54. POLITICA Y ESTRATEG!A OE PLANEAMIENTO BASICO
5.4.1, POLITICA BASICA DE PLANEAMIENTO

{1) Objectivos

Los buses son uno de los medios de transportc més cficientes en espacio y costo paia
grandes volamencs dc personas. Donde los flujos de trdnsito estdn por debajo de la
capacidad dc 1a red vial, los buses pucden compartir espacio vial con otro trénsito y, cn
general, hay poca necesidad de prioridades especiales para buses. Sin embargo, cn Bogotd
donde ¢! volumen de tednsito cs alto en relacion con la capacidad vial, los buses sufren de
la congeslién y demora ocasionadas por otros usuarios dc las vias, y se nccesitan medidas
de prioridad para liberar a tos buses de la congestion de trinsito.

Capiula 5: Condiclones de Plancamiento

En ¢! Estudio, tomande ¢n cucata los puntos y problemas existentes en el sisteina actual de
buses, los objetivos d¢ planificacién persiguen la politica fundameatal siguicente:

* Proveer un sistema de transporte pablico rédpido, econémico y confiable

La demanda de pasajeros excede la oferta de buses ¢n el sistema actual, especialmente en
las horas pico. Los buses actuales no son comodos para ¢l viaje. A fin de cambiar los
propietarios de automévil a usuarios de transporte piiblico, ¢s necesario mejorar ¢t nivel
del setrvicio mediante medidas concretas. Por lo tanto, €s necesario mejorar la velocidad
comercial de los buses y la frecuencia de servicio con la introduccién de rdpidos vinculos
de sistema para disminuir el ticmpo de espera a la parada de bus. Es posible reducir ¢l
nidmero de-buses operados bajo ¢l nuevo sistema y mejorar las condiciones de operacion y
gastos de la compaiiia desde ¢l punto de vista econdmico. Y también es imprescindible

mantener la puntualidad d¢ buses por la operacion por horario, desde ¢l punto de vista de
confiabitidad '

{2) Aproximacién de Enfoque
La aproximacifa de cafoque considerara fas matcrias siguientes.

1) Dar prioridad al transporte pﬁblico para cl uso pitblico del espacio

2) Mantener el nivel actual del sistema de tarifas

3) Minimizar el impacto negativo sobre el ncgocid existente de transporte piblico
4) Minimizar el costo del proyecto para ¢l transporte piblico planificado

Il transporte piblico neccsita espacio para muchos lipos de instalaciones tales como
muchos terminales de bus, paradas de bus, carriles de opceracion de buses, parqueos de bus,
etc. La prioridad alta de uso del espacio piiblico para las instalaciones de bus deben darse
para un nuevo sistema de bus.

Muchos pasajeros de bus son sensibles al nivel de tarifa de bus. Ellos seleccionan la ruta de
bus en consideracién de ta tarifa, el tipo de bus y del tiempo dc viaje. Por lo tanto, el nivel
de 1a tarifa de bus debe mantenerse en ¢! nivel presente cuando el nuevo sistemna de bus se
introduzca.

Hay 66 compaiiias operadoras transportes de bus con aproximadamente 850 rutas de bus.
Aproximadamente 20,000 buses son operados por muchos patrones. Por lo tanto, los
impactos negativos deben minimizarse cn el nuevo sistema de bus. La reesteucturacién del
sistema ¢xistente de buses debe enfreatar problemas dificiles y oposicion. Por lo tanto,
deberia proponerse un escenario de desarrollo accptable para su discusidén con las
autoridades respectivas.

Los proyectos con bajo costo de inversién deberian ser propuestos por ¢l Estudio debido al
presupuesto limitado de Ciudad de Bogoté pasa el desarrollo de infraestructura.
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5.4.2. SISTEMA TRONCAL DE AUTOBUSES

En ¢l Estudio del Plan Maestro, se recomendaron con prioridad alta los proyecios det bus
de troncal y ¢! desarcollo del sistema expreso de buses que toman en consideracion a
importancia de fortalecer el sistema piblico de transposte en Bogota.

En general, las medidas de prioridad de bus son principalmente dos: los carriles solobis y
las vias dc bus. Los carriles de solobis son las vias de carsiles rescrvados para ¢l uso de
buses tinicamiente. Hay dos tipos principales de cartiles de bus: con el flujo y contrafiujo.

Una via de bus involucra la construccién donde ¢} esquemia pucde segregarse parcialmente
o totalmente del otro tednsito por orillas o cercas, Una via de bus bisicamente ¢s en esencia
una medida de transito. Sin embargo, el desempeiio de estas vias bisicas puede miejorarse
considerablemente con la adopcién de diversas "medidas operacionales especiales” a fin de
conforinar un "sistema de trinsito de vias para buses".

"La operacién del troncal - y - alimentador también ofrece buen descmpeiio como un
sistema d¢ trdnsito de vias de buses. Fn este sistema, los buses alimentadores buscan
pasajeros y los lracn al terminal de traslado, donde cllos transficien a buses de troncal. En
Bogotd, s¢ han implementado vias de buscs como medidas de gestién de teafico sin
modificaciones considerables a las opcraciones de bus. Las vias de buses deben
introducirse conjuntamente con “medidas de operacién cspecial” para conformar un
“sistema de vias de autobuses de trinsito masive”,

(1) Sistema de Troncal

El sistema de troncal se compone de infraestructura de vias de buses y las medidas
operacionales especiales como se indica a continuacidn:

buses vias de Buses

Sistema Troncal de | _ { Infraestructura de ]* Medidas Operativas Espécia!es

1} Infraestructura de vias de buses
. chrcgacién Parcial o tofal del otro transito por " pintura y seaal ", vatlas o nmojones.
* Paradas de bus de Isla / fuera de via paradas de bus.
¢  Terminales
2) Medidas Operacionales Especiales
* Instalaciones para adelantar buses en las paradas
* Opéracioncs de alimentador y Troncat
* Buses de alta capacidad
* Tiqueteo fuera de bordo
* Gestién de tiempo de detencién
* Seital de prioridad de bus en las intersecciones.

La linea de arrastre de capacidad sobre la via de buscs troncal puede ser mejorada por el
uso de buses de alta capacidad, incluyendo articulados, de dos pisos o con ¢l uso dc bus
con remolque. Sin embargo, la capacidad de transferencia de pasajeros en las paradas de
bus es frecuentemente la limitacién sobre ¢l descmpeno del sistema, y 1a configuracion de

pucrias y arreglos para ¢l marcado de tiguetes son frecuentemente més importantes que la
sola capacidad de bus.
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Las ventajas principales del sistema de vias de buses son
(Corawell y Cracknell, 1990);

* Flexibilidad

* [cenomia

* Auto refuerzo

* Capacidad dec incremento de desarrollo

» Expericncia Existente

Una de las principales desventajas del transito de la via de buscs, sin embargo, ¢s que su
impicmentacion requicre la cooperacién activa de la autoridad de transito. Debido a que la
via de buses s¢ puede introducir a lo largo de las vias existentes, una via de buses puede
correr a lo largo de los carriles centrales {via central de buses) o préxima a la orilla (via
lateral de buses). '

Mis de cuarcnta vias de buses exisien a través del mundo, aungue solamente unas pocas
ciudades las han desarroliado de una manera sistemética y comprensiva como la estructura
de la red de trinsito masivo de la ciudad. El mejor ¢jemplo del uso en amplia escala ¢std en
Cusitiba en Brasil '

{2) Red de Troncat para el Estudio

Once (11) redes de bus de troncal se estudian como se muestraen da  Figura 5.4.1 . Seis (6)
vias de buses estan dentro del Alcance de Trabajo de JICA, y los proyectos restantes estdn
para ser desarrollados por la Ciudad de Bogota, Esas vias tienen alta demanda de pasajeros
y de vehiculos también pesados segiin los datos de la encuesta y andlisis de asignaciones.
El nimero de pasajeros transportado por buses en esas vias ¢s considerablemente més alto

que el de los automdviles privados. Si ¢l espacio vial se destinara a los buses, seria usado
mas c¢fcctivamente.

Cuando una via de buses va a ser inseitada en un derecho de via existente, los punios
dificiles provienen de 1a distribucién del espacio vial entre los buses y usuarios privados de
automovil, Esas capacidades viales son reducidas por 1a construccion de la via de buses y
la congestién de trinsito serd mis severa después de la construccién, mientras que tas
condiciones de viaje de los pasajeros de bus se mejoran,

La Figura 5.4-2 ilustra el balance comparativo entre ¢l transito corriente y el de buses: el
mapa indica que cste batance comparativo puede clasificarse en cuatro categorias bésicas.
E! drea central en Bogold es Caso 4: este es donde la prioridad de bus es mas necesitada
pero, los ofros usuarios de la via deben aceptar las condiciones severas de (rinsito
ocasionadas por la distribucion del espacio vial de buses.
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Figura 5.4-1 Red de Buses de Troncal para el Esludio
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100 |%SawracidndelaVia

Caso-4

Prioridades de buses requeridas pero puede ser
dificit imptementartas en las calles; usualmente se
necesita fuerle decisidn Politica y capacidad
Caso-2 adicional
Prioridades de bus no pueden ser
aceptables con volimenes bajos
Cas0-3
Suficientes buses para hacer aceptable las
prioridades; pueden serimplementadas sin
petjuicios significativos al trafico general

Caso-1
No se reqieren proridades de buses con baja saturacion

Buses/hora, o pasajerosthora
Figura 5.4-2 Factibilidad y Garantias de la Via de buses

5.4.3. CONDICION PRECEDENTE PARA PLANIFICAR

(1) Ao objetivo o aio propuesto

Los aios objetivos del sistema de bus de troncal en consideracion d¢ una vida de proyecto
dc¢ 10 aios son como se indica a continvacién:

* En el aiio 2000: la etapa 1 completa

*  2005: la etapa 2 completa |

*  2010: los aiios intermedios de prondstico
+  2015: ¢l aiio final de pron6stico

El plan de desarrollo de via troncal de buses se muestsa en la Figura 5.4-3 que ilustra la
ctapa de plancamiento en el 2000 y 2005, respectivamente. En el 2000, ires (3) redes se
desarrollan: La Avenida Caracas - Autopista Norte, Avenida 80 y Corredor Férreo, que son
planificados por 1DU. En la ctapa 2 en 2005, once {11} vias de la red de buses se
completardn y 1a operacidn de bus de troncal y alimentados sc comenzara ¢n el afio 2005.

(2) Ofra Infraestructura

Hay muchos proyectos existentes de transporie urbano en Bogota tal como el proyecto de
fereocarril de transito masivo, !a via troncal de buscs proyeclada, y los proyectos de
construccién y mejoramicnto de vias. Este Estudio se conducird mientras, sicndo

respetuoso de los otros proyectos. Los principales proycctos de teansporte y vias son como
se indica a continuacidn:

¢ Ferrocarril: en el aflo 2005:  la etapa | completa

cn el ano 2010:  1a ctapa 2 complela

*  Autopista Urbana: ¢n ¢l aino 2005: etapa I (el anillo interior) completo

*  Autopista de peaje de Cundinamarca: en el ano 2000: temporalmente completa con
4 carriles .

*  Extension de Avenida Boyaca: en ¢l aiio 2000: complela
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(3) Capacidad de la Flota de Autebiis Operando en la Via Troncal do buses

Como s¢ menciond antes, es indispensable operar los buses de alla capacidad como
medidas especiales de operacion en ¢l sistema de bus teoncal, La capacidad de bus usada
para las opcraciones de alimentador y troncal serd cmpleada como se muestra més
adclante:

* Busde Troncal: 80 - 100 pasajcros / unidad

*  Bus Expreso: 150 - 200 pasajeros / vnidad

* Busde Alimentador: IS - 20 de pasajeros / unidad
1. STAGE 1

(2001)
* AV. Caracas
s Autoplista Nore
* AV.80

o Ferrocarril Sur

2. STAGE 2
{2005)

¢ Crafa

» AV, Ciudad de Quito
* Calle 68

* Calle 170 (este)

* AV. Suba

Figura 5.4-3 Plan de Desarrollo del Sislema de Bus de Troncal

54.4. RepDE RuTAS DEL BUS ALTERNATIVO |

Como se menciondé anies, las once {11) vias de buses del sistema que componen la
infraestructura de vias de buses y las medidas operacionales especiales serdn completadas
para ¢l aiio 2005, Las alternativas bédsicas de configuracién de la rufa troncal de buses, asi
como las medidas operacionales especiales se¢ mucstran en la Figura 5.4-6. La altcrnativa 1
muesira un ¢aso sin ta operacidn especial, ¢s decir, el mismo sistema que ¢l de la Avenida
Caracas. La alternativa 2 es ¢l sistema de operacidn de alimentador y troncal en el que el
bus de troncal se opera en alguna red de rutas de bus en las vias de buses totalmente
segregadas, y ¢i bus alimentador tiene la funcidn de colector de pasajeros debido a que
opera dentro de 4rcas residenciales. La alternativa 3 es casi lo mismo, pero ¢l sistema de
operacién es diferente en que el bus de troncal dnicamente sirve como un bus de
transbordador.
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_ - _ Capitulo §: Condiciones de Plangamiento
En la altcrnativa 2, los pasajeros de bus sélo abordan buses que sirven rutas sclectas. En
algunos casos, un bus que sale de una pasada de bus no tendré pasajeros a bordo, mientras
que ¢n ¢l otro, cl bus pucde estar lteno y dejar algunos pasajeros esperando a la parada de
bus. Por otra parie, ¢l sistema de operacion de transbordador cn la alternativa 3 pucde
cvilar esas situaciones porque los pasajeros abordaran cada bus que vienc a la parada de
bus, micatras ¢l nimero de transferencias aumenta.

{1) Configuracién de Alternativas de Rutas Troncales

Dos configuraciones de rutas alternativas de bus lroncal se proponen como s¢ indica a
continvacién: La alternativa A forma una red de lincas de bus red coneclando entre
terminales adyacentes Gnicamente la una con la otra (ver Figura 5.4-4), micatras para la
Alternativa B, las lincas de bus conectan cada tcrminal de bus la una con todas las olras
como s¢ muestra en la Figura 5.4-5.

Esas alternativas tienen ventajas y desventajas para ¢l balance entre la demanda y el abastecimiento,
nimero de frecuencias de transferencia, longitud de ¥nea, etc. La

Tabla 5.4-1 resume 1as caracicifsticas de las dos alternativas,

Las lincas actuales de bus incorporardn la Alternativa A con la Alternativa B, ¢n
consideracion de las ubicaciones de los terminales de bus, los volimenes de pasajeros para
abordar, descender y transferir a paradas de bus, y las caracteristicas del par OD del
pasajero. :

o

Figura 5.4-4 Alternativa A (Coneclando inicamente los Terminales Adyacentes)

Figura 5.4-5 Alternativa B (Conectando lodos los Terminales de Bus el uno con el otro)
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Tabla 5.4-1 Comparacién de las Dos Alternativas

[ Alternativa T Venaja  Desventaja -
+ lincas Cortas (f4ciles dc|* Aumenta traslado
-equilibrar demanda STV
A aqb'\;tccrimicmo) nd Yie  Elcccién limitada de rtutas para
i Pasajcros
*  Red Simple y clara
¢ Minimiza traslado ¢ Lineas largas - (menor tasa de
B . . i
* FEteccin de ruta flexible para ocupacitn)
los pasajeros *  Compleja red de lincas de buses

(2) Configuracion de lineas de Autobis Alimentador

En el sistema de bus troncal y alimentador, la funcién de los buses alimentadores es
complementar ¢l servicio del bus troncal. Los buses alimentadores sirven dentro de algunas
sreas donde ningdn bus troncal opera. la Figura 54-8 presenta los muestreos de
configuraciones de linca de bus alimentador que concctan desdefhacia las lincas troncales
con los servicios de la linea circulante.

[l 4rea de servicio del bus alimentador depende del promedio de ta distancia que se camina
al terminal de pasajeros de bus. Segiin los datos de 1a encuesta, la distancia que s¢ camina
en promedio desde/hacia la parada de bus es de aproximadamente 800 mis 1 km. Por lo
tanto, las 4reas cubicrtas por ¢} setvicio de bus estdn dentro de un ancho de 0.8 a 1.0km a
cada 1ado de una linea de bus troncal. El bus alimentador ¢s para operar las dreas exteriores
donde ¢t servicio del bus troncal no es efectivo.

Las Figura 5.4-9 y Figura 5.4-10 mucstran las dreas de influencia de servicio de la troncal
de buses dentro de 500 mts y 1 km, respectivamente. Dichas drcas representan la distancia
estimada caminando. Si la distancia caminando estd sobre una suposicién de 1 km, las
4reas entre la Carrera 7a y la Avenida Quito estdn cubiertas con las rufas de buses de la
troncal y ¢! bus alimentador operard principalmente sobre las dreas periféricas en el
exterior de la Avenida Boyaca.
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Allernative I: Exclusive Bus Lanes

“ﬂl\___ Trunk bus section _ .I
~ 1

- S——

Alternotive 2: Trunk and Feeder Operation

~ - g
-— —\

AlLternctive 3: Shutile Service and Feeder

., %

Figura 5.4-6 Configuraciones de Rutas de Bus Troncal
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Legend

o Trunk bus line

&&= Feedertine

------

Ch

e

Figura 5.4-7 Muestras de Configuracion de Linea Afimentadora
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Figura 5.4-8 Area de influencia de servicio de lineas de Bus Troncal {denfro de 500 mis).
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(3) Lineas do Autobuses Intermunicipales

S¢ proponen también dos alternativas tipicas de lneas de buses intermunicipales que
concctan las dreas utbanas centrales de Bogota con las 4reas circunvalarcs suburbanas tales
como Chia, Cota, Tenjo, Funza, Mosqucra, Soacha, ctc.: La alternativa - A forma una red
de bus para terminar cn los terminales suburbanos (ver Figura 5.4-10), mientras las lincas
dc bus para la Alternativa - B se extienden a terminales centrales dentro de las dreas
urtbanas como se mucstran en la Figura 5.4-11.

La alternativa - B ¢s recomendable para la conveniencia de pasajeros sobre la suposicion
de que la operacién recfproca del sistema de bus s¢ loma, por cjemplo, los buscs que
pertenccen a Soacha vienen a Bogeld y los buses de Bogotd operan en Soacha, si los
terminales centrales tienen capacidad suficiente. Si la linca de bus de la Allernativa - A s¢
intecumpe en terminales suburbanos, los pasajeros de bus son forzados a transferir a otras
lincas de bus.

Figura 5.4-11 Lineas Intermunicipales de Bus (Alternativa - B)
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5.4.5. SISTEMATARIFARIO

(1) Tarita actuat

El sistema actual de tarifa del transporte de bus cn Bogotd se muestra en Tabla 5.4-2, La
tarifa por el tipo de vehiculo y por ¢l tipo de servicio se adopta sin ninguna proporcién a la
longitud del viaje, es decir, un sistema de valor de tarifa fija de dia y noche. Las tarifas sc
incrementar al mismo ritmo que ¢l cambio en ¢l indice de precios, 15-20 % al aio. El
valor de la tarifa de Bus Corriente (bus ordinario) es 350 pesos/el tsayecto por ¢l dia, en
contraste con 400 pesosfirayecto en la  noche. Bl Bus Ejccutivo y Super Ejecutivo cobran
¢l valor més alto de 600 pesos en ¢l dia y 650 de noche. Fa Buscta super Ejecutiva cs
también costosa, a 550 pesos,

Tabla 5.4-2 Tabla de Tarifas
(pesos/rayecto)

Vehiculo Modelo Hasta 96-04-14 |  Desde 1998

- | Diuro [ Nocturno Diurro | Noclurno

Bus Corriente-1977 180 2200 3501 400
Corriente-1978 -90 200 240 350 400

Intermedio 1991- 330 370 550 600

Ejeculivo 400 440 600 650
Super Ejecutivo 400 440 600 650
Busela Corriente- 1974 130 170 250 300
Ejecutivo- 1975- - 250 250 400 450
Super ejecuiivo . 300 346 350 600 |

Microbiis 340 380 550 600

(2) Arancei de Expresolf Troncal ( a Junio, 1998 precio constante )

1) Sistema de Tarifas _
Dos tipos de sistema tarifario s¢ consideran como se¢ indica a continuacién:

* Un sistema de valor fijo que es el mismo sistema con valor fijo de ahora.
* Un sistema de tarifa por zonas cn ¢l que la tarifa sube segin la tongitud de viaje

En ¢] Estudio, los casos alternativos s¢ basaran ea ¢l sisiema de valor fijo porque el sistema
de tarifa de zona es dificil e¢n la aplicacién real, especialmente cn los procesos de venta de
boleta, tarifa de boleta y recaudo/ validacion de tarifa. Es dificil verificar la boleta scgin ¢l
sistema de tarifa de zona sin un cquipo cobrador de las mismas.

2} Casos Alternativos
Dos casos alternativos se consideran conmo sc indica a continuacion:

1) Alternativa - A: un sistema dc valor fijo con una tarifa adicional en cada punto de
transferencia

2) Alternativa - B: un sistema de valor fijo sin el pago de una farsifa adicional cuando sc
transfiere

La alternativa - B permite el traslado sin el pago de una tarifa adicional cuando los
pasajeros transfieren desde/hacia la troncal o bus alimentador, o al terminal, 0 a la pasada
de bus. Sin embargo, es también dificil averiguar a los pasajeros si transficren o no
dinicamente por la validacion de boletas. Si tal sistema sc introduce realmente, algunas
estructuras segregadas como }a estacién de ferrocarril necesitardn validar los pasajcros.
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3} Condiciones de Estudio _
Sobre tas condiciones iniciales siguientes, ¢l sistema tarifario en la via troncal de buscs s¢

analiza sobre la suposicion de que las ventas totales bajo ¢l sistema aclual cquilibran las
ventas bajo ¢l nuevo sistema.

*+  (aso Base

Expreso / Bus de Troncal: 400 pesos
Bus Alimeatador: 150 pesos
*  Ajuste
Ventas Totales bajo el S_I;:c;;] = chnlas Totales bajc-n- ¢l Nuevo
Actual Sistema

{3} Sistema Integrado para la Boieta Inteligente

A fin de realizar alto rendimiento ¢n ¢l sistema de bus troncal y, alimentador s¢ necesita un
sistema de tiqueteo eficicnte, Los ticmpos de abordaje del pasajero cn un sistema de
recaudo de tarifa en que la entrada al bus no cs obstruida por ¢l recaudo de la tarifa o la
validacidn de la boleta son inferiores al del sistema actual en que se restringe la entrada.

Hay sistemas de tiquetco por fucra del bus fales como ¢l de un sistema de tiquete
inteligente, que ofrece la posibilidad de reducir ¢l tiempo de servicio al pasajero y por
medio de ¢so reducir ¢} tiempo en cstacién del bus y aumentar la velocidad comercial.

La Figura 5.4-12 muestra sistemas integrados tipicos para ta boleta inteligente usados en el
Japdn. La Figura 5.4-13 hasta 1a Figura 5.4-15 muesiran los cobradorces de tarifa, boletas y
tarjefas magnéticas y equipo de exhibicién de la préxima parada y tarifa de zona quc son
los componentes en el sistema integrado.

Dicho sistema introducido dnicamente sobre unas vias de buses no serd efectivo. El
sistema integrado aplicado en toda la ciudad mejorarfa cl desempeiio del sistema de buses
alimentadores y troncales, si no sc objeta su costo.
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Figura 5.4-12 Sistemas Integrados para ta Boleta Inleligente
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(1) Card Reader Built —in (2) Fair Collector with
Eair Collector Card Vendor

Cost: 1.3 — 1.4 million pesos/ unit
(Approx. 10 % of fleet cost)

Figura 5.4-13 Cobradores de Tarifa
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L ARRBNTH

Next Bus-Stop Display
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Ticket of boarding bus stop

Figura 5.4-15 Equipo de Exhibicion de Proxima parada de bus y Tarifa de Zona
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5.4.6. COORDINACION CON EL SISTEMA ACTUAL

La aplicacién de sistemaz d¢ bus troncal y alimentador en Bogold requiere la
seestructuracién del sistema de bus existente tal como nucvas rutas de buses, reemplazo de
flota de buses con buses de alta capacidad, cte. Fsta seccidn sc enfoca en la fasc de
extincién de 1a flota vicja de buses para ¢) aio objetivo.

(1) Fase Programada para la extincion de Flota Vieja ( Ley 105, Diclembre de 1995)

La ’

Tabla 5.4-3 mucsira la fasc programada de cxlincion de la flota vicja bajo la ley 105, de
diciembre  de 1995. Scgin la tabla, los vehiculos ensamblados en 1978 o antes no s¢
pucden usar a partir del 2000 aunque la vida prolongada del vehiculo sc toma en cucnta,

Para diciembre 31 del 2001, los vehiculos producidos en 1981 o antes no s¢ pucden vsar
_para la operacién.

Tabla 5.4-3 Fase Programada de extincin de Flota Vicja

By the date | No use of vehicle Vehicles to be operated

of older than x| 1 s | led TTT Il T T § Il BT I
1995/06/30| 1970 and older ST *iﬁ- R R T _L_
1996/12/31 | 1974 and older Py R G LA KA AR R T D1 RBSEL
1999/06/301 1978 and older : EVIERAEIEE SIS |
2001/12/31 20 years NG AV RS IR AT ST T
After 2002 20 years - T T

Note: [L—1 Prolonged vehicle life for model 1971-74 until 1998/12/31by Law 336/1996.

{2) Entrada de los Operadores Actuales al Nuevo Sistema

La entrada de operadores actuales al nuevo sistema se realizard segin la fase programada
de extincién de flota vieja. La Figura 5.4-16 ilustra las situaciones de entrada que coincide
con la fase de extinci6n de flota vicja.

" Current System o 3

[T/ B | R Ay R S Lo

o7
Year

Figura 5.4-16 Nustracion de Entrada al Nuevo Sislema
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{3) Distribucion por aftos de la Flota Existente de buses

l.a Figura 5.4-17 muestra la distribucion por cdad de la flota existente de buses dividida en
bus, buscta y Microbis. Como puede verse, tas cdades de microbuses son apreciablemente
recientes, micntras que bus y buscta son vicjos.  Los modelos de produccion de los Buses
actuales se clasifican en 2 grupos: uno ¢s a mediados de los 70's y ¢l otro ¢s a principios
los 90's. La buscta ticne una situacién similar a la dcl bus.

Las tablas cn el lado derecho de las Figusas muestran la relacién de supeivivencia a cada
aito por ¢l tipo de buses. Scgiin las figuras, hasta 2001, que la relacién de supervivencia de
bus y buscta es aproximadamente 55% de los buses totales y 56%, del total de busetas, en
contraste a 989 para microbls. A pactir de 2010, la relacién de bus y buscta ¢s tan baja

como 32% y 17%. Respectivamente. Los microbuses permanecen en una relacién alta del
92%.

En ¢l ano de objetivo 2005 para el sistema de bus troncal y alimentador, la mitad de¢ los
buses serd reemplazada por nuevos buses de alta capacidad.
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Figura 5.4-17 Distribucidn por edades de la flota Existente de Buses
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54.7. PUAROE INSTALACIONES

El plan de instalaciones para ¢l sistema de bus troncat en ¢l Estudio involucra dos tipos de
instatacioncs:

1) Instalacidn Lineal

* Via dc buses: 1a instalacién de bus que es parcialmente o totalmente segregada de
olgo transilo por mojones o cercas.

+ Carril Privativo de Bus: el catril que sc reserva para ¢l uso de bus exclusivo por
medio de marcas o scparadores.

+ Carril de Prioridad de Bus: el carril que sc rescrva esencialmente para ¢l uso de bus
por la pintura y scftales en las horas pico de tarde y manana.

2) Instalacién Nodal
*  Terminal
* Parada de bus de transferencia
» Parada dc bus

{1) Instalacion Lineal / Diseiio de Pistas

Pucde ubicarse una pista de buses a lo large de un derecho de via existente 0 uno nuevo.
Para uno existente, la pista de bus pucde ubicarse en el centro de la via (separador) 0 a lo
largo de los lados (faterales). la Figura 5.4-18 muestra fas principales configuraciones de
via de buses. Las desventajas y ventajas relativas de las vias de buses separador y lateral se
resumen ¢n la Tabla 5.4.4. :

El grado de la scparacxon entre buses 'y el otro trénsno puedc tener una influencia
importantc sobre el desempeiio. El arreglo gencral para una via dé buses elevada se da en
ta Figura 5.4.19. En ¢l Estudio, el sisterna de bus expreso puede introducirse mediante
clevados "carriles privativos de bus" segregando completamente carriles de bus de careiles
en ¢l uso comiin. Tendrd una nateraleza tipo fcrrocarrll haciendo servicio directo de
exteemo a extremo de una ruta.
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Figura 54-18 Configuracién de via Principal de buses
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Tabla 5.4-4 Ventajas y Desvenlajas de fos Esquemas de Vias de buses
VENTAIAS

[VIA CENTRAL DE BUSES (S[‘PARADOR CFNTRALTJ

Pcnmlc desarrollo frontal para ser servido desde dentro de la zona separada por
mojones incluso durante horas de no pico o cn horario noctuno para cmbarque y
descenso.

La expericncia muesira que ct encicrro no ¢s un problema mayor, (aun con separadores
que pucden ser ciuzados por oteo tréfico).

Si los voliimencs de tréfico y la conf:gumcién de la red lo permiten, los giros
izquicrdos pueden acomaodarse con giros en 2”0 en “q” para resolver los problemas
de disefio de la interseccion.

La sefial de prioridad para buscs instalada como una senal de giro a través de fa viaes
limitada

CONTRAFLUIO VIA SEPARADA POR MOJONES

.

L

Minimiza las desviaciones de buscs en sistemas de vias de un solo sentido

Menos problemas de encicito que con vias de buses por flujo; aun con separadores
desmontables

Facil de proveer instalaciones para adelantar buses en los paraderos ¢n los casos de via
de buses por cl separador (scparador central) si las bahias pueden ser provistas
pcatonalmente

CON EL FLUJO, SEPARADA POR MOJONES

Requiere menos espacio que ¢l del scparador central, debido a que los paraderos se
ubican sobre las aceras existentes

Mas facil de proveer instalaciones para adclantar buses en las paradas que en ¢l caso de
las det separdor central, si las bahias pucden proveerse en ¢l separador central

Aunque no hay informacién sélida, ta scguridad de los peatones es mayor que en el
caso de la del separador central debido a que los peatones no estdn aislados en medio
de la via

Interrupcién del trifico normal es minima

UNILATERAL SEPARADA POR MOJONES

Minimos problemas de encierro

Mas facil de proveer instalaciones para adelantar buses en los paraderos que en el caso
de Ia del separador central si las bahias pucden proveerse en las aceras existentes

DESVENTAIJAS

Requiere minimo 0.5 mis de derecho de via para via de bus de 2 carriles, separador y
paraderos dc isla ademas de la adecuacion de la via para el ftrifico general.
(Usualmente 2 carriles en cada dircccion)

Medidas de manejo de trifico son neccsasias para garantizar {a operacién segura (P.E.
barreras en ¢l medio para control de peatones)

Si los giros izquicrdos se permiten a lo largo de la via, deben introducirse scnales
scparadas de fase independiente
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Si los paraderos sc sitdan ¢n medio de la Ta cuadra, s¢ requerird probablemente una senal
de trénsito peatonal (causando demora extra en ta demora del trifico de vehiculos)

Problemas de seevicio frontal, ¥iste debe hacerse desde catles laterales a lo largo de la
via de buses (dificultad con esquemas de alto trifico)

Problemas de accidentes inicialmente, cavolvicndo peatones, reportados cn varios de
€stos esquemas

La introduccién de 1a via de buses de contraflujo en un sistema de una via pucde anutar
las razones para un sistema de¢ una via en si mismo debido a que se r¢ introducen
conflictos en las intersecciones

Problemas de scrvicio frontal: debe hacerse desde vias latcrales a lo largo de la via de
buses {dificullad con esquemas de alto volumen)

El encerramicnto puede ser un problema a menos que los separadores no pucdan ser
cruzados por el trafico general (en tal caso pucden surgir probiemas de buscs partidos)

Si el esquema se extiende hasta lineas de parada con seméforo, deben proveesse fases
independientes. (giros en “g” o ¢n “g” no sirven)

La factibilidad depende del uso de 1a tierra de en frente: Las propicdades de en frente
‘quedan aisladas

Los peatones deben cruzar trifico de “tres direcciones” con los respectivos peligros

Arreglos cspeciales se sequicren para la enfrada y salida de los buses en las
intersecciones
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Exclusive Busway
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Figura 5.4-19 Via elevada de buses - Amreglo General
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{2) Instalacion Nodal

1) Paradade bus

La capacidad de la parada de bus ¢s una importante determinante del total desempeiio del
sistema de bus. La parada dc bus aparece para limitar la capacidad de a via de buses, En
muchos casos, la limitacién de capacidad sabic un sistema scrd una parada de bus dnica.
Las interacciones enlre pasajeros, caracicristicas de conductor y bus, y ¢f esquema de
parada de bus son complejos. La capacidad ¢s variable y dependiente del comportamicnto
de pasajero, patroncs de ticmpo de llegada y muchos otros factores. Eb espaciamiento entre
paradas de bus también influye et desempeio,

La Figura 5.4-20 jlustra ¢l cfecto del cspacio entre paradas de bus sobre 1a velocidad
comercial de bus bajo condiciones activas tipicas. El discio del espaciamicnto de parada
de bus serd critico en ¢l desempeiio de sistema de bus de alimentador y troncal.

El comportamiento de irénsito en paradas de bus ¢s sumamente complejo y relativamente
poco se conoce sobre la capacidad de parada de bus, Debido a que en Bogota los pasajeros
de bus mayormente abordan o descienden ni cerca ni en mnguna parada d¢ bus, el
comporlamicnto real ded pasajero se contplica més.

En el Bstudio, ¢l disciio de parada de bus que afecta la capacidad del sistema considerard to
siguiente:

* ¢l nimero de las bahias de bus proveidas
* ¢l orden ¢n que paran los buses
* instalaciones para buses para adelantar uno a otros (y asf cvitar bloqueos)

El nimero de las bahfas de bus ¢n cada parada sobre una via de sistema de fransito de
buses variard tipicamente, dependiendo de la demanda de transferencia, Las bahias pueden
ser denlro o fuera de linea, Las bahfas en linca no permiten instalaciones para adetantar
buses. Estos paran sobre la via de buses. Las bahias fuera de linea tienen un drea para
detencrse que ¢s separada de 1a via principal de circulacién; y como resultado los buses
pucden adelantar facilmente unos a otros en los paraderos. La Figura 5.4-21 muestra
algunos ¢jemplos de estas opciones de diseno

=~ 26
§ 24
§ 22
s«
.§ 18
E L
14
L& ]
g 12 o
Do l— ———
430 560 &00 700 800 [ 1] 1000
: Stop Spacing (m}

Fuente: Direcirices de disefio para vias de buses de Transilo
(TRL, 1993)

Figura 5.4-20 Relacion Eatre el espaciado en la parada de bus y la Velocidad Comercial
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1) 3 on-line bays, random arrivals
S50m

2} Off-line bays with overlaking: Bay C provided at atl stops
or only for limited stop express service (Sao Paulo)

]

77w 0%

Fuente: TRL, 1993

Figuré 5.4-21 Algunos Ejemplos de Esquemas de bahia de Bus

2) Terminal de Bus

La esencia de un centro urbano es que es el punto més accesible tanto desde “dentro de” y
“fucra de” la ciudad. Esta accesibilidad es impoitante para muchas actividades, y en
particular para esas fuaciones centrales de ncgocios, ¢l comercial, -y oficinas
gubernamentales centrales. En Bogotd, la mayoria de usvarios hacia/desde ¢l centro
depende casi exclusivamente del transporte pablico. El sistema piiblico de transporte
deberia proveer adecuadamente ¢} servicio para apoyar estas funciones centrales,

A fin de mantener la relacion vital entre el bienestar del cenfro urbano y su sistema piiblico
de transporte, un terminal central de bus deberfa ubicarse ¢n el centro urbano. El terminal
central de bus deberia tener una funcidén que sirva como un impoitante punto de conexién
de transporte y trastado entre transportes privados y piblicos incluyendo Ia linea de metro
con un pequeiio complejo de compras.
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54.8. ORGANIZACION Y ADMINISTRACION

A fin de desarcoltar un sistema de tednsito de buses que pucda ofrecer alto rendimicnto, se
requicren medidas  operacionales  especiales.  Algunas medidas necesitan  arreglos
apropiados administrativos y organizacionales a [in de ser clectivas.

{1) Proyecto Transmilenio

La Figura 5.4-22 mwestra el sistema actual de gestién y el plan TRANSMILENIO de la
STT. La funcidn de la nueva organizacion que se planea en TRANSMILENIO muestra lo
siguiente:

1) STI, Autoridad
* politica General det sistema
* Plancamicnto general del sistema
*  Regulacién
*  Supervisién de TRANSMILENIO

¢ Gestion del sistema actual

2} Compaftia TRANSMILENIO
¢ Renta contrato de servicio
* Renta scrvicio de control
 Cobro de Tarifas
* Paga por ¢l servicio de alqﬁilcr

+  Comercializacion del Terminal

-3) Compaiifa Privada
* Compra buses
* Mantiene Buses
* Contrata conductores
¢ QOperalos talleres

*  Alquila el servicio sobre las rutas

(2) Tercer Sector/ Corporacion Pablica

En este método, ¢l Eslado, la Ciudad, compaiias privadas y/o los bancos comparten la
inversién de capital para establecer una empresa que opere proyectos piiblicos de
transporte. Una compaiiia se administra y opera a si misma con 10s ingresos que gencra
el prayecto. En el Japdn, algunos buscs, ferrocarriles, carrcteras y proyectos urbanos de
desarrollo son operados por dichas organizaciones.

Las corporaciones piiblicas estdn cominmente bajo la supervision del Estado o la Ciudad y
operan por subvenciones o con los ingresos del proyecto. En el Japén, algunos
ferrocasriles, autopistas metropolitanas, interurbanas, carreteras, y caminos regionales son
operados, mantenidos, y administrados por tales organizaciones.

En la organizacién y gestion de transporte publico, las siguicntes funciones son
imprescindibles a fin de ser efectivo.
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¢ Administracion de fa via dec buscs

+  Manteninmicnto de la via de buses, de las instalaciones de parada dc bus y
dispositivos de control de tréfico

*  Cobro de tarifas y tiquetco

54.9. ARTICULOS DE EVALUACION PARA EL SISTEMA DE TRONCAL.

Segin ka encuesta de Viajes de Personas, aproximadamente el 80% de los viajes totales son
de los usuarios de servicio piblico de transporte de Bogotd. El transporte piblico es
prcdominante en el volumen y su pape). Es necesario desarrollar su evaluacitn
comprensivamente. Por lo tanto, la evaluacién del sistema de troncal se desarrolla no
solamente por la evaluacién econémica y financicra, sino también desde los puntos de vista
de pasajeros de bus, los usuarios de automéviles privados y medio ambicate como s¢
mucstra ¢n la Figura 5.4-23,

Los articulos de evaluacién y sus componentes son como sigue:

1) Administracion: evaluacién econdmica, relacion promedio de congestién

2) Operador: evaluacién financiera, incidencia sobre el sistema actual
3) Pasajeros Piblicos de Transporte: ticmpo y costo de viaje
4) Usuarios Privados de Automdvil: ticmpo y distancia de viaje

5) Ambiente: impacto sobre la actividad comercial, ruido / contaminacién del aire
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Curcent System

Local Goverament *

Exclusive Bus Lane

Route Licensing

Y
Bus Company -

Sharchold / Affitiate Member i Garage / Terminal
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Employce v \‘
Driver

STT's Plan

Local Government fSTT l
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A 4
(Private Company)
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New Bus Company Urban / Subusban
' Bus Terminal Company
Bus Fleet

Figura 5.4-22 Sistema de Operacion y Geslion
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~ Impact on Commercial Activity
- Noise / Air Pollution
- Impact on Landscape

Environment

{ Operator

e _. Capituto 5 Coadiciones de Planearmiento

- Financial Bvaluation
~ Impact on Currenl System
- Capital Cosl

Adminisiration

-Public Transport
Passengers.
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-~ Travel Time
- Transfer Time
- Travel Cost

#
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- Economic Bvaluation
~ Average Congestion Ratio
- Public Investment

Private Car Users
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~ Travel Time
- Travel Distance

Figura 5.4-23 Evaluacion del Sistema de Bus Troncal

5.4.10. OTROS ASUNTOS DE PLANEACION

No ¢s facil introducir el sistema de bus troncal cn Bogotd donde muchas companias de
buses operan ¢l transposte con aproximadamente 850 rutas de bus y aproximadamente
20,000 buses bajo ¢l actual sistema de operacién. Cuando ¢l sistema actual de bus se
cambiec al sistema de bus troncal, muchas situaciones ocurriran tales como el
redireccionamiento de rutas de bus, renovacién de la flota vieja, operacion de buses

alimentadores y troncales, etc.

Por lo tanto, los puntos siguicates se evaluardn en el curso del estudio,

1) Integracién o ajuste de Yas rufas existentes de bus.

2) Buses Inter - ciudades hacia / desde ciudades adyacentes.

3) Bus Expreso - scrvicio sin escalas.

4) Conversién desde el modo privado al ferrocarril o al bus troncal.

5) Renovacidn o eliminaci6n de la flota super - vicja.

6) Sistema de Operacitn del terminal de buscs.

7) Reorganizacion Institucional para ¢l nucve sistema de bus.

8) Esquema Financiero del proyecto de troncal de buses.
9) Redistribucién de utitidades (Utilidad Compartida).
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6. PRONOSTICO DE DEMANDA FUTURA DE TRANSPORTE

6.1. GENERAL

Ademds del Estudio de Plan Maestro, hay varios nuevos proyectos de (ransporie en marcha
propucstos por agencias conexas. Entre ¢s0s proycctos cstd ¢l estudio de transporte férico,
SITM, STT Transmilenio, proyecto para la troncal de vias solobis, proyecto de autopista
de peaje de Cundinamarca, ctc. Estos proyectos, si son construidos, afectarian la demanda
pronosticada sobre varios proyectos importantes de! Plan Maestro.  Por lo tanto, es
necesario pronosticar 1a futura demanda de viajes de transporte piblico cn la troncal y la
aufopista tenicndo en cuenta la linca Meteo Linea No.} del sistema férreo SITM y otros.

El pronéstico de demanda de Viaje de transporte piiblico sobre la troncal solobis y la
.autopista serd conducido con base en la nueva red de transporte y vias que incorpora
proyectos confinuos. Las demandas de viaje sobre la via solobis y la autopista son
afcctadas fuertemente por el proyeclto SITM de transporte férreo asi los proyectos scan
implementados o no. Por lo tanto, en ¢l Estudio, la demanda de trifico sc pronostica sobre
la suposicién siguiente:

* Etapa 1 del proyecto SITM para ser completado en ¢l afio 2005,
* Etapa 2 del proyecto para ser completada en ¢t ano 2010,

En ¢! Estudio, la demanda piblica de transporte s¢ estima sobre las condiciones de viaje en
~ la hora pico, pero para un anélisis econémico, s¢ usa la base diaria. Esto es porque el plan
de transporte pdblico de operacién del sistema de bus consta de capitules tales como
servicio de frecuencia, linea de buses, nimero de flota de buses critico er la hora pico. Por
lo tanto, para la futura hora pico de trayecto de la manana OD se ¢stiman los datos con
base en el futuro trayecto OD diario pronosticado en el estudio de Plan Maestro.

En este Capitulo, ¢l resumen de demanda futura de trayecto pronosticada es primero,
estimado en ¢l Estudio en el Plan Maestro para ¢l transporte Urbano de Santa Fe de Bogota.
Luego, los datos futuros de ambos, datos OD de viaje del estudio SITM y de este Estudio
s¢ comparan y ajustan considerando ¢l efecto de desarrolio del proyecto de fermocarril. El
Gitimo tema de este Capfitulo es el método de prondstico para la distribucidn de viajes en el
periodo pico. La tabla de hora pico OD de viajc sc estima con base en los datos de la
encuesta de viajes de Personas que tiene hora de salida y de ltegada en la informacion de
cada de viaje.

6.2. PRONOSTICO DE DEMANDA DE VIAJE

En el Estudio del Plan Maestro, ¢l 2020 afio se define como el ano de objetivo, El
pronéstico del futuro marco socio-econdémico y de la demanda son estimados en ¢} afio de
objetivo 2020. Este estudio de factibilidad s¢ conduce para ¢l afio objetivo 2005. Por lo
tanto, el pronédstico de demanda de vizje en 2005 se estima como a corto plazo por usar 1a
tabla de viaje OD estimada en 2020, sin pronosticar un marco socio-econdmico en 2005.
Esto es porque las condiciones basicas de estudio de la F/S manticne los datos basicos del
Plan Maestro. El Estudio de F/S se conduceé como un plan a corto plazo, con base en &t
futuro plan de desarrollo urbano en 2020 como una estructura a largo plazo.
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6.2.1. ESTRUCTURA SOCIO-ECONOMICA

{1) Futura Poblacion y GRDP

La futura poblacién y el crecimicnte econémico ¢n 2020 sc mucestran en Tabla 6.2-1. Esas
figuras s¢ cstiman cn ¢l ¢studio de Plan Macstro. Este Estudio usa el mismo marco socio-
cconémico como cf del Estudio del Plan Maestro.

La Tabla 6.2-1 muestra el plan de distribucién de poblacién en el 2020 para ¢l drea de
Estudio. La futura poblacién dcl Area de Estudio alcanzard 8.6 millones en 2020 y
aumentard por 1.44 veces durante el periodo de 25 afos después de 1995, La migracion
neia en ¢! Area de Estudio disminuicd gradualmente de 300,000 personas por 5 anos a casi
el nivel del saldo (4,000 personas) en 2020. La poblaci6n total de las ciudades circundantes
tales como Cajic4, Chia, Cola, Funza, Mosquera, y Soacha sc pronostica a 2.4 millones en
2020, y la poblacién del Arca Mctropolitana de Bogota alcanzard 11.0 millones en 2020.

El futuro valor anual de crecimicnto econdmico del Area de Estudio se determina para que
sea 5.2 % como ¢} objetivo para ¢l mejoramiento del ambiente urbano total de la Ciudad
Capital. La proporcidn del PIB aacional subird al 22 %.

Tabla 6.2-1 Futura Poblacion en el Area de Estudio

Area 1995 2020
1. Area de Estudio
: Usaquén/Suba 960,000 2,500,000
Fontibén/Engativd 1,152,000 1,500,000
Bosa/Kennedy/C. Bolivar 1,289,000 1,850,000
Teusaquillo 166,000 250,000
Los otros 2,428,000 2,500,000
Sub total L 5,995,600 8,600,000
2. Ciudades circundantes : : 816,000 2,460,000 |
3. Total 6,811,000 11,000,000

{2) Patrén de Desarrollo Urbano

Las estructuras urbanas actuales de Bogoti pueden considerarse de un palrén mono-
nuclear, aunque que el Centro de Negocios y comercial se extienda al norte pasando por
Chapincro hasta Usaquén. Para el futuro modelo urbano de desarrollo de Bogots, ltos
siguientes tres (3) modelos podrian considerarse. '

a) Patrdn Mono-nuclear
b) Patrdn de Nueva Urbe
¢} Patrén de Red Poli-nuclear

El Patrén Mono-nuclear empeorar los problemas existentes de transito. Por otra parte, ¢}
Nuevo Modelo Urbano es muy dificil de implantar, y se teme que las actividades
ccondmicas de Bogota picrdan su vitalidad si la movilidad en el 4rea declina demasiado.
Se considera que el patron de Red Poli-nuclear ¢s ¢l mas realista y puede desarrollarse
haciendo esfuerzos para fortatecer las politicas acluales para la planificacién y desarrollo.
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6.2.2. DeMANDA FUTURA DE TRANSPORTE

(1) Incremento de viajes Personales

Como s¢ menciond antes, los fuluros viajes personales son estimados por un método
basado cn viajes-persona en ¢l que la futura demanda se calcula ¢n proporcidn a los afnos
intermedios eatre 1995 y 2010.

El nimero total de trayectos personales por dia ¢n ¢l Area de Estudio en 2005 se pronostica
en 12.6 millones. La rata de incremento de viajes scra 1.07 veces desde 1998 a 2005,
micntras que ¢l incremento de viajes en 2010 scrd de 115 veces. El resumen de b
demanda de viajes s¢ muestra en la Tabla 6.2-2

En lo que conciernc a los futuros viajes por ¢l modo: los modos privado y piiblico, cl
nimero de viajes por modo (privado y piblico) en los afios 1998 a 2010 sc mucstran
- también ¢n Tabla 6.2-2. Las ratas de aumento de viajes desde 1998 a 2005 por modo son
de 1.06 para ¢l modo piblico y 1.11 para el privado. Como puecde verse, ¢l [uturo
crecimiento de Lransporte piiblico es inferior que cl del privado.

Tabla 6.2-2 Demanda fulura de viajes por Modo

(trayectos persona /dia)

Tipos 1998 2000 2005 2010 2015
Automévil 2,321,859 2,395,140 2,641,129 3,026,796 3,714,971
Taxi 612,109 618,867 659,359 747,465 929,521
Camibn 326,813 317,504 330,595 371,755 480,390
Privado 3,260,781 3,331,511 3,631,083| 4,152,016 5,124,882
Publico 8,463,196 8,581,050 8,936,628 9,410,547 | 10,092,242
Total 11,723,977 11,912,561 12,567,711} 13,562,563| 15,217,124]
Privado (%) 27.8% 28.0% 28.9% 30.6% 33.7%
£l piiblico (%) 72.2% 72.0% 71.1% 69.4% 66.3%

{2) Generacion y Atraccion de Viajes

La generacién y atracci6n eslimada de viajes por todos tos modos segin la zona integrada
se muestran la Figura 6.2-1. La Figura muestra una comparacién entre Jas figuras cn 1998
y 2005. Como pucde verse, la rata de aumento de gencracion de viajes entre 1998 y 2005
en areas del norte y occidente son apreciablemente mas altas (1.2 - 1.5), micntras que en ¢l
area central ellas son s6lo ligeramente mds altas (1.05 - 1.06).

En lo que concierae a la atraccidn de viaje, el valor de aumento del &rea central es mas alto
(1.08 - 1.10), en contraste con 1.05 - 1.06 de la generaci6n. En ¢l 4rea norte, las figuras son
también mis altas (1.26 - 1.46). Este ¢s porque la poblacion de base del lugar de trabajo/la
escuela (ocupacidn) se concentra considerablemente en el drea central coando se compara
la distribuci6n de poblacién.

(3} Distribucion de viajes

La Figura 6.2-2 ilustra las lineas de desco de todos los modos para viajes interzonales en
1998 y 2005. Como se ve, los flujos de transporte pesado en 2005 cubren el Area entera de
Estudio, ¢ invaden en ¢l drea norte en un grado parficutarmente alto. Comparados con las
fuertes lineas de desco que son predominantes dentro de ! 4rca central de Bogotd cn 1998,
los trayectos OD en 2005 viaculando las dreas centrales y suburbanas en el contorno de
Bogold aumentaron apreciablemente.
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Figura 6.2-1 Atraccion y Generacion de Viajes en 1998 y 2005
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Trip Desire Line by Alt Modes in 1898
M 150,000 to 200,000
£74 100,000 to 150,000

3 70,000 10 100,000

('l 50,000 t0 - 70,000
[} 30,000t0 50,000

Trip Desire Line by AH Modes in 2005
M 150,000 to 200,000
100,000 to 150,000
i 70,000 to 100,000
{1 50,000t0 70,000
7] 30,000to 50,000
Oto 30,000

Figura 6.2-2 Lineas de deseo de viaje por Todos fos Modos (1998/2005)
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6.2.3. INFLUENCIA DEL PROYECTO DE SITM

Como se¢ menciond anteriormente, la influencia del Proyecto de via férea de SITM es
giande en términos de demanda de viaje en ¢l sistema de bus (roncal, cspecialmente, en la
competitiva via para buses, Ja cual ¢std plancada una via paralela a la via férrea. En este
estudio de via férrea de SITM, ¢l efecto de desarrollo se ha analizado y la demanda ¢n ¢l
futuro ha sido pronosticada. Por otro lado, en ¢l Estudio de Plan Macstro de JICA, la
influencia del proyecto dec SITM no cstd especificamente tomada en cuenta porque ¢l
estudio de SITM dio comicnzo despuds de la finalizacion del Estudio de Plan Maestro de
HCA. La influencia de desarrollo del proyccto de via férrea en la demanda de viaje tendrd
sus ¢fectos no inmediatamente, sino después de varios aiios. Por lo tanto, ¢s nccesario tener
en cucnta ¢l efecto de desarrollo en la demanda de viaje en ¢l ano 2010 o después de este
Estudio de Factibilidad. '

Para pronosticar la demanda de viaje por el proyecto de via flrr¢a cn este Estudio, la
demanda de viaje en el futuro por et estudio de SITM se analiza, y una parte del dato de
viaje de OD por el estudio de SITM s¢ utilizé sin estimar 1a demanda de viaje en ¢l future
directamente por ¢l proyccto de via férrea. Esto es porque se ha estimado ¢l cfecto de
desartollo por la via fé1rea en ¢l estudio de SITM y esta demanda estimada ¢s empleada
como la demanda de viaje por la via férrea. Por lo tanto, es posible ajustar las demandas
del proyeclo de via férrea a través de ambos estudios. El procedimicnto de incorporacién
de ambos datos de viaje de OD, uno por ¢l estudio de SITM, otro por este estudio, s¢
mucstra en la siguiente seccidn.

El proyecto de Transmilenio fue incosporado a la malla vial de bus troncal como una parte
del sistema de¢ bus troncal, y las demandas de pasajeros de buses en el proyecto fucron
pronosticadas con ¢l modelo asignado al transito de bus,

(1) Procedimiento de Incorporacion

1a Figura 6.2-3 muestra ¢l procedimicnto de incorporar la demanda de viajes afectada por
¢l proyccto SITM con la futura demanda de viajes cn el estudio.

Como puede verse, las tablas de viajes OD pronosticadas por ¢l proyecto SITM son viajes
de hora pico OD en 2002, 2006 y 2016 en 99 sistemas de zona. Las tablas de viaje OD del
SITM teman en cuenta disectamente la creciente demanda de viajes por los proyectos de
fertocarril. Esa demanda de viajes se pronostica sobre que la suposicion de la etapa 1 del
proyecto de ferrocarrit serd completada en 2002 y la etapa 2 esté en 2006.

Por otra parle, este Estudio se efect@a sobre ta pre-condicion de que ¢n el aito 2005 la etapa
1 det proyecto de ferrocarril esté completa, mientras que la etapa 2 esté en 2010. Por lo
tanto, la tabla de viajes OD en 2005 se ocupa con viajes SITM OD de la tabla de 2002,
micntras que la demanda de 2010 lo hace en 2006 con el ajuste SITM de ambos viajes
totales.

El procedimiento tomando en cuenta la mﬂuencm de los proycctos SITM es como se
indica a continuacién. En eslos pasos, ambas tablas de viajes OD se pronostican en la hora
pico de 1a maiana. El método de estimacién para la tabla de hora plCO OD por trayecto de
este Estudio se mucstra ¢n la proxima Sececion 6.3.

1) Ajuste de ambos viajes totales: los viajes totales de SITM coinciden con los futuros
viajes totales por ¢l Estudio.

2) Comparacitn de atraccidn y generacién de viajes entre el Estudio y las tablas SITM
OD.

3) Identificar zonas influidas por el proyecto de ferrocarril desde el punto de vista de 1a
atracci6n y gencracion de viaje.
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4)  Adicionar la difcrencia entre ¢f Estudio y la generacién y atraccidn de lrayectos
SITM sobie Ia tabla de cstudio OD.

5) Completar tas futuras tablas OD de 2065 y 2010 tomando cn cucenta ¢l proyccto
SITM.

{2) Proyeccién de demanda de Viajes
1) Area de Influencia

La Figura 6.2-4 mucstra la comparacién cnire atraccion y generacion de viajes entre ¢l
istudio y fas fablas del SITM en 200S. Las dreas influidas fucron aquellas donde las
difcrencias cntre la atraccién y generacidn de viajes por ¢l proycecto de ferrocarsil son
grandes y estdn a lo largo del ferrocardil planificado. Las demandas de viaje cn Bosa y
Kenncdy crecen un tanto ecspecto a las otras,

2) Demanda desarrollada de Viaje

La Tabla 6.2-3 muestra la atraccién y gencracién de viajes por hora para la demanda
desarrollada de viajes. Los nimeros de trayeclos persona ¢n 1a hora pico de la manana en
la generacién y atraccién de viajes son aproximadamcnte de 35,000 y 18,000 que son
equivalentes a 3.6% y 1.9%, respectivamente. Esas demandas desarrolladas de vigje se
agregan cn tas tablas de Estudio OD.

Tabta 6.2-3 Demanda Desarrollada de Viaje por el Ferrocaril en 2005

(unidad: persona viajes/hora)

- Arliculos Trayectos | Relacion con ef Total
| .
Demanda Desaccollada Generacion 35,167 3.6%
Atraccién ' 18,303 o 1.%%
V:a;cs Totales demanda desarrollada excluyente 968,771
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- JCA Peak Hour OD Tables SYTM Peak Hour OD Tables in
in 2005 and 2010 2002 and 2006
{135 zones) . - 99 zones

- Stage 1 railway project in 2002
- Stage 2 railaway project in 2006

Dividing SITM OD Tables
into 135 zones from 99 zones

Y

Adjustment of Both Total Trips

{SiTM's total trips arc coincided with JICA's total
trips)

~ JICA in 2005 and SITM in 2002

- JICA in 2010 and SITM in 2006

Y

Comparing Trip Generation and Attraction
between both OD tables

Y

ldentifying Influenced Zones for Railway

Project

Addi'ng Difference between SITM and JICA’s Trip
Generation and AMuraction on JICA OD Table

Y

Future Trip OD Table in 2005 and 2010
taking into account SITM project

Figura 6.2-3 Procedimiento para Incorporar la Demanda de Viaje Afectada por el Proyecto SITM
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Figura 6.2-4 Comparacién de Atraccidn y Generacion de Viajes entre el Estudio y STTM fas tablas OD
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6.3. PRONOSTICO DE DEMANDA DE VIAJE EN EL PERIODO PICO

6.3.1. PROCEDIMIENTO

La estimacién del sistema de bus troncal y alimentador s¢ hace con base ¢n ta demanda de
viaje cn ta hora pico. Et plan de operacién de buses, tal como frecuencia de buses cn
servicio sobre }a ruta, nccesidades operacionales de la flota de buses, carriles de vias
solobis, facilidad de parada de autobis, etc. se desarrolla sobre la base de demanda en fa
hora pice, privativa de¢ la evaluacién econdmica sobre 1a basc de demanda diaria.

Pot lo tanto, la tabla de trayecto OD cn hora pico sc estima con base ¢n los datos de la
encucsia de Personas-Trayccto que tienen datos de hora de liegada y salida en cada viaje.
Los viajes de hora plCO ¢stdn para un periodo de 7:00 a.m. a 8:00 am. en la maitana. Estos
Gnicos datos de viaje, se seleccionan de catre quienes viajaron durante las horas pico de los
datos del Plan Maestro y la tabla de hora pico de trayecto OD se hecho a partir de estos
datos de¢ viaje. Los datos OD de viajes se ajustan finalmente al volumen de trénsito en la
misma hora pico seleccionada.

lLa futura hora pico de viajes OD c¢s pronosticada multiplicando {a relacién OD de los
acluales trayectos de hora pico por los traycctos OD diarios estimados en el plan maestro,
presentados ¢en la Seccion 6.2.2.

La hora pico OD de viajes se estima ¢n la unidad de viajes de persona por modo,

6.3.2. PROYECCYON DE DEMANDA DE VIAJES

(1) El nimero de Viajes a la Hora pico

El niimero total de trayectos por persona en la hora pico de la mafiana en ‘el Afea de
Estudio en 1998 se pronostica ¢n 1.11 millones. La relacién de viaje de hora pico es 9.5%.
El Resumen de la demanda de viaje se muestra en las Tabla 6.3-1 y Tabla 6.3-2. En lo que
concicrne a los viajes por modo: privado y piblico, los niimeros de viajes por modo
(privado y piblico) en el afio 1998 son 881,000 para el modo piiblico y 232,000 para el
privado. Las rclaciones de los viajes de hora pico a viajes diarios por modo son 10.4 %
para el modo piiblico y 7.1 % para ¢l privado, respcctivamente.

En lo que concicrae a 3a composicién de modos de viaje, la participacion del transporte
piiblico es aproximadamente 79 % en la hora pico de manana, en ¢l contraste con ¢i 72 %
para la unidad diaria. En la hora pico, la relacién de transporte puiblico c¢s més alta que la
de viajes diarios.

Ll aumento en relaciones de viajes desde 1998 a 2005 por ¢l modo es 1.16 para ¢l modo
piblico y 1.20 para el privado. Como puede verse, el futuro crecimicnto de transporte
publico en la hora pico es inferior que el de el privado,

{2) Generacion y Atfacclén de Viajes en la Hora pico’

La Figura 6.3-1 y la Flgura 6.3-2 muestran la generacion y atraccmn de viajes en la hora
pico de la maiiana en 1998 y 2005 por modos piiblicos y privados, respectivamente. Las
Tabla 6.3-3 y Tabla 6.3-4 también muestran esas figuras n 1998 y 2005. La atraccién y
gcncrac:on de viaje por el modo pubhco son apreciablemente diferentes en el volumen de
viaje. La atraccidn de viaje en las dreas comerciales centrales, las Zonas No. 3, 4, §, 6, 21,
y 22, es dramidticamente mis alta que fa generacién en las mismas zonas, mientras que
otras zonas circundantes de esas, las dreas residenciales, muestran que la generacidn de
viaje es apreciablemente mis alta que la atraccidn. La selacidn de atraccidn a generacion
de viaje en las zonas No. 5 y 6 ¢s aproximadamente de 4 a 5 veces en ¢l pico de manana.
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Fsto indica que casi todos los pasajeros de bus s¢ concentran cn las dreas comerciales
centrales: las zonas arriba mencionadas, por medio del transposte piiblico.

Tabla 6.3-1 Futura Demanda de Viajes en la Hora pico

{Peisona trayecto/hora)

Tipo 1998 2000 2005 2010 2015
Automdbvil 176,706 185355 211,723 247,357 297,235
Taxi 34,304 35918 40,810 47,395] 56,540
Camién | - 21,143 22,060 25,153 29,921 37,871
Privado 232,153 243,333 277,686 324,673 392,146
Piblico 880,973 902,440 1,022,237 1,076,839 1,220,659
Total - 1,113,126 1,145773| 1,299,923 1,401,512 1,618,805
Privado (%) 20.9% 21.2% 21.4% 23.2% 24.2%
Piiblico {%) 791% |  18.8% 78.6% 76.8% 75.8%
Rata de Aumento o ' ]
Privado 1.00 1.05 1,20 140} 1.69
Piiblico 1.00 1.02 1.16 1.22 1.39
Total 1.00 1.03 1.17 1.26 1.45

Tabla 6.3-2 Proporcion de Hora pico
Tipo 1998 2000 2005 2010 2015
Automévil 7.6% 7.7%| 8.0% 8.2% 8.0%
Taxi 5.6% 5.8% 6.2% 6.3% 6.1%
Camidn 6.3% 6.9% 71.6% . 195%! 7.9%
Privado . 1.1% 7.3% 7.6% 7.8% 1.7%
Pablico 10.4% 10.5% 11.4%] 11.4% 12.2%
Total 9.5% 9.6% 10.3% 10.3% _ 10.6% |

{3) Distribucidn de Viaje en la Hora pico

La distribucién de viajes en la hora pico de la mafiana en 1998 por los modos piblicos y
privados se muestra en la Figura 6.3-3 y Figura 6.3-4 por mapas de linca de desco. En estas
figuras, el movimicnto cntre los blogues de la zona donde la atraccién de viajc cs
prcdominante, las zonas No. 3, 4, 5, 6, 20, 21, 22 y 25, y las ofras circundando csos

- bloques de zona: las 4rcas principalmente sesidenciales, sc muestran a fin de aclarar el
movimiento dircccional entre cada par OD. El ancho cs proporcional al nimero de viajes
entre los bloques de zona.

Como puede verse ¢n esas figuras, los movimientos grandes de embarque por los modos
piblicos y privados desde cada 4rea residencial ubicados en las regiones nortc, noroeste,
sudoeste y sur a las drcas comerciales centrales pueden verse en la hora pico de manana.
Por otra parte, ¢} movimiento de desembarque cs bajo en el volumen de viaje. Esto indica
que la gente que vive en dreas de circunvalacién viaja a las dreas centrales por medio del
bus de integracidn.

La Figura 6.3-5 y la Figura 6.3-6 mucstran tos mapas de linea de desco en 2005 por los
modos piiblico y privado. Esos movimientos muestran modelos similares con votdmences
més altos que los de 1998.
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Generation & Attraction in 2006
Public : Peak Hour(7-8) [unit:Trips]
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Figura 6.3-1 Alraccién y Generacion de Viajes en Hora pico por e} Modo Publico en 1998 y 2006
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Generation & Attraction in 2005
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Figura 6.3-2 Atraccién y Generacidn de Viajes en Hora pico por el Modo Privado en 1998 y 2005
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 Tabla 63#3(3713ﬂnera<;|0n y Atraccion de Viajes en Hora pico por Modos en 1998

(unit:Trips}
Generation Attraction
Zona Car Taxi Truck Bus Car Taxi Truck Bus
1 2078 131 43 1628 3,302 62 112] 21,140
2 11,323 403 516] 25272 5337 476 25 19,138
3 11,599 682 0 16,1611 - 9415 1,619 355] 31483
-4 §1,683 1,300 363 10,636 14,061 2,106 358] 45935
5 53886 837 0 13,247 15489 2,748 3] 64459
6 4,172 1,668 137 22838] 26,356 6,316 4371 112,630
7 2,927 1,615 1,267 55,150 2200 613 5431 20366
8 697 256 702 21,973 191 30 203 9222
9 4217 921 13541 34576 2,356 612 526] 26,381
i0 2,453 503 - 664 23,018 1,673 282 433 15,538
11 10,7251 2,965 4811 80579 5489 1,353 6,680 42,714
12 4,804 808 404 12,238 1,795 356 3175 10,175
13 5,011 676 60 18,395 2179 413 i0 11,170
4 4,673 2,024 329! 33,039 5,105 1,735 650 20,134
15 15,444 4,059 1,599] 89,125 9,207 2413 736] 38,216
16 4,157 822 424 45479 1,799 631 432 10,639
17 13,052 841 176 20565] 4415 496 52 15,492
18 3,790 107 0 11,125 $,238 52 6 9,350
19 32N 313 50] 32,200 1,834 77 162 $1,285
20 8,254 1,658 466] - 39,170 1,178 1,441 1,000] 39,620
21 11,260 2617 0] 24116] 16307 2,868 1,310] 565,832
22 5,007 1,138 0] 21397 9723 1,561 273] 46,648
23 4802 1,200 424] 22,308 2428 . 150 ol 26071
24 11542 3,796 2,530] 59,501 11,312 2709 274] 54695
25 53z 225 ¢l 3616 3,304 456 29 15,189
26 4,840 1,743 1,479] 46094 29719 1,363 2449§ 33878
27 2,791 846 7341 51,145 §,151 436 622y 11532
28 0 0 0 0 0 0 0 0
29 2,086 19 186 3,974 3,138 86 145 8,894
30 85 0 10 102 209 0 19 445
31 808 23 84 697 841 i 67 2812
32 733 0 1,024 3,816 1,945 98 1,997 9,820}
33 1,034 155 392 18,295 1,527 40 321 20,258
34 444 0 19 552 256 0 15 1467
35 184 17 83 1,796 216 0 81 2,098
36 5% 4 27 219 129 0 19 4,182
37 20 0 51 0 212 45 399 170]
38 274 28 16 840 i18 0 25 775]
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Tabla6.3-4 éeneracién y Atraccion de Viajes en Hora pico por Modos en 2005

___Proyecto de Aulopista y Yias de Buses de Santa Fé de Bogota,

Generation Attraction
Zone Car Taxi Truck Bus Car Taxi Truck Bus
IR 3,180] 173 107 10,019 4,762 86 126 26,311
2 13,031 413 §10; 21541 6.217 648 35 20,765
3 13419 §47 Q 16,623 11,166 2,136 453 34,147
4 13,342 1,605 3M 12,240 12,250 2,623 348 50,261
5 6,760 1,00t 0 13,870 12,763 3,279 5 71,402
6 4812 2,039 975) 25 728] 34,212 8,037 §56| 132,224
7 3,206 1,601 1,264 59,355 2,320 623 456 21,993
8 192 302 803 30492 236 31 254 10,068
9 4,897 1,047 1,265 - 36,661 2197 681 627 28,440
10 2,883 566 191 38,164 1,940 305 51 20,235
- 11 §2,593 3,264 58541 105,021 6,353 1,559 7409 60,233
12 6,589 1,007 627 150071 = 2,210 459 611 12,131
13 5,800 182 401 20,711 2,580 546 19 12571
14 5673 3,133 361 36305] = 6,168 1,920 ano 22942
15 18,007 4,750 1.6420 9546%1] 10,759 2,703 868| 40,132
16 5,100 909 518 49,855 2,11 154 525 12018
17 14,724 1,032 181 22318  5.138] - 593 55 16,684
18 6,728 207 0 15,274 2,438 67 24 13,078
19 4,628 405 28] 36237 2,340 95 306 12,591
20 94715 1,889 623 43219] - 9315 1,818 1,166 43.801
21 12,944 3.172 0 29,8817 19,914 3426 1,397 66,453
22 6,002 1,252 0 24,794 11,034 1,813 J03] 56177
23 5,625 1,413 312 21,669 2529 801 0l 25360
24 13,447 4,436 2,669 71,429 i2.845 2,966 356 67,319
25 503 241 0 4,607 3,684 538 56 17,968
26 5,543 1.878 1,662 49,458 3.318 1,490 2629 36,049
21 3418 086 1,195 57,259 1,364 503 941 19,677
28 0 0 0 0 ¢ ] 0 0
29 - - 3,186 31 414 6,504 4,702 i12 252 1117
30 - 106 0 11 85 224 0 21 532
31 1,205 48 133 147 1,202 2 55 3417
32 1,206 0 1,592 5,690 2,582 102 2,606 12,340
33 . 1,346 233 162 26,984 1,900 44 450| 28,884
34 552 0 40 612 316 0 12 1,346
35 315 B 31 3.455 360 0 131 2,638
36 55 2 i6 301 156 0 12 5126
37 28 ] 62 0 283 46 472 217
38 503 22 7 2.051 175 0 40 930
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Capilulo 6. Prondstico de Demanda Futura de Transporde.

B PN
Inbound Centrat Zone Block In 1998
Public : Peak Hour(7-8) [unit:Trips)
Ml 8.000 to 10,400
M 5000t0 8,000
M 3,000t0 5000
£d2,000t0 3,000
Oto 2,000

Gutbound Central Zone Block In 1998
Public : PeakHour(7-8) {unit:Trips]
M 1,500t0 2,310
M 1,000 to 1,500
M 2800t 1,000
l 500to 800
i1 oto 500

J— N

Figura 6.3-3 Linea de Deseo de Trayeclo en Hora pico por el Modo Pubtico en 1998
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Proyecto de Autoois'a y Vias d2 Buses de Sanla Féde Bogila

| Private : Peak Hour(7-8am) [unil:Trips)

W 1,500 t0 2,800
B 1,000 t0 1,560
B 600to1.000
3 400to 600

Oto 400

Outbound Central Zone Block in 1998
Private : Peak Hour(7-8am) [unit:Trips}]

. 800 to 814
- 400 to 600
W 300 to 400
200 to 300
Oto 200

Figura 6.34 Linea de Deseo de Trayeclo en Hora pico por el Modo Privado en 1998
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- .. .Copitlo € Prondstico de Demanda Fulwia de Transporie.

|

| Inbound Central Zone Block in 2005
1 Public : Peak Hour(7-8am) [unit:Trips)

3 8,000 to 11,200
N 5,000 to 8,000
M 3,006to 5,000
| 12,000t 3,000

Oto 2,000

“

' d%ﬂ R - .‘ 1 }

d y ; ’E ;i )
5 ﬁ\ f-l"._‘-..._...'__....___./ -
Pubfic : PeakHour(7-8am) [unit:Trips]

il 2,000to 3,570
M 1,500 to 2,000
M 30010 1,500
{1 500t0 800

Oto 500

Figura 6.3-5 Linea de Deseo de Trayecid en Hora pico por el Modo Privado en 2005
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[ i Proyect de Aulopista y Vias ¢a Buses & Santa Fé de Bogola,

/ & P

nbound Central Zone Block in 2005
rivate ; Peak Hour(7-8am) [unit:Trips)
M 2,000 to 3,500
l 1,500t0 2,000
700 to 1,500

(] 40010 700
Oto 400

Outbound Central Zone Block in 2005
Private : Peak Hour{7-8am} [unit:Trips}
W 800 to 1,100
M 600to 800
M 400t0 600

{-1200to 400
Oo 200

Figura 6.3-6 Linea de Deseo de Trayeclo en Hora pice por el Modo Piblico en 2005
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CAPITULO 7
Estudio Conceptual del Sistema de Autobus Troncal






Proyocto de Avtopista y Yias de Buses de Santa F& de Bogold.

7. ESTUDIO CONCEPTUAL DEL SISTEMA DE AUTOBUS TRONCAL

7.1. GENERAL

£ este Capftulo 7, el plan preliminar de desareollo de troncal de vias solobds  se hace con
base en el plan conceptual propuesto. i plan de desarrollo s¢ examina para ¢l sistema de
operacién. Los diferentes plancs alternativos para ¢l plan de desarrollo son hechos y
cvaluados por ¢l modelo de simulacién de asignacién de trénsito cn el Capitulo 8. Los
planes altcrnativos se componen de lo siguicnte:

+ ‘Troncal y rutas alternativas de alimentador de buscs
¢ Sistema de Flotas de Buses
* Sistema de tarifas

El plan de desarrollo del sistema de autobis troncal de una vida Gtil cstimada del proyecto
de 10 afios se cvalla sobre las condiciones signientes:

1) En ¢l afno 2000 como un rmino medio: Se desarrolla la red de tres (3) vias
troncales de solobds: La Avenida Caracas - Aulopista Norte, la Avenida 80 y ¢}
Corredor Fereco, que son planificados por el IDU.

2) Para ¢l afiec 2005 como un afio de objetivo: 1.2 red de once (11} troncales vias
solobiis se completa y la operacidn de autobiis alimentador y el troncal comienza.

7.2. CALIBRACION

A fin de evaluar los planes alternativos para ser propuestos en el sistema de autobis de
teoncal, se usa un modelo de asignacién de trinsito de autobGs. El modelo de trdnsito
llamado STRADA es desarrollado por JICA. Antes de hacer 1a evaluacion, se efectiia una
calibracién del modelo de tednsito.

A fin de validar el sistema actual de operacidn por ¢l modelo de transito, la asignacion  de
transito de autobiis es desarrollada mediante la aplicacién del sistema de operacién actual
de las rutas de aulobds y la tabla OD de viajes de pasajeros en la hora pico. La sed actual
de rutas se integra en aproximadamente 150 de 860 rutas para reproducir muy
precisamente las condiciones del flujo real de autobuses y para hacer mis facil el manejo
de los datos. 1.a informaci6n de rutas de autobds con una ruta similar se integran bajo la
misma regla. La Figura 7.2-3 muestra el nimero de frecuencias autobis para las rutas
integradas de autobis sobre las vias, En esta figura, ¢l nidmero de {recuencias integradas se
presenta con una linea cuyo ancho es proporcional al némero de las frecuencias de
autobiis,

La comparacién de las rutas integradas de autobis con fas rutas reales se muestra en la
Figura 7.2-4. Se observa que fas dos frecuencias de autobfises en las vias son mas 0 menos
sum!ares

La Figura 7.2-1 y la Figura 7.2-2 muestran Ia comparacién entre el actual servicio de
frecuencias de autobis (frecuencia de entrada) y la frecuencia estimada por via y ruta de
autobds, respectivamente. Esla frecuencia de servicio significa flujos de autobis en las vias.
Estas figuras: la frecuencia actual y la estimada, estdn en refacién de 1:1 en el diagrama,
representado por los puntos dispersos. La Figura 7.2-5 muestra la comparacién entre la
frecuencia de entrada y la estimada en 1a red vial. Los resultados de validacién para la
operacidn son suficientemente satisfactorios.
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—— Capitulo 7. Estudio Conceptuz! de) Sistema de Autobas Troncal
La Figura 7.2-6 mucstra los flujos asignados de pasajeros de autobiis sobre las vias ¢n toda
1a ciudad de Bogotd. Sc observa que los flujos mas pesados de pasajeros de autobis se
cncuentran en las vias mas imporlantes: Avenida Caracas, Avenida 10, Avenida Quilo,
Avenida 68, Calle 80, ete.

El ndmero d¢ transferencias en las paradas de aulobis es estimado también por ¢l modclo
de trdnsito. La relacidn de no - transferencia al total es aproximadamente 71%, y ia
relacién para una (1) transferencia es 27%. 1.a diferencia {(dos transferencias) es 2%. Esas
figuras estin notablemente cerca del resultado de la encuesta por enlrevista que muestra un
79% de no - traslado.

Tl ntimero de pasajeros de autobiis que abordan, descienden y transfieren en paradas de
autobis se valida también como se muestra ¢n la Figura 7.2-7. La figura de lado derecho
amplia las drcas comerciales centrales. En esta figura, los niémeros totales de abordar,
descender y transferir son representados por un iapa de graficos cuyo didmetro estd ¢n
proporcién al nimero total de pasajeros. Sin embargo, esas figuras estimadas en paradas de
autobis o los terminales se integran en ¢l nodo de red en el modelo de asignacion. Los
sitios imporiantes para el origen, destino y el traslado s¢ pucden apreciar en esta figura,
Los lugares densamente ocupados en donde muchos pasajeros de autobis abordan,
descienden y transficren, cstdn sobre las mismas vias donde se ubican los tréficos pesados
de autoblis y s¢ concentran en las dreas comerciales centrales. Esta informacién estd
disponible para el plan de instalaciones de paradas de autobis y terminales.

Traffic Volume of Public Transport(by Strada)

1400

1200 [ - i/

——
o]
(=]
L=

800

600 A A,

Final Frequency

400

0 o 4 L " I i .
0 200 400 600 800 1000 1200 1400
Input Frequency

Figura 7.2-1 Comparacion enlre fa Frecuencia Real de Autobis y Estimada Frecuencia por Vias |
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— Proyeclo de Autopista y Vias de Buses de Sanla Fa de Bogita,

Bus Line Frequency

140
120
100

80

60

Final Frequency

40

20

0 20 40 60 80 100 120 140
Input Frequency

Figura 7.2-2 Comparacion entre la Frecuencia Actual de Auloblis y la Frecuencia Estimada por Rula
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e atpitulo 7: Estudio Conceplual del Sisterna de Avtobis Troncal

N H -

- T
Actual Traffic of Public Transport in 1885
153 Bus Line

B 15,000 to 99,999
M 10,000 to 15.000

£ 5.000to 10,000
[] 2,000t0 5,000 .
[] 1000to 2.000 ]
@ ot ve0

20000
mmmmm 10000

5000
1000

Figura 7.2-3 Numero Tolal de Frecuencias de Autobuses paralas Rutas Integradas de Autobis en Ias vias
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e ___Proyecto de Autopista v Vias da Buses de Santa Fé do Boqots,

L Actual Traffic of Public Transport in 1995 |
865 Bus Line

3l 15,000 to 99,999
R 10,000 to 15,000 \
3 5,000 to 10,000 S
£1 2,000t0 5,000 i N
(] 1,000t0 2,000 H

£ Oto 1,000

20000
EENmNa 10000

M 5000

1000

Figura 7.24 Namero Tolal de Frecuencias de Autobis para 865 rutas de Autoblis en las vias
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. ) , Capitulo 7. Estudio Conceptual del Sistemna de Aulobls Troncal

~.....| First Frequency in 1998
Peak Hour ( 7-8Am )
IR 2,000 t0 3,000
{11,200 10 2,000
[ 800 to 1,200
] 400t0 800

[] 200to 400
(] Oto 200

Peak Hour ( 7-8Am )

Il 2,000 to 3,000 S

£3 1,200 {0 2,000

B9 800to 1,200

{1 400to 800

[1 200to 400

(] Oto 200
T B

Figura 7.2-5 Comparacion entre Frecuencias imputadas y Estimadas en las vias

164



— ) Proyacto de Avtopista y Vias do Buses de SanlaFé do Bogoth

Parson Volume In 1998 {Strada)
. peak Hour { 7-8Am ) AN - - L =

M 60,000 10 §0.000
1.140.000 to 60,000 R
£ 30000 1o 49,000 -
L] 10,000 to 30,000 S _

1 5000 to 10,000 N o —
- Ol 5000 ‘ '

Figura 7.2-6 Flujos asignados de Pasajeros de Aulobds por fa asignacion de Trénsito de Autobises
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I . : Capitulo 2; Estudia Concepleal def Sistema de Autobls Troncal

| Ple Ghart of Alight,Board, Transfer|
in 1998 Peak Hous(7-8Am)

50,000

() 25000

) 28000
W Alight

[ 1 Board
8 Transfer

Pia Chart of Alight,Board, Transfer
Centro

50,000

~25:000

M Alight
(] Board
% Transfer

Figura 7.2-7 Volumenes da Abordaje, Descenso y transferencia de Autoblises Estimados por Ubicacion
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