466.763| 504.236| 344.966| 1.633.731
vial :

Banco de ticrras 20.000] 142.500| 182000} 198.000| 542.500
Sistema local de parques 45897} 93.466| B83.486| 48.936] 271.785
Sistema local de bibliotecas 1.635| 41234  30.194|  6.910) 79973
| Total de Mega Proyectos 434.358] 1.036.206} 1.133.851| 857.685] 3.462.100

millones de pesos
4.3, PLAN DE DESARROLLOIDU
4.3.1.

Con basc ¢n el Plan de Desarroilo Urbano de Bogota preparado pdr DAPD, cl Instituto de¢
Desarrolio Urbano (IDU) ¢s responsable de la lmplcmcnta(:lén del plande desarrollo.

GENERAL

El IDU contempla los siguicates objetivos al plamhcar las estrategias para el desarrollo de
ta infraestructura vial: Accesos a la Ciudad, Transversales, Vias Arteriales continuas, y
Ciclorutas.

(1) Accesos ala Ciudad

Disciio y ejecuci6n de las obras y definicion del mecanismo financiero para la gjecucion y
mantenimicnto de los accesos a la ciudad, Las especificaciones de los proycctos deben
garanlizar trabajos bucnos, cor condiciones de alta calidad ¢n ¢l contexto urbano,

(2) Transversales

Disciio y ejecucion de las vias que cruzan la ciudad: Este - Oeste, desde Tas montaiias
Orientates hacia el Rio Bogota.

(3) Vias Arteriales continuas

Diseio y ejecucion de los trabajos en determinadas avenidas de la ciudad para permiltir ¢l
recorrido norte - sur sin interrupciones, mediante intersecciones elevadas,

{4) Ciclo Rutas

Discio y ¢jecucién de los trabajos de a red de ciclorutas que mtegran toda la ciudad. Las
ciclorutas se ubicardn lo largo dc las principales avcmdas dela cmdad

43.2. DevarLes oE CADA PROYECTO

(1) Proyectos de mejoramiento vial:

El programa de Mejoramiento de Infraestructura vial se incluye en el plan de desasrollo del
1DU para los afios 1998-2001, dentro de 1a prioridad "Movilidad". Este programa conticne
los siguientes proyectos de Expansién y Mejoramicnto de la Infraestructura vial:

1} Norte - Quilo - Sur Avenida
2) Avenida Ciudad de Cali

3) Avenida Callejas (Calte 127)
4) Avenida Primero de Mayo
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Avenida Centenario (C:illc l”ii
Avenida Cagrera 72
Avenida San José (Calle 170)

Avenida Circunvalar Oriental

5)
6)
7)
8)

El programa de proycctos y fa inversion se mucstra en la Tabla 4.3-1,

Tabla 4.3-1 Proyectos e Inversion

- 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | “Foral _
Avenida Norte - Quito - Sur 62281 107900| 124705| 0] 238833
‘Avenida Ciudad de Cali o 1170 9000| 18000 0f 28170
Avcnida Callejas (Calle 127) 495| 37800 20250 0| 58545
Avenida Primeio de Mayo -~ - 445 7200| = 8230 0 15895
Avenida Centenario (Calle 13) 0 1905| 128706 0] - 130613
Avenida Carrera 7 248 18000 - 10125 0] 29273
Avenida San Jos¢ (Calle 170) 4020] 28200| 53020 0] 85240
Avenida Circunvatar Oriental 2200 D 0 0 2200

Millones d¢ pesos

(2} Proyectos de Construccion do nuevas vias

En ¢t Plano de Desarrollo "Para Formar Ciudad," sc incluyen los siguicntcs proycctos de
construccién de vias:

1} Avenida Longitudinal de Occldente

El proyecta consiste en ta construccién de 1a via que cruzard la ciudad desde el norte al sur
por la parte oeste de la cindad mediante el sisterna de concesion, permitiendo el paso de los
vchiculos a lo largo de la ciudad sin aumentar ¢l transito intermo de la ciudad. Realmente,

estd en la fase de la adquisicion de¢ predios,

El programa de construccion se muesira en la Tabla 4.3-2.

Tabla 4.3-2 Construccion Programa

CONCEPTO Aol | Afol Ano 2 Ao 3 Total

Presupuesto de la Nacién 80,000 ' 80,000
Concesionario O] 89404) 149004 59,6001 298.008
Distrito ¢ IDU 0| 169,000 L 169,000
Tota} 80,000| 258.404| 149.004 59,6001 547.008

(3) Proyectos para el desarrotio de estacionamientos:

Millones de pesos

En el plan de accién del IDU para ¢l afio 1998, se incluye el contrato para el estudio y
disefio del estacionamicato en la Carrera 15, ¢l World Trade Center y la Piaza de Toros.

Adicionalmente, se contratara ¢l estudio de viabilidad de Estacionamientos por Concesion.

(4) Proye'ctos de Puentes Peatonales:

Et 1IDU planea la construccitn del puente peatonal de la Autopista Sur por la Diagonal 35
Sur, ubicado en Villa del Rosario. Los estudios y diseiios respectivos para este proyecto
se cncuentran completos.
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- e -Capitvlo 4. Plan de Desanolio de Bogold,
(5} Proyecto para el desarrolto de Troncales

1) E1IDU estd en el proceso de Ja seleccidn de consultores para la contratacidn de los
csludios y disciios de la Troncal Avenida Centenario,

2) El ¢studio sobre la Troncal Avenida Boyacd se asignd al consorcio LA VIALIDAD
LTDA-CIVILTEC al final de Abril de 1998.

3) El estudio y disciio de 1a Troncal Avenida de las Américas se asign6 a INGETEC.

4) 1a Troncal de 1a Calle 80 s¢ encuenira en la ¢jecucién de la primera clapa entre la
Avenida Boyaca y ¢l Rio Bogota. La segunda etapa, entic la Avenida Boyacd y la
Avenida Caracas estd cn la fase de la adquisicion de predios.

(6} Otros Proyeclos

1) La construccién de Alamedas en zonas diferentes de la ciudad permitird disponcr de
un espacio para ¢l bienestar social de los peatones ¢n una ciudad, donde ¢l ¢spacio
pablico ¢s importante ¢n su infraestructura.

2) Extensidn y el mejoramiento de la red de seializacién de trénsito.
3) Accesos a barrios, pavimentos locales ¢ infraestructura basica de desasrollo local.
4}  Andencs, scparadores y mantenimiento de sardineles
~ 5) Disefio y construccién de Ciclorutas
6) Expansién y mantenimiento del sistcma de scializacion de la ciudad

7) Mantenimiento y la rehabilitacién de puentes vehiculares.

{7) Plan de Desarrollo de MEGA - Proyectos 1998-2001

El desarrotlo vial y el transposte urbano en el distrito han tenido un desarrollo y expansion
mds leato que ¢l crecimicnto de la poblacién y el desarrollo urbano de la ciudad. Este
desfasc ha gencrado problemas serios de frénsito, congestidn cronica, accidentes, y
deterioro ambiental. El dltimo estudio adelantado para ¢ncontrar una soltucién a largo plazo
para este problema ha concluido que Bogotd necesita un Sistema Integrado de Transporte
Masivo que consiste en un nuevo sistema de buses y et metro.

El programa y tos proyectos de inversién se muestra ¢n la Tabla 4.3-3,

Tabfa 4.3-3 Programa e Inversion de MEGA - Proyectos

MEGA Proyecto 1998 | 1999 | 2000 | 2000 | Tota

Re-estiucturacion del Sistema de Transporte| 34.537| 46.116] 32.330| 42315} 155.298
de buses
Construccién de 1z Primero Linca de Metro 6.173| 617011 61.649| . 61.577| 191100

Construccidén y Mantenimiento de la Red| 317.766( 466.763| 504.236| 344.966| 1633.731
vial

mitiones de pesos
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4.4. PLANDE DESARROLLO STT

441, GENERAL

Con base cn ¢l Pian de Desarrollo de Bogoté, la Secretaria de ‘Trénsito y Transporte (STT)
esta a cargo del estudio del transporte piiblico masivo por buses al que se¢ denomina *
Proyecto Transmilenio ",

4.4.2. PROYECTO TRANSMILENIO

El- Proyecto Transmilenio busca fa evolucién del actual conceplo de la provision del
scrvicio d¢ transporte pdblico urbano hacia el desarrollo de un sistema integrado de
transporte piblico colectivo. Este operaria técnicamente, mediante ta construccién y la
implementacidén de un nuevo sistema que modificard los componentes institucionales,
fisicos, operativos, financieros y funcionales, hasta que progresivamente cubra toda la
ciudad. También prevee la formulacién de un proyecto integral de rehabililacion,
renovacion y mejor uso del corredor del ferrocarsil de) sur, consistente con ¢l Plan de
Desarrollo y ¢l Plan de Ordenamicnto territorial regional y urbano, y como una parte del
Plan Integral de Transporte Urbano.

(1} Componentes del Sistema "Transmilenio®.

Como soluci6n del problema de transporte pitblico de }a ciudad, se propone intraducir un

nucvo sisterna de rutas troncales que consisten, bisicamente, dc buses de gran capacidad
sobre las vias principales.

Los componentes principales que tendrd ¢l nucvo sistema son como se indican a
continuacién:

1) Rutas Troncales
2} Rutas Alimentadoras _
3) Terminales de Integracién y de Transbordo

4) Parada Simple de bus, parada de integracién de bus, Punto de parada de bus (linca
atimentadora).

5) Organizacidn de la Gestidn.

(2) Sistema de Ferrocarril Urbano
1) Corredor Férreo del Norte: desde La Caro al Corredor Féreo de Occidente
*  Llongitud: 16 Km

2) Corredor Férreo de Occidente: desde ¢l Kilémetro 2 de la linea del ferrocarril
{Carrera 36) al eccidente hasta Mosquera.

* Longitud: 17 Km

3) Corredor Férrco del Sur: desde el Kilometro 2 de la linea del fercocarril (Careera 36)
al limite del  distrito con Soacha.

*  Llongitud: 13 Km.
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El Corredor férreo scrd una parte det componente urbano - regional de ta ciudad y conccla
¢l  Distrito  Capital con Soacha y Sibaté ( poblacidn dormitorio de la capital) y con ¢l
Sur del pais.

Ei ferrocareil del Sur cubrird ¢l 4rea con la demanda potencial de (ransporte piblico de la
ciudad (Zona 53). Los datos més impottantes son:

+  Aproximadamente 190,000 viajes /dia/sentido desde Soacha a {a civdad.

*  Sec estima que ¢] Corredor férrco pucde atraer una demanda de 10.000 pasajcros por
sentido cn la hora pico.

Rutas de transporte inter - municipal Soacha - Bogota.
* 16 compaiifas autorizadas por ¢l INTRA,
* O ulas autorizadas.
*  40% dec transbordo cn ¢l viaje Soacha-Bogota.
* FEl transbordo implica un tiempo adicional de viajc de 30 minutos

La relaci6n entre la flota y ¢l nimero de viajes de transporte inter - municipal Soacha -
Bogota se muestra ¢n la Tabla 4.4-1.

Tabla 4.4-1 Flola y viaje de las rutas de Iransporte inter - municipal Soacha - Bogota

Tipo de Vehiculo Ne. de vehiculos Soacha - Bogotda | Porcentaje de viajes

' No. % Viajes Diarios | por Tipo de Vehiculo
Bus 8 i 28.500 15%
Buseta o 133 14 - 38.000 20%
Microbis 656 71 117.800 N 62%
Otios 133 14 5.700 3%
| Total 930 100 190.000 100%

(4) Integraci6n Fisica y operativa de! Corredor a Transmilenio

Como cstrategia de operacién, el Corredor s¢ integraré a Transmilenio, uniendo la Avenida
Caracas con un terminal distante, ubicado en ¢l limite con Soacha.

La ruta : Terminal de integracién - Corredor férreo - Calle 22-Avenida Caracas - Avenida
Ciudad de Lima {Calte 19)- Corredor Férreo - Terminal de integracién.

{5) Costo estimado para la adaptacion y operacién del cosredor

La estimacion del costo segin la capacidad de pasajeros del bus se muestra en la Tabla
4.4-2,
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Tabla 4.4-2 Estimacion del coslo para la adecuacion y operacaén del corredor

_ Proyacio do Autopista y Vias de Buses de Santa £é do Bogota.

liem Opcion | Opcnén 2
154 buses de¢ 74 buses de
S 110 pasajeros | 250pasajecos |
4 carril 6carrit | dcarril 6 carril
Costo de la inversién inicial T e
Tecnologia de cobro y control _3.858.800 3.858.800 | 3.842.800 3.8 842 800
Parada de bus y sistema de ascenso 3.021.200 3.021.200 3.021.200 3.021.200
Estacién dec Transferencia 3.000.000 3.000.000 3.000.000 3.000.000
Predios 100.000.000  60.000.000| 100.000.000{ 60.000.000
Ef adaptacion de la infraestructura | 27.826.087)  41.739.130]  27.826.087| _41.739.130
Intersecciones (schalizadas 'y paso| - 21.594203] 50376.812] 21.594.203) 50.376.812
| elevado o subterrdneo ) . ‘. 7 L
Sub total del costo inversibn| 119.300.290] 201995942} 119.284.290| 201.979.92
inicial :
Ei costo estimado de cquipo mévil | 20.543.600|  20.543.600| 18.756.010] 18 756.040
Inversién total 139.843.890 222,539.542| 138.040.330( 220.735. 082
Fuente de inversién - L
Distsito 119.300.290| 201.,995.942| 119.284.290] 201.979.942
Operador 20.543.600]  20.543.600] 18.756.040]  18.756.040)

~ Millones de Pesos

{6} Marco Lega! para el uso del Corredor Férreo del sur
Principales obligaciones cjecutadas:

El 12 de Encro 1996, Ferrovias, mediante convenio, cntregd al distrito capital - IDU el
Corredor Férreo del sur y los autorizé para utilizar y comparlic los términos inter
administrativos de convenio de la fecha, 5 de Junio 1995, que corresponde a la seccion
totat de] Corredor proyectado.

El IDU dono a Ferrovias la franja terrestre descrita en ¢l convenio, que corresponde a la
seccion de la Avenida Cundinamarca.

{7} Empresa Transmilenio

Considerando que el sistema de bus es y serd ¢l ¢je principal del sistema de transporte
masiva de la ciudad, atin después de la construccién del meiro, es fundamental hacer este
sistema ordenado y permitir su operacién con la prioridad de uso de la via. Los buscs
deben trabajar en red con el metco y ser flexibles y adaptables a la demanda para penmitir
que los usuarios cambien dentro del modo e inter-modo sin pago adicional en 3
transferencia. Para lograr tal objetivo, se propone que ¢l programa de desarrollo del
transportc masivo sea un sistema integrado que involucse la participacion de aquetlos que
aclualmente prestan el sesvicio de transporte piiblico en la ciudad.

(8) Etapa de Desarrollo el Sistema !ntegrado de Transporte Pablico Colectivo en Bogota
1) Etapa 19982000
Corredor Vial: Autopista Norte(Catlle SD-CaileiTO)
Avenida Caracas{'Mol inos-Calle80)
Calle 80{Caracas - Rio Bogota)
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El Corredor Férreo del sur (Limile Soacha - Caraca‘;)

2} Ftapa 2001-2004
Corredor Vial: Avenida de tas Américas (Cra. 30- Limite Mosquera)
Avenida Suba (Cra. 30-Subazar)
Avenida Cra, 68 (Venecia - Autopista Notte)
Avenida Boyaca (Autopista dcl Sur - Calle 127)
3) Ftapa 2004-2007
Corredor Vial: Rutas Estructurales de Metro
Ave. Boyacé - Autopista al Hano hasta Juan Rey
Ave. San José o Calle 170 (Cra.7-Ave.Boyaca)
Troncal Juan Rey {Calte |-Juan Rey)
Ave. Ciudad de Cali (Autopista del sur - Calle 170).

45. PLANDE DESARROLLO SITM

45.1. ANTECEDENTES

La naturaleza estructural del problema de transporte de Santa I'e de Bogotd, su enorme
impacto sobre la productividad y Ja pérdida de competitividad de la ciudad, el efecto social
sobre la calidad de vida y el ambiente, han hecho evidente }a necesidad que la
Administracion de Distrito y Nacional diseiien una estrategia a largo plazo que permila la
solucidn integral del problema.

El Plan Nacional de Desariollo de 1994-1998 considerd la introduccién de un sistema
integral de transporte masivo (SITM) para la ciudad. Para implementar ¢l proyecto, el plan
necesitd del apoyo técnico y financiero para ¢l desarrollo del estudio sobre 1a demanda,
factibilidad y disefio del SITM.

Por ofra parte, ¢l Plan de Desartollo Econdmico, Social y el Plan de Desarrollo de Obras
Piblicas de Santa Fe de Bogotd, para 1995-1998, incluyeron la parlicipacion  del
Disttito en ¢l cstudio a largo plazo para definir el futuro del transporte en Bogota y cl
esludio de evaluacién de 1a alternativa metro y su viabilidad para la civdad.

Con recursos de Cooperacién Técnica Intesnacional del Gobiemo Japongs, ! se desarroll6 el
estudio del " Plan Maesito de Transporte Urbano para Santa Fe de Bogotd". Las
conclusiones principales del cstudio se integraron y actualizaron para la administracién
Distrital en el "Plan de Transporte, Vias y Gestidn de Trénsito - corto plazo, afio 2006,
que s¢ completé en Septiembre de 1997, Para desarrollar ¢k componente de transporte
masivo que hace parte de este Plan Macestro, el Distrito y el Gobierno Nacional acordaron
desarrollar un estudio especifico incluyendo el diseiio conceptual del SITM, el pre disefio
dc la Primera Linca del Metro (PLM) y la evaluacién técnico - ccondmica del impacto
social, ambicntal y financiero. ‘

Continuando con estas lineas, la Administracién actual de Distrito consideré en su plan
1998-2001 una estrategia de movilidad que cubre la estrucluracién del sistema dc
transposte piblico, la construccién de 1a primera linea metro, construccién de ciclorutas,
extension y mejora de la red vial y refuerzo de la gestidn de trinsito.

En Febrero de 1998, los Gobiernos Nacional y Distrital firmaron un acuerdo de intencion
que definid el procedimiento y fa accién conjunta dischada para garantizar la ejecucién de
ta primera linea del SITM,
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. Proyecto de Autopista y Vias de Buses de Santa £ de Bogotd,
4.5.2. ESTRATEGIA INTEGRAL DEL SISTEMA DE TRANSPORTE MASIVO

il Discito Conceptual del estudio de demanda del Plan Macstro del SITM demuestra que
algunos Corrcdores de a ciudad presentan mayor demanda ¢n donde ¢l sisteima de bus
sobre carril exclusivo no pucde epcrarse cficicntemente. Esto justificd iniciar la
construccién . d¢ un sistema cliciente de transporte masivo que permila superar la
congeslidn de trdnsito, reducir cl tiempo de viaje del pasajero, minimizar ¢l uso de
automoévil privado y mejorar la calidad del scrvicio de transporte ¢n general .

No obstante, el desarrollo de este sistema por si mismo no ¢s suficiente para resolver ¢t
problema de transporte de la ciudad y su beneficio no puede recibitse completamente si su
desarrollo no sc adelanta scgdn una estrategia intcgral,

Es por lo tanto necesario encontrar una mancra donde ¢f sistema de bus pucda manejarse
como una red que permita cl intercambio entre buses con rulas diferentes y la transfercncia
al metro. S¢ urge adoptar este sislema, para permilic su operacién con vias de vso
prioritario.

De esta manera, el sistema se realizard mediante la adopcién de vias exclusivas para ¢l bus,
la construccién de troncales cxpresas d¢ bus y/o solobus, ¢l ajuste del Corredor
especializado para ¢l transporte publico, la adopcién de lincas alimentadoras de uso mixto
(publica y privada) y ¢l desarrollo de un sistema de tren de cercanias. Los clementos
descritos incluyen disefio de estacion y la parada de bus y la definicién de la especificacion
técnica del equipo mdvil para proveer eficiencia, calidad y menos impactos ambientales
adversos . '

La construccién de la Primera Linea de Metro (PLM) representa una fase primera en la
creacion de un sistema metro con un total de 3 lincas para ser desarrolladas en ctapas.

4.5.3. PROYEGTO DE PRIMERA LINEA METRO PROPUESTO POR EL ESTUDIO SITM

La construccién de la PLM sc planifica en dos clapas y se completard cn 9 afos, La
primeza ctapa cubre la construccién de 15.34 Km desde el terminal Tintalito a ta estacidn
San Maitin con la duracion estimada de 5 anos (1999-2003). La segunda etapa cubre ia
construccién de 14 K desde  la estacién  San Martin a la terminal de Puerto Amor y su
construccion, sc estima, pucde tomar 6 aiios (2002-2007). Ver la Tabla 4.5-1.

Tabla 4.5-1 Proyeclo de La Primera Linea Metro

Longitud 29.3 Km

21.7 Km elevado

1.0 Km a nivel

2.0 6.6 Km sublercineo
Estaciones 23 eslaciones

16 ¢levadas con el andén de lado
3 clevadas con el andén de centro
5 sublerrineas

Velocidad comercial promedio 38.3 kmy/h ]
Demanda maxima 56.000 pasajero/horafsentido con dos minutos de
' : 3 intervalo entre Trenes.

Capacidad del Tren 1,867 pasajeros por el tren

No. de trienes : 40 trenes de cinco de vagones

Duracién estimada de la construccién 9 aiios

Costo estimado US$ 3.041.3 millones de 1998

61



— — e Capitulo 4; Plan da Desarrolio de Bagold.
454. MEJORAS COMPLEMENTARIAS DEL TRANSPORTEE INFRAESTRUCTURA URBANA

El proyccto lambién incluye acciones para ¢l mcjoramicnto del transporte y la
infracstruciura utbana, Estas acciones cubren, entre otros, las siguientes actividades.

1) Conslraccidn y acondicionamicnto de puntos de transferencia bus - metro: 8
terminales de bus y 4 puntos alimeatadores.

2) Construceién de 29.1 Km de troncales de bus para ¢l seivicio de menos de 30,000
pasajeros/hora/sentido.

3) Rcorganizacién det sistema de rutas alimentadoras. Tistas rutas trabajardn como
intesfase entre ta cslacion de] metro y los suburbios de la ciudad. El objctive cs
limitar ¢! minicro de buses que viajan al centro expandido de la ciudad.

La definicion dc cstos trabajos y las accioncs estén ¢r un nivel conceptual. Bs
responsabilidad de la Administracién de Distrito iniciar ¢l trabajo a nivel de disciio, para
poderto desarrollar en paralelo con la construccion del PLM.

45.5. Cos10DE CONSTRUCCION

{1) Costo Estimado para la Linea Propuesta del PLM

El costo de construccién del PEM asciende a US$ 3.041.3 milloncs cn 1998: US$ 1.604.7
millones corresponden a la etapa primera’'y US$ 1.436.6 millones a la segunda etapa. Sin
cmbargo, estos costos no incluyen los costos financieros asociados pata ¢l desarrollo de un
proyccto de tal magnitud.

{2) Costo Estimado para el Componente de Mejoramiento de Transposte e Infraestructwra
Urbana.

El coslo para cstc componente, también designado como componente flexible del SITM, se
cstima en US$ 236.8 millones de 1998,

4.5.6. LAPARTICIPACION DEL GOBIERNO NACIONAL

(1) Inversion del Gobierno Nacional para el Proyecto

La definicién det apoyo del Gobierno Nacional se evalGa con el marco legal. En cstos
1érminos, !a inversion del gobierno nacional es del 70 % del costo de proyecto, el cual sc
cstima en US$ 2.294.6 millones en 1998, que incluye US$ 2.128.9 mitlones a la
construccién del PLM y US$ 165.7 millones para ¢l trabajo  dc mejoramiento de
infraesiructura urbana. Ver Tabla 4.5-2.

Tabla 4.5-2 Participacion del Gobierno Nacional

US$ millones de 1998 Total Nacional Distrito

PLM 3.041.251 2.128.876 912.375
Mejoramicnte de infraestructuravrbopa .~ | 236.798 165.759 71.039
STM Total B 3.278.049 2.294.634 983415
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PARTE - B PLANEAMIENTO DEL SISTEMA DE TRONCALES

5. CONDICIONES DE PLANEAMIENTO

514. GENERAL

En el Estudio del Plan Macsteo conducido en 1996 por JICA, se estudié ¢l sistema actual
de buscs et Bogot4 y se revelaron los siguicntes aspectos del actual transporte piblico:

1) Predominio de la operacion de rutas itegales no rizadas y recorie de fas rutas
2) Ningutn respeto por as leyes y regulaciones

3) Ascenso y descenso de pasajeros cn lugares de no parada de bus

4) Demasiadas rutas de bus concentradas ¢n los principales corredores

5) Falta de seguridad fisica y material ¢n los buses

6) No cxisten instalacioncs terininales de transporle

7} Los conductores de bus son imprudentes y con malas mancras

El Plan Macstro recomendé que ¢l plan futuro de transporte piiblico mejore los puntos
arriba mencionados mediante la introduccidn de un sistema de troncales como una medida
a corlo plazo con basc en las siguicnics tres politicas flundamentales:

1) Reorganizacion de las rutas de buscs
2) Reesltructuracion de la operacién de buses
3) Revision del sistema tarifario.

El sistema de teoncales deberd ser scevido por lineas troncales y lineas alimentadoras, con
las lincas troncales que concctan cada zona de oferta o demanda y que son opceradas por
grandes buses con paradas minimas. Las lineas alimentadoras serviran dentro de una zona
y deberdn scr operadas con buscs medianos y pequeiios. Las lincas troncales deberdn
recibir medidas de prioridad tales como carriles reservados o carriles segregados, vy
separaciones de nivel necesarias para proveer un mejor servicio,

En este estudio de factibilidad, se efectian estudios adicionales para el sistema de troncales
para avanzar los planes y politicas basicas recomendados por ¢l Estudio de Plan Maestro,
en ¢l que se propusicron seis (6) planes de troncales de solobis, que son las vias estudiadas
en este Estudio.

En este Capitulo, 1a demanda y la oferta de transporte poblico son analizadas con base cn
la informacion de la Encuesta de Viajes de Personas desarrollada en ¢l Plan Maestro. Iisto
ayudard para comprender las caracteristicas de viaje de pasajeros de bus tal como nimero
de viajes, atraccién y generacidn de viajes, pasajeros OD elc., y serd con base en los datos
conlabilizados de la encuesta tales como flujo de buses y caracteristicas de parada de bus.
La operaciOn y gestion del sistema de buses, sislena tarifario, y las instalaciones de buses
se estudian también nucvamente. Estos estudios revelan puntos y problemas existentes.

Scgin los andlisis precedentes, se propondrd ¢l plan conceptual del sistema de bus de
alimentador y troncal. Consistird de politica planificadora bisica, sistema de red de
troncales de buses, sistema tanfario, plan de instalaciones, organizacién y gestion, clc.
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52.  OFERTAY DEMANDA DEL TRANSPORTE PUBLICO
5.2.1. LAS CARACTERISTICAS DE LOS PASAJEROS DE BUS

(1) General

En ¢l Bstudio del Plan Macstro, diversos tipos de cncucstas de transito sc planificason y
cfecluaron en 1995 para obtener informacién detallada sobre las caracteristicas de viaje.
Las encuestas ¢staban orientadas 2 captar nueva informacion més amplia de viaje y datos
socio-ccondmicos. La cncucsta mas importante cra la Encuesta de Viajes de Personas,
desarrollada mediante cntrevistas domésticas en las que los entrevistadores directamente
visitaron hogares selectos. A patic de los andlisis dc los datos de la encuesia sc
desarroltaron las caracteristicas completas de viaje de modos privados y pdblicos en
Bogot4.

Esta seccién se enfoca en cl anilisis de caracteristicas de viaje de pasajeros de bus cn més
detalle que en el Estudio de Plan Maestro, especialmente en la informacion de la Encuesla
de Viajes de Personas. La informacién basica analizada se usa pasa hacer un plan
conceptual, '

{2) Nimero de Viajes

El niimero total de viajes por dia en ¢l Arca de Estudio cn 1995 es de aproximadamente
11.1 millones que excluyendo los viajes caminando son 8.1 milloncs de trayectos. Ei
equivalente al 72 % del total, son hechos ¢n el modo de transporte de bds, y 3.1 miilones
por modos privados (automévil, Taxi y Camidn).

La composici6n de viaje por el modo y por el propdsito se muestra en la Figura 5.2-1. Los
buses se usan para viajes con ¢l objeto de modos: “para trabajar", "a Ja escuela”, "privado”
y "al hogar", mientras los privados, especialmente el automévil tienen un porcentaje
retalivamente alto de "negocio®.

Es obvio que ¢l transporte de bus juega un papel muy imporiante en Bogotd desde el
punto de vista del volumen, y sc utiliza en cada propésito de viaje. Especialmente, para
estudiantes, donde ¢s un medio imprescindible de transporte.

' mPrival c:(Cln"fAuiAi'.!'mck)u‘

Composition

Figura 5.2-1 Composicion de Modos por el Propdsito
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3) Distribucién horaria del Viaje M

El niimero de viajes por hora de buses y de los modos privados (automdvil, taxi ,camién)
sc muesiracn la Figura 5.2-2. La ligora muestsa Ja distribucion horaria del viaje tal como
"hora de salida". Los modelos d¢ viaje de distribucién horaria por el modo son
aproximadamente los mismos a lo largo del dia, Los traycctos de bus son, tanto cn fas
horas de pico de la mafiana, como dc la tarde, notablemente aumentados y disminuidos, en
comparacién con los del modo privado. Esto demuestra que mucha gente toma diariamente
cl bus para ir a trabajar 0 a la ¢scucla de 6:00 a 7:00 AM y al hogar entre 17:00 y 19:00 en
Bopgota.

TAQQDQ) [ s s e e e e e ey

o
1200000 o —— TR e B
: o &8 m CortlaxitTruck
1000000 |- f A~ L e R A e S P

No, of trips

Depariure Time

Figura 5.2-2 Distribucion de Viaje Horario por el Modo

(4)  Tiempo de Viaje

La distribucion del tiempo de viaje por ¢l modo se muestra en  la Figura 5.2-3. El liempo
de viaje de los viajes de bus indica tres duraciones importantes: alrededor de 30 - 35
minutos, 60 minutos y 100 o mas minutos. El tiempo privado de viaje también muestra
patrones similares pero mds cortos que los del biis. La refacin alta del tiempo de viaje por
los modos privados tiene tres crestas: alrededor de 15 - 25 de minutos, 35 minutos y 70
minutos. Aproximadamente 50% de los viajes totales de bus tienen el tiempo de viaje
dentro de 60 minutos, en el contraste con 30 minutos para los privados. Esto muestra que el
tiempo de viaje para aproximadamente 50% de los pasajeros de bus sc extiende 2 1 hora o
mas.

{5) Generacion y Atraccion de Viajes

La Figura 5.2-5 muestra la atraccién y generacién de viajes por ¢l modo de transporte y por
zona ¢n donde el modo se clasifica en 2 grupos: ¢! automdvil (incluyendo ¢l taxi y ¢l
camidn)} y el bus. Las zonas ea que ¢l bus esta mas alto en la generacion de viaje son las 11,
15, y 24 porque estas son las dreas residenciales de suburbios.  Por ofra parte, Jas zonas
miés altas en la atraccion son las zonas No. 5, 6 y 21. Estas arcas ¢stan en los distritos
centrales de negocios y comercio de Bogota.
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Muchos pasajeros de bus residentes cn arcas residenciales de los suburbios conmutan a las
dreas cenlrales de negocio, usando buses para acceder al centro urbano desde los suburbios
por sobre § hora 0 mds.

1400000 ¢

. ——Bus

1,200000
> @ CertTaxirTruck

"lcmm e e e e e e _____.._____._.__..__..__.._.__ e e

800:000 |-

No. of trips

8
§

= - T ===

Departure Time

Figura 5.2-3 Tiempo de Viajc por el Modo
{6)  Composicién de viaje por el Nivel Ingreso

La composicidn dec la participacidn en modo de viaje por el nivel familiar de ingreso se
muestra en  la Figura 5.2-4, La relacién entre ¢l moda de viaje usado y ¢l nivel de ingreso
s¢ encuentra en da figura que muestra la composicion de modo de transporte sobre ¢l ¢je Y
contra ¢l ingreso mensual sobre ¢l eje X. Entre miés alto cs el nivel de ingreso familiar, més
alta ¢s la wtilizacién de modo privado (automévil). En lo que concierne at bis, cf nivel de
ingreso medio entre 200,000 Pesos y 500,000 Pesos es mds alto que los otros. Esta
tendcncia es con base en la retacion entre cl ingreso familiar, y propiedad de automdvil del
usuario y ¢l bus.
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Figura 5.2-4 Composiciones de Viaje de Modos por el Nivel de Ingreso Familiar
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Figura 5.2-5 Atraccién y Generacion de Viaje por el Modo
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Pasajeros dé-;iutobisgkde pares OD en vias esluaiadasﬂ

Rs difici) especificar las rutas de bus scleccionadas por pasajetos de bus cn la totalidad de
la ciudad de Bogotd. En cste Esludio, se cfectué una cncucsia sobre pasajeros de OD de
bus en las vias cstudiadas en las que ¢l origen y destino de pasajeros abordo en las rutas
sclectas do bus sc inspecciond sobre una base de muestreo alcatorio. Los datos del andlisis
solamente muestran ta tendencia de rutas scleccionada por pasajeros de bis.

Por 1o tanto, a fin de saber as rutas de bus selcccionadas por pasajetos de bus en la ciudad
cntera de Bogots, ¢} cometido de trdnsito de bus fue efeciuado usando los datos de aporie
que son los datos de pasajcros de bus de trayecto OD y las rutas existentes de bus con la
frecuencia d¢ servicio.

Desde la Figora 5.2-6 hasta la Figura 5.2-8, s¢ muesira ¢l nexo de pasajeros de trayecio OD
sobrc las sutas sclectas de bus en tas seis (6) vias cstudiadas y olras cinco (§) vias
importantes sobre las que se planca la Troncal Urbana de Buscs de Bogotd: Carrera 7a,
Avenida Cuidad de Quito, Avenida 68, Calle 170, Avenida Suba y Avenida Caracas para
¢l Bstudio vial, y Calle 80, Avenida Centenario, Avenida de las Américas, Avenida Boyaca
y Coredor Férreo del Sur. En estas figuras, ¢} movimicnto de pasajeros cnire cada par de
zonas de transilo sc expresa con una linca cuyo ancho ¢s proporcional al nimero de viajes
entre las zonas. Las sccciones en que los pasajeros de bus cruzan son dibujadas con una
linca con una teama de rejilla, y las lineas negras con la linca de ancho mucstran as rutas
scleccionadas por los pasajeros de bus.

Como puede verse, muchos pasajeros de bus que cruzan por vias radiales: La Avcnida
Suba, Calle 80, ¢ctc., acceden directamente a su destino hacia ¢! Centro. Por otra parte, vias
circulares tales conio ta Avenida Boyacé y la Avenida 68, también dirigen al Centro,

Esta informacién se usa para la configuracién de la futura red froncal solobis.
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4: Calle170

Figura 5.2-6 Pates OD de Pasajeros de Bus en la Carrera 7a, Avenida Quito, Avenida 68 y Calle 170
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Figura 5.2-7 Pares OD de Pasajeros de Bus en Ia Av. Suba, Av. Caracas, Av. Boyaca y Calle 80
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1

 LinkOD .

1l Passage Link
" M Specify Link

Figura 5.2-8 Pares OD de Pasajeros de Busenla Av. Centenario, Av. de Américas y Coiredor Férreo

5.2.2. CARACTERISTICAS DE FLUJO DE AUTOBUS

Varias encuestas de iednsito se efectuaron para medir cl desempeiio del servicio de bus
existente, y para identificar los factores claves de influencia en su desempeiio. Se analizan
flujos de bus pasando por un punto durante un periodo determinado de tiempo sobre vias
importantes, en condiciones normales de carga en horas pico y fuera de pico, y la distancia
promedio de viaje de pasajeros, tal como se muestran en la seccidn siguicnte.

(1) Flujos de Autobus

1) Vias Importantes

La Tabla 5.2-1 muestra los flujos por hora de bus observados a lo largo dc las vias
estudiadas. Los mas altos registros de flujo de buses estdn a lo largo de la Avenida 68 (No.
14), con 2,139 / hora de embarque (hacia el centro urbane) durante el pico de la maiana,
seguido por 1,145 sobre la autopista Norte cerca de la Calle 127 (No. 6); 936; sobre fa
Avenida Suba. Los flujos se logran sin - solobiis y sin medidas especiales de operacién.

En lo que concierne a los flujos por carril, Avenida 68 ccrca de la Avenida 1° de Mayo
registraron el volumen més alto con 1,070 buses/carril/hora. Este es seguido por 573 sobre
1a autopista Norle (No. 6), 468 sobre la Avenida Suba. Por otra parte, los flujos de bus
sobre ta Avenida Caracas con dos carriles solobis es 240 buses /carril/ direccidn.
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Tabla 5.2-1 Volumen de trfico en hora Pico {7.00 - 8:00)

Bus No. of Lane| p o
Privste Compasitio Flow/lane
No. Lecation Name Dirct] Vehicles |Bus Total n Tolal |Total Bus | /dirct.

E-W 1,681 161 87%| 1.842 4 2 81

1 Calle 100enter Crs, 10 W-E 1,185 114 88% 1299 4 2 51
N-S 543r 246 3t 789 3 2 123

2 Camrera Taenter Calle 85 S-N 1,851 169 834 2028 3 2 &
ALY 684 168 191 852 2 2 84

| 3Gl 170enter Cr?7  W-E 758 109 126% 861 2 2 65
E-w 5101 117 1708 637 2 2 59

4 Calle Y70 enter Cr. 58 W-E 12220 106 808 $328 2 2 53
NS 2,306 399 148% 2,705 3 2 200)

5 Aut. Nopte enter Cafam  S-N 1,005 238 19.1%] 1,243 3 2 119
N-S 4327 1,145 208%| 5472 5 2 513

& Aul. Norte enter Calle 129 5-N 3413 999 226% 4412 5 2 500
N-S 2859 22 08% 2881 3. 2 1

8 Av. Quitoenter Calle 94 §-N 1422 66 44% 1,488 3 2 3
N-3 2,250 936 204% 3186 3 2 468

9 Av. Suba entes Calle 129 SN 1419 514 2678 1925\ 3 2 257
NS 8748 140| 1.6% 8888? 5 2 0

10 Av. Quito enter Calle 63 SN 5109 364 66% 5470 5 2 181
NS Or 481 100.0% 481 2 2 241

11 Av. Caracas nera Calle 26 SN ) 484 100.0% 484 2 2 242
NS 1,602 568 25.2%| 2,170 3 2 284

12 Car. 7aenter Calle 45 SN 2,865 126 425 2891 . 3 2 83
NS 3191 352 964 3543 4 2 176

13 Av 68 enter Calle 13 S-N 2,020 742 26.9% 2,762 4 2 m
N-S 1,491 382 204% 1873 4 2 191

14 Av. 68 enter Av. 1 de MaySN 14631 2,135 59.4%] 3602 4 2 1,070

La relacidén de composicién de buses respecto al total en la hora pico se muestia en la
Figura 5.2-9. La porcién de bus en las vias mencionadas, estdn en la gama de 3% a 30%,
privativa de¢ 60% en la Avenida 68 y 100% en la troncal Caracas. Los caminos con la
relacion mas alta de bus son Carrera 7a (31%), autopista Norte (22%), Avenida Suba
{30%), Avenida 68 y Avenida Caracas.

2) Avenida Caracas

La Tabla 5.2-2 muestra flujos de¢ bus ¢n 1a hora pico de la manana (7:00-8:00) registrados
en la Avenida Caracas cn las direcciones de embarque y desembarque que se contaron en
tres ubicaciones cnire ta Calle 2 y la Calle 67 durante agosto  y septicmbre  de 1998. Se
ha introducido la via scgregada de  bus con 2-carriles/direccion ubicada en el derecho de
via exislente en tomo al separador central. Los vehiculos pnvados se restringen de circular
en la via solobds. Los buses se operan sobre las vias solobds sin medidas especiales de
operacion. Las figuras registradas estdn sobre ¢l solobis. :

Como puede verse, €n la direccién de embarque desde €} 4rea sur hacna el drea none, los
flujos de bus varian desde 540 hasta 620 /hora/direccién. Los flujos de bus en la direccién
de desembarque son algo menores. Sus datos varian desde 400 hasta 540 /hora/direccion.
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Figura 5.2-9 Relacién de Composicién de Buses en fa Hora Pico

Tabla 5.2-2 Flujo de Buses en el Pico de Mafiana {7:00-8.00) sobre la Avenida Caracas

Direccién: Sur a Norte, 1-hora:7:00-8:00 (unidad: buses/hora)
~ Ubicacién Corriente | [ntermedio | Otros Total -
Calle 2- Calle 3 Sur 235 305 1 - 541
Calle 32A - Calle33 Centro 322 270 26 618
Calle66-Callc67 | Norte 253 338 0 591

Direcci6n: Norte a Sur,1-hora

Ubicacién Corriente Intermedio Otros Total
Calle 2- Calte 3 Sur 192 273 0 405
Calle 32A - Calle33 Centro 175 217 6 398
Calle 66 - Calle 67 Norte 183 352 7 542

(2)  Condiciones de Carga de buses
1) Condiciones de Carga sobre la Linea

La Tabla 5.2-3 resume los factores de carga de bus a Ia hora pico sobre la Linea de
Medicion inspeccionada en ¢l Plan Maestto en 1995, que s¢ define como el ndmero de
pasajeros por la capacidad del biis: 100% significa la condicién de carga cn la que todos
los asientos son ocupados.

Como puede verse, los factores de carga del Bus para buses de embarque alcanzaron el
100% o superiores, en el contraste al 80 - 90% para buseta y Colectivo. La mayoria de los
resultados de encuesta mostraron factores maximos de carga de atrededor del 100%.

En general, con los servicios del bus convencional, los pasajeros estdn Gnicamente
dispuestos a abordar buses especificos y es més dificil lograr factores altos de carga
promedio sin un apret6n extensivo de los pasajeros. En Bogot4, sin embargo, los factores
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de carga ¢n la hora pico exceden 100% o més. Esto significa que las condiciones de a
bordo del bus son fucrtcmente congestionadas ¢n la hora pico.

Tabla 5.2-3 Condiciones de Carga del Bus a la Hora Pico (7.00 - 8:00) en Ia medicion por pantatia en 1995

Bus Loading (%)}
Localion Direction Bus | Busela ] Colectivo
Car. 72 Inbound 102.70 81.05 84.78
Cutbound 69.58 ¢.00 69.17
Autl. Norte Inbound 87.76 89.78 24.00
Outbound 94.3¢6 20.20 79.61
Av.Svba Inbound 123.59 96.51 62.28
Outbound 13.93 $5.18 57.95
Av. 10 Inbound 115.40 97.23 97.00
Dutbound 30.13 21,41 13.90
Av. Caracas kabound 1958.61 0.0¢ ¢.00
Outbound 28.98 - $0.00 - 36.00
Av, Sur Inbound 118.08 100.22 97.26
Outbound 28.85 31.36 319.98
Av. 68 Inbound 143.39 114,07 91.73
Quibound 57,92 58.65 60.96
D ata in 1995

100% means all seats occupied

2) Sobre la Avenida Caracas

la Figura muestra las condiciones dc carga del bus desde el punto de vista de pasajeros a
bordo ¢n las direcciones de embarque y desembarque en el pico de manana. El aGmero de
pasajeros a bordo muesira un diagrama de linca y ¢l némero de pasajeros para abordar y
descender presenta un diagrama de barras,

Como puede verse, los pasajeros a bordo sobre ¢} bus ¢ncaminados en direccion norte
disminuyen en la medida en que se avanza al Ceatro y a 4reas hacia ¢l Norte. En ¢l
terminal inicial, aproximadamente 60 pasajeros cstén a bordo y gradualmente disininuyen
con ¢l avance hacia el Norte. Debido a que el bus Intesmedio tiene 40 — 45 asientos,
aproximadamente, 15 a 20 pasajeros van de pi¢ en la hora pico. En la diseccion de
desembarque, ¢l maximo de 40 a 45 pasajeros viajan sin pasajeros de pié.
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Figura 5.2-10 pasajeros de Bus a bordo en la Hora Pico en fa Avenida Caracas (continued)

(3)  Velocidad Comercial de bus

1) Avenlda Caracas

La Figura 5.2-11 resume la velocidad comescial de viaje del bus y la velocidad del
vehiculo privado en la hora pico en ambos dirccciones de embarque y descmbarque sobre
la Avenida Caracas. Los datos se registraron cntre septiembre  y octubre  de 1998. Las
velocidades comerciales de bus oscilan entre 15 2 20 km. /h en la hora pico de la maiiana,
mientras ¢l promedio registrado de las velocidades de viaje de vehiculos privados esta
alrededor de 25 km./h. La diferencia de velocidad es aproximadamente 5 km./h.

La Figura 5.2-12 muestra !a variacién de velocidad comercial de buses a lo largo de la
Avenida Caracas en ambos direcciones: embarque y desembarque. Las velocidades
comerciales varian dependiendo de las ubicaciones. Las velocidades comerciales en ambas
direcciones en las reas centrales de negocios y comercial entre la Calle 4 y 1a Calle 72 son
mas bajas. Las velocidades promedio de tres tiempos en esta scccién son tan bajas como 12
- 18 km./h, en contrasle con alrededor de 25 km./h sobre el 4rea sur y 30 - 40 km. /h sobre
¢l 4rca Norte.

E O Trzv ¢! Speed (km'b) Buses

l B Travel Speed {keh) Car

Travel Specd (hmh)

fabourd Ouibound Inbound Ouibonsd
Nosth South
Locatica azd Dizection

Figura 5.2-11 Comparacién entre Velocidad Comerciat y Velocidad de Viaje del Bus sobre Avenida Caracas
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2) Autopista Sur y Avenida Quito

La Figura 5,2-13 muestra 1a variacién de l1a velocidad comercial de bus a lo largo de la
autopista Sur y Avcnida Quito en ambas dirccciones de embarque y desembarque. La
velocidad promedio de dos veces en la direccién de embargue oscila desde 10 a 18 km./h,
cn contraste con aproximadamente 25-35 km./h en la direcciébn de desembarque.
Comparadas con las de la Avenida Caracas, las velocidades comerciates en ¢l embarque
sobre esta via son similares a las de la Avenida Caracas ¢n ¢l 4rca comercial.

Yitermedio Bus {South-North)
e AGOZEO8 - v Sep 2398 - o - Sep 25/98 ———Average -

intermedio Bus {North-South)

—e—50p 4/98 — +— Sep 3098 —a— Oct 2198 ===Average

Speed (KPH)

Figura 5.2-12 Velocidad Comercial de Bus en la Avenida Caracas
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Figura 5.2-13 Velocidad Comercial de Busen la autdpista Sur- Avenida Quito

5.2.3. CARACTERISTICAS DE LA PARADA BE AUTOBUS

1) Tiempo de Espera en la parada de autobls

La Figura 5.2-14 muestra ¢! tiempo de cspera en las paradas de bus analizadas desde la
encuesta de entrevista. Aproximadamente 70 % de los muesticos tienen un tiempo de
cspera en la parada de bus de 5 minutos. Su porcentaje acumulado alcanza 90% con un
ticmpo de espera de 10 minutos. Casi toda la gente toma un bus en un pericdo dc 10
minutos.

La Tabla 5.2-4 resume un poicentaje acumutado de ticmpo de espera de 10 minutos o
menos en muesireos totales en paradas de bus medidas en vias principales. Comeo puede
verse, los pasajeros de bus que esperan ¢l bus cn la parada con tiempos de espera de 10
minutos 0 menos ¢a las vias importantes alcanzan 95% o més del total.
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Figura 5.2-14 Tiempo de Espera en la parada de bus

Tabla 5.2-4 Tiempo de Espera en las vias principales

(Porcentaje acumulado de tiempo de espera de 10 minutos 0 menos)

. Vias Ubicacion Porcentaje Acumutado Muestras
Carrera 7a Calle 40 98.9% 180
Calle 170 Carrera 47 95.6% 9
Avenida Suba Calle 127 100.0% %
Avenida Quito Calte 24 97.6% 209
Avenida 68 Calle 78 97.0% 362
Avenida Caracas Calle 45 99.0% 902

(2}  Tiempo de Espera de hus

En 1a mayoria de las paradas de bus, los tiempos de viaje se miden para algunos buses que
pasan por el drea de parada entre un acceso "punto de entrada * y una salida “salidas
indicadas”. El tiempo de espcra es la duracidn desde el momento cuando las ruedas de bus
paran en el punto de embarque hasta el momento cuando las ruedas comienzan a moverse
en la parada de bus incluyendo tiempos de embarcar/desembarcar. La Figura 5.2-15y la
Figura 5.2-16 muestran el tiempo de espera contra ¢l niimero de pasajeros a abordar con el
parimetro de nimero de pasajcros a descender. Como se muestra ¢n las figuras, los
tiempos de residencia del bus varian desde 1 a 45 scgundos con buses de 2 puertas, en
conlraste de 3 a 26 segundos para buses de 1 puerta. El tiempo de parada del bus de dos
puertas ¢s mas largo que ¢l del bus de 1 puerta, dependiendo del ndmero de pasajeros. Los
buses de 2 puertas son los buses mas frecuentes, con 45 asientos, mientras los buses de 1
pucria son buselas y Colectives con 12 a 35 asientos. -

La relaci6n entre el tiempo de parada y el nimero de pasajeros de abordar y descender fue
analizado por el uso de la regresién multi-lineal. La Figura 5.2-17 y la Figura 5.2-18
mucstran esas relaciones para buscs de 2 puertas y buses de 1 puesta respectivamente. El
tiempo de espera bajo fas mismas condiciones para el ndmero de pasajecos a abordar y
descender; por ejemplo, 4 pasajeros para abordar y 8 para descender, es aproximadamente
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25 scgundos para buses de 2 pucitas, en conlraste cen 27 scg. para buses de | pucerta, El
tiempo de cspera para buses  de 2 pucrtas s algo mis corlo que ¢l de buses de | pucrta.
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Figura 5.2-15 Tiempo de espera con Buses de 2 puertas
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Figura 5.2-16 Tiempo de espera con Buses de 1 puerta
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Figura 5.2-18 Tiempo de espera con Buses de 1 puerla

{3)  Tiempo Caminando

La Figura 5.2-19 muestra el tiempo de caminar desde/ a la parada de bus a / desde ¢l origen
o destino. El tiecmpo de caminar, equivalente a distancia de caminar, tiene relacién cercana
con la distancia de espaciamiento o ubicacion de parada de bus, y con el sistema de red de
bus dc alimentador de la troncal - alimentador sistema de bus.

Como puede verse, aproximadamente 70% de los muestreos licaen ¢l tiempo de caminar
desde/a la parada de bus dentro de 5 minutos. Su porcentaje acumulado alcanza 90% por
10 minutos. Casi toda 1a gente camina desde/ a la parada de bus alrededor de 10 minutos.
Esto es equivalente a una distancia dc 800 metros - 1 km. Por lo tanto, esto también indica
que las dreas cubieras por servicio de bus cstdn dentro de una distancia de 0.8 - | km. a
algiin lado de una ruta de bis.
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Figura 5.2-19 Tiempo Caminando desdefata parada de bils

(4)  Transterencla de Autobis

Los tiempos de transferencia de bus tienen relacién cercana a la red de servicios de bis. La
Figura 5.2-20 resume ¢l nidmero de veces de transferencia de bus con basc en la encuesta
de entrevista de pasajeros de bis. La relacion de no transferencia al tolal es
aproximadamente 80%, y una (1) vez de traslado es 18%. Los pasajeros que utilizan tres
rutas de bus son Gnicamente et 3%.

Segiin las veces de traslado, casi todos los pasajeros son capaces de llegar a sus destinos
sin ¢l traslado por la asistencia de la ruta final de bus. Sin embargo, aproximadamente 850
rutas de bus se operan como resultados de esas rutas y demasiadas rutas de bus se
concentran en algunos caminos principales en cmbarcar y desembarcar en sitios de no
parada de biis. En algunas de las vias, el volumen de transito es muy pesado con volumen
pesado de buses. A la vez, los flujos de transito son a veces confusos por ¢l bus
embarcando y desembarcando en sitios de no parada de bis.

2times LS 4o moe
3% 0% . - tings
0%

Transfer
9%

Figura 5.2-20 NOmero de Transferencias de bis
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53. CARACTERISTICAS DE TRANSPORTE PUBLICO EXISTENTE

5.3.1. ESTRUCTURAINSTITUCIONAL Y LEGAL ACTUAL

Esta secci6n resume la ¢structura actual institucional y legal para ¢l sistema de transporte
piblico. Recopila y analiza las diferentes Leyes que gobiernsn o afectan las
Organizaciones y Cucrpos Reguladores involucrados en este proyecio.

1) Sistema Legal para el Transporte Publico
Las Leyes siguicnies son relativas al transporte piiblico:

* Actividad de Transporte (Articulo 6, Ley 336 de fecha dicicmbre 20 de '1996):
Un grupo organizado de operaciones para desempefiar un movimiento organizado de
personas o cosas por los modos de transporte es autorizado por las Autoridades
respeclivas,

* Actividad de Transporte de Yias Municipales (Articulo 6, Decreto 1787 fechado
agosto 3 de 1990, derogado por el Decreto 091 fechado ¢n marzo 13 de 1998):
La actividad de¢ transporte en las vias mwnicipales se define como el grupo
organizado de operaciones cuya funcidn es efectuar el movimiento de personas en
vehiculos motores dentro del mismo municipio, 4rca metropolitana o distrito
especial. :

* Area de Operacién (Articulo 32, Decreto 1787 fechado agosto 3 de 1990,
derogado por el Decreto 091 fechado ¢nero 13 de 1998): La divisién territorial
establecida por la autoridad respectiva dentro de la que vna compaiiia o vehiculo se
autoriza a satisfacer la demanda de transporte.

* Demanda de Transporte (Articulo 32, Decreto 1787 fechado agosto ™ 3 de 1990,
derogado por el Decreto 091, fechado 13 enero de 1998): El niimero de usuarios para
movilizar denlro de un tiempo determinado de operacién,

+  Despacho (Articulo 32, Decreto 1787 fechado agosto 3 de 1990, derogado por el
Decreto 091, fechado cnero 13 de 1998): La salida de un vehiculo desde una
estacion terminal en un horario autorizado. ‘

+ Oferta de Transporte (Asticulo 32, Decreto 1787 fechado agosto 3 de 1990,
derogado por el Decreto 091, fechado enero 13 de 1998): la capacidad de transporie
disponible segin ¢l nivel de servicio requerido en un liempo determinado de
opeiacion.

+  Operador / Compaiia de Transporte (Articulo 10, Ley 336, fechada diciembre
20 de 1996): Una compaiiia de trapsporte como una unidad de aclividad econdmica

con su equipo ¢ instalaciones apropiadas para desempenar ¢l movimiento de
pCisonas 0 cosas.

* Ruta (Articulo 3, Numeral 5, pirrafo 1, Ley 105 fechada diciembre 30 de 1993).
Et servicio de transporte piblico se efectda sobre la ruta entre un origen y un destino,
con algunas caracteristicas tales como horarios, frecuencias y otros aspectos
opcracionales.

2} Principios Legales del Transporte Piblico (Ley 105, Decrefo 336 de 1996}
La industria piblica del transporte se rige por los principios siguientes:

+ El transporte Piblico es un servicio piblico.
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El Estado debe garantizar una prestacién eficiente de este servicio a todos los habitantes.

El sistema legal para csta actividad debe ser establecido por la Ley. Esta actividad puede
ser desempeitada directamente o indircclamente por ¢l Eslado,

3) Autorlzaclén para operar

Con base cn la Ley 105/93, para proveer ¢l servicio de transporte, ¢s necesario entrar en
una concesién. Segin ¢l Articulo de Ley 105 de 1993, fa prestacién del scrvicio de
transporte pablico tal como la operacién de rutas de bus, frecuencias de despacho, las drcas
de opcracidn, transpotte de scrvicios, los especiales tales como buses de turismo y escuela,
estardn sujclos a una calificacién y a §a emision de una concesion.

El Decreto 1787, la Ley 105/93 y la 336 de 1996 cstablecen lo siguicnte: la compania
privada o la asociacién cstin sujctas a la calificacién autorizada para la operacién y
entonces, la emision y ta entrada cn un acucrdo para operar en un drea detenminada, 1a rala,
- programa o frecuencia de despacho. La autorizacién consiguicnte es emitida por la
Administracién sobre pedido.

* Rutas y frecuencias de Dcspacho y/o las dreas de operacién l‘escrvadas en favor del
solicitante por un término de 8 meses.

* Los vehiculos ncccsn!ados de cubrir las rutas reservadas, ¢l tipo de vehfculo, nivel de
servicio.

Sin embargo, esta autorizacién no adjudica la licencia de operacién que cs un
reconecimiento para proveer ¢l servicio piiblico de transpoite, emitida por una autoridad
compeiente con un término de diez afios. La Administracién pucde anular una licencia en
cualquicr momento después de averiguar cualquzcr falla en el cumpllmlcnto de los
requerimicntos, que le prohibiria a la compatia continuar prestando servicios de transporte
piblico.

4}  Establecimiento de farifas

Con base en a nueva regulacion, el Ministerio de Transporte (MT) esta encargado de las
_ politicas y criterios en ¢l cstablecimiento de tatifa libre para los medios de transporte. El
Distrito Capital prepara un estudio sobre costos piiblicos de transporte que pucde usarse
como Ia base para el establecimicento de ta nucva tarifa. El incremento del valor no puede
ser més alto que las metas de inflacion establecidas por la junta de directores del Banco
Cenlral. De csta manera, el cilculo téenico de la tarifa cstard segin ¢l costo estruclurado,
limitado por las politicas Nacionales de Administracidn.

El MT sugirié que dentro de posibilidades ofrecidas en Bogotd, un incremento adicional de
valor se sugirié a los buses pequeiios de servicio tipo ejecutivo tomando ¢n cucnta criterios
de mejoramiento de a catidad.

5)  Asignacion de Rutas

Segdn ¢l nuevo sistema jurisdicciona), la asignacién de las rutas de bus es hecha tomando
en cuenta dos factores esenciales: la racionalidad y autonomfa tersitorial. El gobierno local
no puede autorizar €l servicio de buses afuera el ferritorio bajo su jurisdicci6n 1a
asignacién de rutas serd con base en la demanda de transporte existente o potencial.

La Ley 105/93 establece que en el caso del Distrito EsPecial y sus municipios veeinos, el
transporte piblico serd organizado por ambos municipios. Se alcanzaré un acuerdo comin
para fa rula y su frecuencia, pemuhendo la entrada de buses desde los municipios
circundantes para circular en las dreas centrales usando tas vias principales adecuadas para
el transporte de bus.
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6)  Obligaclones de laSecretaria de Trinsilo y Transpoile (STT)

Eu la ciudad de Bogot4, la autoridad dnica de trdnsito y transporte s la Secretaria de
Transito y Transporte (STT), que es parte del sector central de a estructura administrativa
de Distrito. Sus deberes principales son los siguicntes:

*  Ascgurar el uso correclo y buena operacién del sistema vial para ¢l movimiento de
gente y vehiculos en el Distrito.

» Coordinar tas aclividades y acciones de las organizaciones diferentes relativas al
transito, transporte y sector de vias ¢n el Distrito,

* Apoyar y oricntar ¢l desarrollo y organizacitn del servicio de transposte piblico ¢n
el Distrito.

¢ Controlar la obscrvancia de 1a regulacion piiblica de trinsito y transportes.

*  Asumir las responsabilidades de regutacién y control transferidas al Distrito por el
Gobierno Nacional eclativas a vias, trdnsito y transposie, '

Finalmente, la policia ¢s competente para controlar la observancia del sistema regulatorio
dc transito y transportes, la seguridad de personas y el trdnsito en las vias,

53.2. ORGANIZACION DE TRANSPORTE PusLICO

(1) Organizacidn

La Figura 5.3-1 muestra la organizacion de transporte piblico en Bogota. La Secretaria de
Transito y Transporte {(STT) se encarga de la regulacidn, la disposicién y control de la
provisién del servicio. La compaiiia de transporte recibe licencias activas de la STT por
rutas y por vias. Las companias son las Gnicas legalmente autorizadas a proveer servicios
de transporte piblico. La compaiiia se dedica a operar buses de los propietarios de buses de
una manera auiénoma. Los propictarios que poscen buses propios registran sus vehiculos
en las companias para operarlos en las rutas de bus.

N
STT
{Local government} )

~

- Routes
Operating Licenses - Service frequency
ul - elc,

X

Registrated Transportation Company

Quotas (Assignments of routes
and service frequencies)

g T Y g

Bus owner Bus owner Bus owner Bus onrner

Figura 5.3-1 Organizacion de Transporte Pablico en Bogola
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(2) Compaiiia de Transporte

Las compaiiias piblicas de transporte se¢ asutorizan a operar bajo las modalidades
siguicntes:

* Propictario de buses

*  Auto-administrador quien ticne que ser propictario de por lo menos 10% segiin la loy
de 1997

+ Afiliados ¢n coperalivas (uniones de transportadores)

Cada compaiifa opcra buses scgiin las rutas y frecuencias licenciadas por 1a STT. Este se
llama " sistema de cuotas”. La compaiiia lienc una cuota de operacidn. Por ley de 1997, la
compaiifa tiene que ser propictaria de por lo menos ¢l 10% de tos buses de total de los que
sc incluyen para la operacién tota] de la compaiifa entrc buses propios y privados
-(propictarios de bis).

Actualmente, hay 68 companias de bus autorizadas para ¢l transposte piiblico en Bogota.
La Figura 5.3-2 muestra ¢l nimero de companias por buses poseidos que se incluyen entre
buses propios de la compaiia y los buses registrados de cuota poscidos por propietarios de
bus. Como pucde verse, la relacién de nimero de compaiifas que posee 100 o menos buses
con ¢l total ¢s de aproximadamente 35% (25 compaiifas), en contraste con 30% para
compaiiias con 500 buses ¢ més. Scgin fa figura, una tercera parte de las compaiifas son de
escata pequeia desde ¢l punto de vista de buses propios. En especial, aproximadamente el
10% de las compaiias tienen menos de 30 vehiculos.

La importancia para la compaiia es la operacién de buses. La compaiia permite la
operacitn a los propietarios de buses, contratados sobre una ruta en proporcién a la cuota

registrada, por ¢l pago de una comisién. Los operadores actuales son propictarios
individuales de bus,

Los ingresos de las compaifas dependen principalmente del ndmero de buses afiliados y
no de la rentabilidad de la operacién.

Las principales uniones de {ransportadores de Bogota con las que las compaiiias sc tienen
que afiliar son las que se indican a continuacién:

*  Conaltur: alrededor del 60% de las compaiiias totales
* Asonatrac; alrededor de 10 compafias

¢  Asotur: alrededor de 16 companias

*  Fccoltran: alrededor de 15 compaiias

*  Apetrans: la uni6n de propictarios pequeiios

{3) Propietarios de Autobis

Los propictarios de buses se distribuyen desde una gran mayoria de propietarios de un bus
a una minoria de propietarios que poscen un nimero mas grande de buses. Los propietarios
de bus contratan con la compania de bus y operan sus propios buscs. Los propietarios de
bus son los administradores principales porque los propictarios proveen un bus de servicio
diario y toman una ganancia de operacién. El propietario de bus decide el tipo de bus que
va a comprar, la compania a Ia que se va a afiliar, qué ruta va a operar, y contrata los
conductores. Los propictarios de bus del 23 % de los buses los manejan por si mismos con
flotas vicjas. Estos son los “propictario - operador” que son los més primitivos.

La rentabilidad depende del nivel de servicio. El servicio decrece cuando la rentabilidad
cae, y mejora cvando la rentabilidad aumenta. Cuando fa rentabilidad cae, la ruta rompe cn
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la sobre-saturacién de pasajeros y 1as rutas no autorizadas son wsuales, Estas ocurren
porquc a las compaiias les es dificil controtar la operacion de sus buscs afiliados.

El propictario- opemdor o los propictarios realizan una gestién individual de sus buscs que
dependen de prepias capacidades. Por lo fanto, la coordinacion con otres operadores se
limita a atender las frecuencias y las planiltas. Ellos no tienen apoyo financicro piblico.

{4)

Los conductores de bus se contratan individualmente por Jos operadores. Los conductores
ganan un porcentaje de los ingresos por los pasajeros que transportaron. Por lo tanto, cllos
preficren operar en rutas que obliencen mas pasajezos.

Conductores de autobls

En el caso dc buscs y busctas, los propictarios scleccionan los conductores mediante el
contrato verbal en ¢} que ¢l ingreso depende del nimero de pasajeros que transporten. Ei
conductor ¢s también responsable por fa limpicza, ¢! mantecnimicnto bisico de los buses,
clc.

La legistacion requicre que los conductores tengan contrato laboral con una compania, El
pago dcl conductor involucra dos componentes: ¢l sucldo basico y el sucldo vaiiable que
depende de] ntmero de pasajeros. El sucldo bésico s¢ paga sobre el mininmo legal para
cfectos del fondo de scguridad social.

Qo o
8888
— N )

No.of Bus Fleet Owned

7T M@No. of Companies

3

Figura 5.3-2 Namero de Compaiiias de Bus por Buses Poseidos

No. of Companies

(5) Flota de Autobuses

1) Nimero de Flolas de Bus

El tipo de las flotas de bus que operan en Bogotd se clasifica principalmente en tres: El bus,
fa buscta y el Microbis. La definicion de tipo de bus se muestra en la Tabla 5.3-1 que es
definida por 1a capacidad de buses y la distancia eatre cjes.

Tabla 5.3-1 Definicion del Tipo de Bus

Tipo de Buses Capacidad Distancia entre ejes’
o (personas) (metros)
Microbis 10- 19 =3
Buseta_ *) _____ 25-29 3-4
Bus > 30 = 4

+): Hlimitado para asicntos, excepto fa longitud de distancia entre ejes
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El ntimero actual de flota de buscs registrada es aproximadamente 21,700 buses, de los que
aproximadamentc 10,000 vehicutos son compattidos por ¢l Bus, 8,000 vehiculos estan para
Busetas, ta difcrencia son los Microbuses (ver Tabla 5,.3-2). La  mitad de los vchiculos
son buscs.

El bus ha cambiado ligeramente de tamaiio durante las dos illimas décadas por la
profiferacién de buses con los ricsgos de scguridad y efectos sobre la congestion de transito.
Los Microbuses aumentan afio por afo, mi¢ntras que los Buses y Busctas disminuyen ¢n
los aos recientes. Los buses Hegan a ser de tamafio cada vez més pequeiio por tas ventajas
dc maniobrabilidad, nivel de ocupacidn y velocidad de bus sin imporlar los mayores costos
de operacién. Los buses tipicos usados en Bogotd se mucstan ¢n tas Foto 5.3-1.

Tabla 5.3-2 Nimero de Flota Registrada de Buses

Ao B Bus Buseta

| Corriente Ejecﬂt—f\;o Super | Alterno Corrientc .ﬁfecuiiva Supé'r% ‘Microbis | Totat
Ejectivo Ejecutiva

19904 | 9188 1,919 3| 39 87| 5813 00| 3,789|21,740

1995 9167| 1,932 33 38 sa7| 647  220|  4,095]|22,479

1996 7,769 1,908 37| 35 191 6,764 472 4,308] 21,484

1997 |~ 7,862] 1,903 34 32 200] 6823 89|  4,237|21,680]

Microbis Buseta Corriente

Foto 5.3-1 Buses Tipicos usados en Bogola
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La Figura 5.3-3 muestia fa distribucién de modelo de aios de ta flota de buscs. La figusa
ilustea Yos afios de modelo de bus cada S - 6 afios que dependen de los datos disponibles.
Como puede verse, la flota de Bus s¢ registré mayormente en ¢l fin de decenio de 1970 y
el decenio de 1980. La mayoria de tas inscripciones de Buseta son de en medio del decenio
de 1980, micntras las inscripciones de Microbuses son mayormente de ¢n medio del
decenio de 1990.

. R
' BTN I
0 |- o — e Bus !
i« i » Busela 1
2509 — :

Yt Microbus |

Number of Blus Fleet

10-T4 15-80 81-86 81-92 53-497 ]
H‘lr‘eiarrofhlodnl B ;

U

Figura 5.3-3 Aftos de Modelo da Flota de Bus

2) Production de la Flota de Buses

La flota de bus operada ¢n Bogotd se produce en Colombia, a excepcién de algunas partes
que sc importan desde América, Europa, ¢l Japén y Corea del Sur. Las partes principales
de componentes de la flota de bus tales como los motozes, las transmisiones y los cjes se
importan, mientras la carrocerfa, tapiceria y otros se producen en Colombia. En la fabrica,
esas partes se ensamblan en ¢l bus. La Tabla 5.3-3 muestsa los contenidos de productos
importados o Colombianos para buses. En lo que conciemne a la categoria de carrocerfa y
olros, ¢l gobierno restringe el uso de producios importados bajo 1a ley, que se limita al 15%
o menos de los componentes totales.

Tabla 5.3-3 Contenidos de Productos importados o Colombiancs para el Bus -

Partes : Importados o Productos Colombianos
Motor

Transmisién Importado

Eje

Cuerpo y Otros 15% o Mis de tos componentes totales son Productos Colombianos *)

Tapiceria

*}: 35% o mis para el Automovil

La Tabla 5.3-4 muestra el costo del tipico bus ensamblado en Colombia. Los precios de los
buses son aproximadamente 83 millones de pesos para el Bus, 62.5 millones para la Buseta
y 48 millones pasa el Microbus. En o que concierne al coste de partes para buses, la
porcién para chasis de bus que s principalmente imporiada es importante y oscila desde el
52 al 60% del total. La mitad de los costos de los buses se compone de productos
importados.
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Tabla5.3-4 Coglo de Bus Tipico Ensamblado en Colombia

Tipo de Bus Parle Costo Relacidén de
. {1000 § Pesos) Costo
Microbiis Chasis 25,000 0521
Carroceria 18,000 0.375
Tapicerfa 5,000 0.104
Total B 48,000 1.000
Buseta Chasis _ 34,500 0.552
Carrocesfa 23,000 0.368
Tapiceria 5000 0.080
Totat 62,500 1.0001
Bus 50,000 0.602 0.337
Cartoceria 28,000 0.060
Tapiceria 5,000
Total 83,000 1.000 |
Super Chasis _ 60,000 0.600
Ejecutive | Carrocerfa 35,000 0.350
Tapiceria - 5,000 - 0050
Total 100,000 1,000

La Tabla 5.3-5 muestra la produccién de buses ensamblados en Colombia y los buses
importados. E{ nimero de buses domésticamente producidos ha sido apreciablemente
constante con un promedio de 1.600 vehiculos desde 1992. En lo que concierne a buses
importados, las figuras varian anualmente. El niimere promedio de buses importados es
aproximadamente 1200 vehiculos desde 1992. Aproximadamente 60% del total se arman
localmente.

Tabla 5.3-5 Buses Ensamblados en Colombia y Buses Imporiados

Ariculos 1991 | 1992 1993 | 1994 1995 1986 | Total

1) No.de Buses Ensamblados
en Colombia
Bus 103| 1,182| 1,196 649 502 316| 3,948
Buseta 0 141 614| © 6551 1,363| 1,429| 4,202
Total 103] 1,3231 1,810] 1,304| 1,865] 1,745| 8,150
2) No. de Buses Importados '
Bus y Buséta 0 589 go8| 2315| 1,935 2461 5,893
3) No. Total de Buses
Bus y Buseta 103] 1,912] 2,618] 3,619| 3,800| 1,991 14,043
Relacién de Ensamble 100.0%| 69.2%| 69.1%) 36.0%| 49.1%| 87.6%| 58.0%

Fuente:  Anuario Estadistico

5.33. CENSODELAS COMPANIAS DE BUSES

Con el fin de investigar la situacién de las compaiias de buses y de los conductores de
buses, aproximadamente et 30% de las compaiifas que operan en Bogotd fueron cstudiadas
en el Bstudio de Compaiiias de Buses. Fucron escogidas compafias de lamaiio grande,
mediano y pequedio para obtener informacién y opiniones de acuerdo al tamaiio de fa
actividad.’ :

Los capftulos de estudio se componian del aimero de empleados, vehiculos poseidos por
tipo (autobis, buseta y microbis), tipo de servicio (super ejecutivo, ejecutivo corriente,
colectivo) y edad de la flota de buses. Aparte de esta informacién bésica, se gecibieron
opiniones respecto a la operacién de los buses, sistema de farifas, sistema de troncal de
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buscs, tcrminal pub!lco de buscs y sugerencias respecto al sistema de buses en Bogola

También sc¢ entrevistaron los conductores de los buses dentro del estudio de compaitfas de
buses, para investigar las condiciones de trabajo de los conductores. Se recogié
informacién tal como rutas de buscs, horas de trabajo, ventas, ingresos y ¢l cobro de una
comision a la compaiiia,

(1)  Caracteristicas de la Compaiia do Buses

Las compaifas de buscs cstudiadas varian lanto en tamafo como ¢n niimero de vehiculos y
dc empleados. La Figura 5.3-4 muestra ¢l nimero de empleados por companifa de buses.
Los empleados incluyen los de oficina y los conductores. El porcentaje dc compadias con
50 a 100 ecmpleados cs del 40% del total. Aproximadamente ¢l 20% del total de las
compaiifas son grandes compaiias, donde trabajar 100 0 mas cmpleados.

La Figura 5.3-5 muestra ¢l nimero de vehiculos poseidos por cada compaiifa, como pude

verse, las companias que posecn cntre 250 y 750 buses son predominantes y sus
porcentajes son ¢l 55% del total.

La Figura 5.3-6 muestra ¢l nlimero de rutas de buses operados por vna compaiifa. Como
pucde verse, las compaiifas que operan de 10 a 15 buscs son predominantes y sus
porcentajes son aproximadamente ¢l 40% del total.

(2) Opinién de la Compaiia de Buses

En la encuesta sobre opinién de la compaiifa de buses, se recogieron opiniones respecto a
ta operacion de los buses, ¢l sistema de tarifas, ¢l sistema de buses troncales, ¢l terminal
piblico de buscs y sugerencias respecto al sistéma de buses de Bogola.

Casi todas las compaiias d¢ buses no estan satisfechas con las tarifas actuales y desean un
incremento de dichas tarifas. Algunas compaiias también manifiestan que ¢s necesario un
estudio técnico sobre este tema, Algunas compaiias aseguran que ¢l incremento de tarifas
cs posible sélo si s¢ implementan controles estriclos sobre los operadores ilcgales y los
buses que provicrien de¢ fucra de la ciudad. Estos operadores no autorizados lesionan
severamente 1a operacidn y el manejo de los operadores autorizados del transporte piblico.

Aproximadamente ¢l 70% de las compaiias replican que estdn dc acucrdo con un sistema
de zonas de tarifas en ¢l que las tarifas se incrementan de acuerdo con a longitud del viaje.
Sin embargo, coinciden en la preocupacidn de que este sistema es dificil de aplicar en las
“condiciones acleales, especialmente ¢n la venta de tiquctes, cobro de la tarifa y validacién
del uquc(c Es dificil de verificar los tiguetes en un sistema de zonas de tarifa, sin ningin
cquipo de cabro de tarifas.

En lo que respecta al sistema de buses, a pesar de que el 85% estdn de acucrdo con cl

sistema, también estdn preocupadas por los derechos que pucdan retener cn este nucvo
sistema.

Diecinueve de las veinte compaiias dijeron quc la construccidn de los tesminales piblicos
beneficiaria su operacion. 63% de aquellos que dijeron si también estuvicron de acuerdo
con pagar un cargo operacional minimo por dichas instalaciones.

(3} Sugerencias para la Operacién del Transporte Publico

Cada compaiia de transporte pubhco tiene su propia visién del sistema de transporte.
piblico basada en su experiencia como operador. Sus puntos de vista y sugerencias a la
operacuSn del sistema de buscs se resumen en cuatro grupos prmmpalcs

i) Control cstricto y regulacién de rutas ilegales y de buses provenientes de las
poblaciones periféricas.
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2) Hacer un cambio de la industria dcl 1ransporte piiblico con la cooperacion de la
autoridad y dc los accionistas. Las compaiias pequeias y débiles necesitan atencién
especial.

3) Mcjorar la eficiencia y reducir los costos de operacién mediante fa construccion de
carriles pata buscs o por ¢l buen mantenimicnto de los carrites ordinarios,

4} Introduccién de una tarjeta inteligente para controlar los procedimicntos y la
modernizacién de 1a indusiria det transporte piblico.

{44  Condiciones Laborales del Conductor de Autobis

En fas entrevistas de estudio de los choferes de autobis, aproximadamente 30 conductores
fucron entrevistados, que pertenecen a 7 compaiias de buscs. Sc recoge la informacion tal
como rutas de buscs, horas de trabajo, ventas, ingresos y una comisién cobrada a la
compaitfa,

La duraci6n de un viaje redondo ea la ruta asignada es de un promedio aproximado de 3.4
horas. Bl porcentaje de viaje redondo dec 4 o mds horas respecto al total es de
aproximadamente 10%. 85% de los conductores respondicron que la longitud de las rutas
asignadas cs suficicnte y sélo 11% manifesté que ¢s demasiado larga.

La jornada laboral promedio es de 14 horas por dia, y el ndmero de horas trabajadas a la
semana ¢s de 90, 1a mayoria de las cuales son en las jornadas de los conductores de bus y
de buseta, y de 60 para los conduclores de mictobuses.

Las ventas diarias de los conductores varian entre 25.000 y 100.000 o0 mas pesos por
semana, segGn se muestra en la Figura 5.3-7. Bs obvio que cslas ventas varfan ampliamente,
dependiendo de la rufa de buses asignada. La Figura 5.3-8 muestra la distribucién del
ingreso mensual de los conductores. Se ingreso mensual varia ente 350.000 y 800.000
pesos mensuales. Los conductores tienen que pagar una comision de los ingresos de las
ventas del bus, Aproximadamente et 60% de los conductores paga una comision de 50.000
a 80.000 pesos que es equivalente a al 10 —20% de sus ingresos mensuales.

Aproximadamente 85% de los conductores consideran que la congestion de tréfico afecta
su trabajo y que hay demasiados buses pitblicos operando en Bogota.
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Figura 5.3-8 Disliibucion del ingreso mensual de fos Conductores

534, OPERACION

(1)  Lineas de Autobis y Frecuencias de Servicio

Sobre el sistema actual de buses, hay aproximadamente 860 lineas de bus incluyendo la
operacién ilegal de lincas no autorizadas. En e} Estudio del Plan Maestro, se identifican
problemas para csas lineas de bus. Entre cllos, se indica que demasiadas lincas dc bus se¢
concentran en las vias principales. La Figura 5.3-12 mucstra ¢l nGmero de lineas de bus en
las vias. En esta figura, ¢l nimero de lincas es representado por una linea cuyo ancho es
proporcional al nimero de lineas. Como puede verse, el ndmero maximo de lneas esta
sobre 1a Avenida i0a y la Avenida Caracas, seguido por la Avenida Quito, Avenida 68,
Catle 80, Avenida Suba, Autopista Notie, Avenida de las Américas, Aulopista Sur. Sobre
esas vias, la alta composicidn de buses es registrada por la encuesta de conteo de frdnsito.

lLa Figura 5.3-9 muestra la selacién entre ¢l ndmero de lincas de bus y sus frecuencias.
Como puede verse, el niimero de rutas {lineas de bus) con frecuencia diaria de operacion
de buses en la gama que va desde 40 hasta 100 lineas son aproximadameate 100 0 més. En
Bogot4, las lincas de bus (niimero de rutas) con frecucncia de 60 - 80 son predominantes,
micntras que una frecuencia de bus de 200 0 més es muy rara.
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Lincas de bus con ¢l rango més allo de frecuencia de bus s¢ muestran en la Figura 5,3-13.

La frecuencia méds alta s¢ opera cn la linca No. RC61-3 en la Avenida 1° de Mayo -
Avenida Boyaci - Avenida Centenario. La figura es de aproximadamente 400 por dia. La
segunda estd cn la linca No. RC135-1 ¢n la Calle 80 - Avenida Caracas - Calle 13 -
Avenida de las Américas con 353 por dia. Esas figuras estimadas en la hora pico estén
sobre 30 - 40 frecuencias/hr que son equivalentes a 1 cada 1.5 - 2 minutos.

El origen y ¢l destino de csas Hneas s¢ ubican en las 4rcas residenciales cerca del lindero
de Bogotd y cn las 4rcas comcrciales centrales, respectivamente.
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Figura 5.3-9 Relacion entre el Namero de Lineas y su Frecuencia

La Figura 5.3-10 muecstra la distribucién de distancia de servicio de Ias rutas de bus. La
distancia promedio es de aproximadamente 25 km. La distancia de¢ ruta se distribuye entre
15 km y 35 km, de las que aproximadamente 270 son las rulas con una distancia de 20-25
km y 240 rutas estdn para una distancia de 25-30 km. El niimero total de rutas ea el rango
de 20 a 30 km es 510 rutas que son equivalentes al 60 % de las rutas totales. La distancia
promedio de ruta es cquivalente a la distancia desde el sur a al norte de Bogota. Por ofra
parte, las distancias importantes de viaje de pasajeros de bus oscilan entre 3 y 15 km (ver
Figusa 5.3-11). segin datos de la encuesta de Trayectos de Personas. La distancia
promedio de viaje es de aproximadamente ¢ km. Al comparar la distancia de ruta a la
distancia de viaje de pasajeros de bus, se revela que la distancia de la muta de bus ¢s
demasiado larga en relacién con la distancia de viaje.
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(2 Lineas Intermunicipales de Autobis

Jas lincas Intcrmunicipales de buses que conectan las drcas urbanas centrales de Bogotd
con las dreas circundanics suburbanas tales como Chia, Cota, Tenjo, Funza, Mosqucia,
Soacha, ctc. se mucstran en la Figura 5.3- 14 Como pucde verse, la mayoria de las lincas sc
conectan con la regién Soacha. Las otras lincas importantes vienen desde Facatativa y del
Notte. Sin embargo, la informaci6n para la operacién de buscs por las compaiifas de buses
tegistradas fuera de Bogot4 se limita a los detalles de linca de bus, frecuencia, nimeio de
compaiiias, ctc.

La Figura $.3-15 mueslia ta distribucién de viajes de pasajeros de bus que pascn de la
frontera de Bogots. Como puede vesse, hay tres movimicntos grandes: uno estd entre las
arcas centrales y la sudoeste (principalmente Soacha), ¢l segundo estd enire ¢t central y
noroeste (Cota, Tenjo, eic.) y ¢l tercero ¢s hacia el norte desde ¢l deca central (distrito norte
de negocios) a través del lindero de Bogotd desde ¢l norte (Chia, Cajica, cte). Las
demandas intermunicipates de viajes muestran que los pasajeros viajan dircclamente a las
Arcas centrales de Bogota, Esto indica que ¢ destino de cstos pasajeros es casi siempre en
tas dreas comerciales centrales.

Estos movimientos importantes no son uno a {ravés del otro, es decir, 1os pasajeros desde
norte y noroeste no se mueven hacia ¢ sur profundo. Por otra parte, los volimenes de
pasajeros presentes en ¢l distrito noste de ncgocios provenientes desde el sudoeste son
bajos. Esto indica que los pasajeros que viajan desde ¢l norle al sur profundo o desde el sur
al noste son bajos en volumen, y csos viajes largos son apreciablemente escasos.

{3)  Sistema Tarifario'

1) Torifa actual

El sistema actual de tarifas del transporte de bus en Bogotd se muestsa ea la Tabla 5.3-6.
La tasa de tarifas por el tipo de vehiculos y por ¢l tipe de servicio no son adoptadas cn
proposcién a la longitud del viaje, es decir, un sistema de valor de tarifa fijo de dia y de
noche. Las tarifas se incrementan al mismo ritmo que el cambio en ¢l indice de precios al
consumidor, 15-20 % por ano. El valor de la larifa de Bus Corriente {bus ordinario) es 350
pesosftrayecto durante ¢l dia, en contraste con 400 pesosftrayecto de noche. El Bus
Ejecutivo y Super Ejecutivo cambian la tarifa mds cara a 600 pesos en las horas del dia,
respectivamente. El super ¢jecutivo de Buseta es también a 550 pesos.

Tabta 5.3-6 Tabla de Tarifas
‘ _ (pcsos/ trayecto)
Vehiculo Modelo - Hasta 96-04-14 Desde 1998
Diurno Noctumo Diurno | Nocturno

Bus Corriente-1977 180 220 350 400
Corriente-1978 -9) 200 240] - 350 400

Intermedio 1991- 330 370 550 600

Eijecutivo 400 440 600 650

Super Ejecutivo 400 440 600 650

Buseta Corriente- 1974 130 170 250 300
Ejecutivo- 1975- 250 290 400 450

Super gjecutivo 300 340 550 600

Microbis 340 380 550 600
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;) Tendencla de Tarifas de Bus

La Figura 5.3-16 muesira la tendencia pasada de tarifas de bus en Bogotd. Como pucde
verse, todas las tarifas de bus se incrementan al mismo ritmo que cl canibio en el {ndice de
precios privado del Bus Corriente y Bus Superejecutivo. La tasa del incremento de la tarifa
del Bus Corricntc es més alla que la del indice de precios, mientras que Ia tasa del valor del
bus Supercjectivo va pegada con el indice de precios,
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Figura 5.3-16 Tendencia Pasada de la rata de taiifas de bus
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3) Relacién de Yarifas de Transporte con Gastos Mensuales Familiares

1.a Tabla 5.3-7 muestra la relacién de tarifas de transporte con los gastos mensuales de
familia en Bogot4 efectuados por EL. DANE en 1994 - 1995, El gasto promedio de costo
dc transporte por familia ¢s aproximadamente 45,600 pesos/mes para la clase 1 que no ¢s
disponible para ¢l abonado o buses escolares (compafifa o escuela), y 34,800 pesos/ mes
para la clase 2 que ¢s disponible desde cllos.

La relacién de costo de transporte a los gastos mensuales ¢s aproximadamente 7% cn la
ctase 1, de tos que méas del 3% son gastados dnicamente por el Bus, y 2% para Buseta y
Colectivo, respectivamente.,

Tabla 5.3-7 Relacion de Tarifa de Transporte con los Gastos Mensuales Familiares en Bogota

No., de  familias
s Tota! Cla lase 2

| enlccvistadas (Gsaltm pcsoi!er:es) (Spcsos.r’:\is} Rala (Spefsct:)s’:gs) Rata
Gastos totales 1.251.314 852.417.632 681.218 681.218
100.0% 100.0%
Fotal transporte 955.169 43.527.936 45571 34.786
o 6.7% 5.1%
Bus 682.986 13.475.936 19.734 10.769
2.5% 1.6%
Buseta 441.081 6.056.671 13.731 4.848
2.0% 0.7%
Coleclivo 213.610 2.764.638 12.942 2.209
1.9% 0.3%
Intermunicipal 120.800 4.387385 36.319 3.506
Bus 5.3% 0.5%

Fuente: DANE Clase 1: Abonado o Bus Escolar o disponible, dado por la compania
Clase 2: Abonado o Bus Escolar disponible, dado por la compaiiia

5.35.
M

En el presente, ¢l carril privativo de bus se ha intreducido en la Avenida Caracas, donde el
carril de solobis se ubica a lo largo del derecho de via existente ¢n el centro del camino
(separador) sin medidas operativas especiales, La Figura 5.3-17 muestra la s¢ccién tipica
del carril privativo de bus de la Avenida Caracas. La via s¢ ensanché a 4 carriles ¢n cada
direccién, dividido en dos: 2 carriles para solobils con un ancho de 6.60 metros y 2 cariles
para otros vehiculos, con un ancho de 6.00 metros. Las paradas de isla de bus tienen en
promedio 2.5 mts. Cada parada de bus estd sobre la linea de bahias sin ninguna instalacion
especial para adelantar, con una longitud total de 24 mts. La distancia entre paradas de bus
es maximo cada 600 mis.

INSTALACIONES DE AUTORUS

Carril Exclusivo de Autobts

En lo relativo a las ubicaciones de paradas de bus y sciiales de trinsito, las senales de
trdnsito se ubican inmediatamente antes y después de la parada de bus. Los pasajeros
cruzan al carril solobds por ciuces peatonales a nivel, usando seiales controladas de
tednsito.
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Figura 5.3-17 Seccion de la Avenida Caracas con el carril Privativo de Bus

{2)  Terminal de Autobuses

1) Terminal Urbano de Buses

No hay una instalacién especial de terminal urbano de bus excepto por ¢l terminal para
buses inter regionales. Cominmente, las companias de buses ilegalmente usan las calles en
¢l 4rea urbana o los espacios piblicos para cstacionar a mancra de terminal, Sin embargo,
las compaifas de buses tienen 615 “terminales” de barrio, coniinmente ¢n los suburbios de
la ciudad. Tres terminales de barrio s¢ construyeton ¢n Aurora 11, Molinos y Diana Turbay,
todos ellos ubicados en e} sur de la ciudad. Cada terminal de buses ticne un servicio de
médulo (servicios, cafeteria, oficina de despacho y oficina de control), andenes, espacio de
estacionamiento y paradas de bus protegidas. Los caminos que conectan cada terminal
estdn pavimentados. Actualmente cstas terminales no operan adecuadamente a causa de la
carencia de control.

2} Terminal Inter - regional de Buses

La Compaiifa d¢ Terminal de Buses de Bogotd se cstablecié cn 1980 y desarrolld el
‘Terminal Central de Buses del Salitre que abrié en 1984. Este terminal aticnde los
servicios inter - tegionales de buses con distancias de ruta superiores a 50 km desde
Bogota. Los buses que s¢ despachan en el terminal son para todo ¢l pais. Las instalaciones
del terminal ticnen andenes de abordaje, banos, servicio de almacenaje, paradero de taxis y
paradero de transporte piblico. Hay 61 compafias de buses inter - urbanos que transportan
pasajeros, operando, buses, busetas, microbuses y taxis. El sistema de tarifa depende de la
distancia de viaje, nivel de servicio y tcrminal usado.

(3) Pa:r'ada Ele autobis

El tipo de parada de bus es principalmente sobre la linea de bahias sin la posibitiad de
adelantar. La STT aprueba la instalacién de paradas de bus. Muchas paradas de bus sc
construyeron mediante la financiacién de compaiias privadas que sc¢ benefician d¢ los
anuncios que ponen sobre la parada de bus, cuya construccidn es privaliva del 1IDU. El
disciio de la parada de bus no es controlado por la STT. Las paradas de bus existentes no
son ubicadas uniformemente. Debido a que las paradas de bus sobre la Avenida Caracas
eran consiruidas por IDU y disenadas por el DAPD, no hay anuncios en la parada de bus.

Debido a que las bahias de bus no son necesarias para abordar o descender, los buses no
estén designados a bahias particulares. Por lo tanto, se produce una interaccién entre
pasajeros embarcando y desembarcando en las paradas de bus y los pasajeros que esperan
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por una linca difcrente de bus en las paradas de bus importantes. Esto crea condiciones que
pucden reducir la capacidad de un carril de bus o de una ruta.

5.3.6. PROBLEMAS Y ASUNTOS EXISTENTES

Como se menciona en csta Scccién y también ya sc ha revelado en ¢l Plan Macstro de
Estudio, varios problemas y puntos s¢ destacan en ¢l sistema actual de transporte publico
de Bogoti desde los puntos de vista de administracién, usuarios y operador. Un resumen de
los puntos y problemas actuales s¢ muestra ¢n la Figura 5.3-18 que ilusira las relaciones
con causa y cfecto.

1) Principales o Problemas Fenémenos

Sc identifican los siguicntes cuatro (4) problemas principales para el servicio de bus bajo ¢l
sistema tradicional de bus que no pucden funcionar mds ¢n una ciudad grande como
Bogota:

* Rutas demasiado largas
* Dcmasiadas rutas

¢ Demasiada flota

* ‘Tarifa Demasiado Baja

Cada ruta de bus se concentra en el drea central de Bogotd desde las 4reas residenciales
cercanas al lindero de Bogotd. La distancia promedio de ruta se extiende demasiado,
comparada con [a distancia promedio de viaje. Su longitud es aproximadamente 25 km, en
contrastc con 9 km de¢ distancia promedio de¢ viaje. Las operaciones de bus s¢ cfectian ¢n
aproximadamente 860 rutas de bus con 22,000 buses y sus rutas concentran en algunas vias
importantes. La tarifa de bus en Bogolﬁ s¢ mantuvo en un nivel constante por una década
de conformidad con el indice de precios. Las farifas de bus han sido controladas por
decisiones politicas. Sin embargo, es cvidente que las ventas diarias no pucden cubrir ¢l
costo de inversion .

2) Causas de los Problemas
Los antecedentes de los cuatro problemas principales son:
* Operacidn Incontrolable
* Recorte de Rutas
+ Dificultad de tomar un bus
* Compelencia Excesiva y ventas bajas

Las operaciones ilegales y Ia flota vehicular vieja y destartalada causan la competencia
excesiva y las ventas bajas. La dificultad en coger un bus también ocasiona demasiadas

rutas de bus. Estos es porque los pasajeros de bus deben tomar un bus seleccionado de
entre muchas rutas de bus.

Esos problemas involucran la administracién de la STT que debe controlar las operaciones
ilegales predominantes fales como los cambios y recories de rutas. El embarque y el
desembarque en no paradas de bus es 1a causa diaria para la baja velocidad en algunos
puntos, especialmente en intersecciones, cescanas a centros comerciales de gran demanda
de trinsito, elc.

El mancjo agresivo y el adelantando frecuente crea mal comportamiento de los
conductores. Las instalaciones de transportes sin bahias para adelanlar buses (y para asi
cvitar bloqueos) es una causa adicional de malos servicios.
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Figura 5.3-18 Temas Principales del Sistema Actual de Buses




	PARTE-A CONDICIONES EXISTENTES DEL AREA DE ESTUDIO 
	2. TRAFICO EXISTENTE Y CONDICIONES DE TRANSITO 
	2.2. CONDICIONES EXISTENTES DE TRANSITO Y TRANSPORTES 
	2.2.3. Medicion de Pasajeros de Autobüs 


	3. CONDICIONES ACTUALES DE LOS ELEMENTOS NATURALES 
	3.1. CONDICIONES GEOLOGICAS 
	3.1.1. Las Condiciones Generales del Area de Estudio 
	3.1.2. Descripcion de los Lugares de Perforación 
	3.1.3. Caracteristicas de Cada Registro de Perforación 

	3.2. CONDICIONES TOPOGRAFICAS 
	3.3. CONDICIONES NATURALES 
	3.3.1. Condiciones de Precipitación 
	3.3.2. Condiciones de Control de Inundacion 
	3.3.3. Condiciones Sismicas 
	3.3.4. Los Desastres Naturales 


	4. PLAN DE DESARROLLO DE BOGOTA 
	4.1. PLAN DE DESARROLLO URBANO DE BOGOTA (1998-2001) 
	4.1.1. Aspectos Generales 
	4.1.2. Plan de Inversion 

	4.2. PLAN DE DESARROLLO DAPD 
	4.2.1. Generalidades 
	4.2.2. SÍntesis de Cada Plan de Desarrollo 

	4.3. PLAN DE DESARROLLO IDU 
	4.3.1. General 
	4.3.2. Detalles de Cada Proyecto 

	4.4. PLAN DE DESARROLLO STT 
	4.4.1. General 
	4.4.2. Proyecto Transmilenio 

	4.5. PLAN DE DESARROLLO SITM 
	4.5.1. Antecedentes 
	4.5.2. Estrategia Integral del Sistema de Transporle Masivo 
	4.5.3. Proyecto de Primera Linea Metro Propuesto por el Estudio Sitm 
	4.5.4. Mejoras Complementarias del Transporte e Infraestructura Urbana 
	4.5.5. Costo de Construccion 
	4.5.6. La Participacion del Gobierno Nacional 



	PARTE-B PLANEAMIENTO DEL SISTEMA DE TRONCALES 
	5. CONDICIONES DE PLANEAMIENTO 
	5.1. GENERAL 
	5.2. OFERTA Y DEMANDA DEL TRANSPORTE PUBLICO 
	5.2.1. Las Caracteristicas de los Pasajeros de Bus 
	5.2.2. Caracteristicas de Flujo de Autobus 
	5.2.3. Caracteristicas de la Parada de Autobus 

	5.3. CARACTERISTICAS DE TRANSPORTE PUBLICO EXISTENTE 
	5.3.1. Estructura Institucional y Legal Actual 
	5.3.2. Organizacion de Transporte Publico 
	5.3.3. Censo de las Compañias de Buses 
	5.3.4. Operacion 
	5.3.5. Instalaciones de Autobus 
	5.3.6. Problemas y Asuntos Existentes 






