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Resumen
En el presente documento se presenta un restoneeptual de utilidad para el analisis breve
de los sistemas de transporte de Ciudad de MéxiBantiago de Chile, con la finalidad de
comprarlos con nuestro Sistema Integrado de trarespgie Bogota. En ese sentido, se desea
proporcionar al consultor un esquema general listdy actual del funcionamiento de los

sistemas de transporte y su importancia.

Los cambios demogréficos de la capital colombidemanda la intervencion de diversos
factores que permitan el desarrollo de la ciudadtaglos sus aspectos, uno de los mas
importantes es la movilidad en el transporte dajpass, en la ciudad de Bogota el 75% de la
poblacion utiliza el transporte publico para maélise, siendo este el mayor de los problemas en

el desarrollo de la ciudad.

El Sistema Integrado de Transporte Publico (BI€P el sistema de transporte de Bogota,
gue tiene como objetivo integrar, reducir mpodernizar el numero de empresas
prestadoras del servicio a sélo 13 las cualesaopen igual nimero de zonas en las que la
ciudad esta dividida (mas una zona neutra) y leazdel corredor de Soacha. El Sistema
Integrado de Transporte Publico comprende las aesigara la articulacion, vinculacion y
operacion integrada de los diferentes modos dspoate publico, las instituciones o entidades
creadas para la planeacion, la organizacgngontrol del trafico y el transporte public

la infraestructura requerida parala acces#uljdcirculacion y el recaudo del sistema.



Actualmente se cuenta con mas de 650 retael sistema y un promedio de 5.800
paraderos por toda la ciudad que son atesdidor cerca de 12.333 buses urbanos,

complementarios y especiales

El Concejo de Bogota mediante el Acuerdo 04 deQ18®oriz6 al Alcalde Mayor para
participar con otras entidades distritales, erolastitucion de una sociedad publica por acciones
dotada de personeria juridica, autonomia admitiisrafinanciera, presupuestal y patrimonio
propio, que se denominaria EMPRESA DE TRANSPORTH. DERCER MILENIO -
TRANSMILENIO S.A. y que tendria por objeto festidn, organizacion y planeacion del
servicio de transporte publico masivo urbamo pdisajeros en el Distrito Capital y suaare

de influencia bajo la modalidad de transpteteestre automotor.

Zonas SITP

1. Usaguen
2. Suba Oriental
3. Suba Centro

4, Calle 80

5. Engativa

6. Fontibon

7. Tintal - Zona Franca 11. Ciudad Bolivar
8. Kennedy 12, Usme

9. Bosa 13. San Cristobal
10. Perdomo Zona Neutra

Figura 1.Zonificacion SITP de Bogota.
Fuente: www.sitp.gov.co

L www.sitp.gov.co
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El 13 de octubre de 1999, mediante la Escritutdi€iNo. 1528 de la Notaria 27 del Circulo
de Bogota, se constituyd la sociedad EMPREBE TRANSPORTE DEL TERCER
MILENIO -TRANSMILENIO S.A., por el Alcalde Mgr, en nombre del Distrito Capital
y otras cuatro entidades publicas distritalesta Esociedad se establece, con capital
exclusivamente aportado por entidades estatates, el mismo objeto que le fijo el
Acuerdo que autoriz6 su creacion. Dicha con&mion fue modificada a través de la
Escritura Publica No. 3564 de 2007 de la Notaria@é&l1Circulo de Bogota, por la cual la

sociedad hoy estad compuesta por siete eetsdadblicas distritales.

Desde el afio 1999 TRANSMILENIO S.A. ha venidpliementando y colocando en marcha
las funciones para la cual fue creada, porcdal se ha encargado de gestionar, or@aniz
y planear el servicio de transporte publicain@murbano de pasajeros en el Distrito Capital y
su area de influencia, en la modalidad de transperrestre automotor a través del Sistema
TransMilenio, ha aplicado las politicas, las taifae encuentran antecedentes en los cuales ha
adoptado algunas medidas preventivas y correctigassarias para asegurar la prestacion del
servicio a su cargo, garantizado que los equipaslass para esto, incorporen tecnologia de
punta, teniendo en cuenta especialmente el des combustibles que generen el minimo
impacto ambiental y celebrando los contratos newssgara la prestacion del servicio de
transporte masivo, ponderando entre otros factiaresxperiencia local en la prestacion del

servicio de transporte publico colectivo.

Con la expedicion del Decreto 319 de 2006 por ugl se adopta el Plan Maestro de
Movilidad para Bogota se asigna a TRANSMILENE)A. como ente gestor del transporte
masivo, la responsabilidad de la integracion, @bn y seguimiento de la operacién del

Sistema Integrado de Transporte Publico y se estalbdue en consecuencia le corresponde

10



adelantar los procesos de seleccion necesarioa paner en marcha la integraciéon del

actual sistema con el transporte colectivoidradal.

El Decreto 486 de noviembre de 2006 asigna a TRMINENIO S.A. las siguientes
funciones de las que trata el Plan Maestro de Miadl las cuales corresponden a i) integrar,
evaluar y hacer el seguimiento de la operaciorsggéma Integrado de Transporte Publico SITP
y ii) Adelantar los procesos de seleccion necesgraxra poner en marcha la integracion del
transporte publico masivo con el actual sistemardesporte colectivo, en los términos del

articulo 17 del Decreto Distrital 319 de 2006.

En el mismo sentido, el Decreto 309 de 2009 “Porcuml se adopta el SISTEMA
INTEGRADO DE TRANSPORTE PUBLICO para Bogota, CO. y se dictan otras
disposiciones”, establece que de conformidadloodispuesto en el Acuerdo Distrital 4 de
1999 y los Decretos Distritales 319 y 486 de 20@&mpresa de Transporte del Tercer Milenio
- TRANSMILENIO S.A. como ente gestor del SITPalizara: La planeacion, gestion y
control contractual del Sistema; el procesmindegracion, evaluacion y seguimiento de la
operacion y los procesos de seleccion necesarraspos@er en marcha la migracion del actual

transporte publico colectivo al transporte pubhgasivo.

El Sistema Integrado de Transporte Publico de Bo§6TP ha sido estructurado sobre la base
de la reglamentacion legal que rige la implementagi operacion del sistema de transporte
masivo de pasajeros, con una infraestructupece destinada de manera especifica a la
funcionalidad del sistema, equipos de transpodon especificaciones funcionales vy
técnicas particulares y un esquema de gesti@ncgmbina de manera organizada los dos

anteriores elementos bajo un solo sistema, que if@arntransportar un alto volumen de

11



pasajeros, dando respuesta a las necesidades dizaw@n de los ciudadanos de Bogota D.C.,

y su zona de influencia.

12



Introduccion
Este trabajo busca proporcionar un documentotdeies que permita establecer lineamientos
de mejora a la actual operacion del sistema integde transporte publico de la ciudad de
Bogot4, partiendo de la investigacion documenthbdsarrollo de la movilidad de la ciudad, al

igual que el analisis de su operacion actual.

Bogota segun analisis del DANE, en el afio 201Betigna poblacion aproximada de
7'878.783 habitantésconcentra mas del 15% de la poblacién del paig] afio 2000 habia en
Bogota 6.3 millones de habitantes, o que resuttacrecimiento poblacional exagerado, lo
anterior da como resultado la densidad poblacioma$ alta de todo el continente (33.193
habitantes por k). Es evidente que bajo estas condiciones de ciedion poblacional,
dificilmente cualquier administracion, independ&neénte de su afiliacion politica, podria
enfrentar el problema de movilidad desde la pets@eae la administracion publica y la

planeacion.

Segln el Registro Distrital Automotpien el 2003 circulaban en Bogota 590.370 vehiculos
particulares para un total de 686.610 incluyendasporte publico, para el afio 2013, la cifra
ascendio a 1'770.681 (1'894.674 en total incluidms$porte publico), es decir, un aumento del

200% en solo 10 afios.

Como se observa, los factores que nos tienen sgreid este caos poseen una alta diversidad,
es importante identificar la realidad que nos rodea sistema de transporte digno y
verdaderamente publico es condicion sine qua nom y@a ciudad viable y agradable, que en

ultimas, es lo que los Bogotanos quieren o quergnessel planteamiento inicial del Sistema.

2 http://www.dane.gov.co/files/investigaciones/paida/proyepobla06_20/Municipal_area 1985-2020.xIs
3 Demographia World Urban Areas, 11th Anual Editiganuary, 2015
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El disefio del Sistema Integrado de Transportei€ble Bogota SITP esta fundado en el
respeto de los derechos fundamentales a la vidmldgd y diversidad y en mejorar la
productividad de la ciudad, bajo los principiosonstitucionales de coordinacion vy
complementariedad, logrando una unidad fisicaa pas usuarios del transporte, que les

garantice el acceso al servicio en condicionegptiené calidad, economia y eficiencia.

Ciudades como Bogota, Ciudad de México y Santa@dmdhile, capitales hispanohablantes
representativas de Latinoamérica, culturalmenteegartes, con similitudes en sus problemas
socio-econdémicos, con un aumento poblacional expmaky con implementacion de Sistemas
de Transporte Masivos parecidos, nos permiten les&bque son estas, buenas alternativas de

comparacion para establecer posibles mejoras gorebkemas de movilidad para Bogota.

Los beneficiarios de este documento de estudiadgiueser las entidades del distrito
encargadas de su ejecucion (Secretaria de MovijlidadnsMilenio, SITP entre otras) y
principalmente los mas de 10 millones de habitatiels capital, dando un aporte a la sociedad,
a la calidad de vida de los bogotanos y bogotagas, a diario deben sufrir el lamentable

funcionamiento del actual sistema de transport distrito capital.

14



OBJETIVOS
Objetivo General
Realizar un estudio técnico de la operacién actabBITP en Bogota D.C., comparando
el sistema de transporte con los utilizados enadlude México y Santiago de Chile, para

plantear alternativas de mejora en sus procesopetacion.

Objetivos Especificos

» Evaluar la eficiencia del SITP en la ciudad de Bagdasados en el analisis de la
Documentacion pertinente, de acuerdo al desaradloSistema de transporte de la
ciudad incluyendo, rutas, estaciones, volumen deariss por ruta, interaccion del
sistema y demas aspectos relevantes, que nos @ermoitcluir la eficiencia de cada uno
de estos aspectos.

> Establecer parametros de comparacion del SITP deidad de Bogota, recopilando de
forma adecuada, la informacion de operacion deSlegeemas de Transporte masivo de
Ciudad de México y Santiago de chile.

» Definir alternativas de mejora del SITP de la cdhda Bogot4, que permitan lograr una
mejor operacion y optimizacion de sistema, basaddss resultados de los analisis de la

informacién obtenida.

15



1. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

Se plantea el siguiente problema:

“La deficiencia del servicio en la operacion deltsima integrado de transporte publico en la

ciudad de Bogota

De acuerdo con esta situacion, el interrogantecipal del proyecto propuesto se define

como:

¢, Cuales son las principales causas y/o factoredadeeficiente planeacion y operacion
del sistema integrado de transporte SITP, en ladad de Bogota y cuéles son sus alternativas

de mejora?

El tema de la movilidad de la capital de pais,stt un tema ampliamente estudiado y
debatido, desde la misma administracion distrital greada secretaria de movilidad (SDM), han
realizado estudios conducentes a intentar; depeshalielel politico de turno, establecer los

problemas de movilidad y su posible solucion a arealiy largo plazo.

Para esto la administracion distrital adopto “BElnPMaestro de Movilidad” (PMM) mediante
el Decreto 319 de 2006, y establece programas.eptay y metas, a corto, mediano y largo
plazo, con un horizonte a 20 afios. EI PMM da restpug las necesidades de movilidad y al uso
racional y eficiente de los 15.557 kilbmetros d¢ayde componen la malla vial de Bogot4a, estos

distribuidos a junio de 2015 de la siguiente manera

16



EXTENSION TOTAL ~» 16557 KM-CARRIL ESTADO TOTAL

1.038.5 Km-Caril

B ARTGRIAL 43%

= INTERMEDIA

= TRONCAL

| 8,286 Km-Carrill 3-548 Km Carrl " LOCAL

2%

BUBNGO © REGUIAR ® MAIO

Figura 4.Malla vial de Bogota — Datos Generales a Junio 2015
Fuente: Base de datos del Inventario y Diagnosticta Malla Vial - IDU — Junio 30 de 2015

Las principales iniciativas del Plan Maestro devidad sort:

Articulacion del Sistema Integrado de Transpodefarmado por el transporte colectivo y

masivo en una sola estructura fisica, operacioteifaria.

Establecimiento de corredores viales para la opsrade rutas de alta capacidad, media
capacidad y complementarias de baja capacidacdateexterna. Estas rutas se adjudicaran via
licitacion, tendran caracteristicas comunes deolegm vehicular, estaran sujetas al disefio
operacional de la red de rutas, incluyendo la dafin de la ubicacién de estaciones y terminales

simples y de integracion.

Conformacion de zonas y corredores de actividafstica para mejorar la movilidad y
productividad en Bogota y la Region. Los vehiculescarga provenientes de otras ciudades,
durante las 24 horas del dia y los 7 dias a lasgnaispondran de corredores viales especificos

para tener acceso a sus lugares de origen y dgstinaterior de la Ciudad.

Implementacion de una primera fase de cinco gsameldes peatonales en: Calle 53 entre

carreras 30 y 7, Calle 45 entre las Universidadesddal y Javeriana, Sector del Parque Simén

4 http://www.movilidadbogota.gov.co/?sec=170
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Bolivar, Avenida | de Mayo de la carrera 59 a lseAida Boyaca y Parque de la 93. El Plan
busca implementar redes peatonales en toda ladccidartalecer las ciclorutas en procura de

mejorar la calidad de vida en Bogota.

Construccion de intercambiadores modales que fsina los habitantes de Bogota y la
Region llegar a sus lugares de destino compleméotan viaje con diferentes modos de
transporte como la bicicleta, TransMilenio, vehécyarticular, taxi, bus, o sencillamente

caminando.

Consolidacion de una red de estacionamientos,i&rny fuera de via. Se priorizaran los
estacionamientos aledafios a las zonas de prestdeloservicio del Sistema Integrado de
Transporte con un esquema tarifario que motivesactinductores a estacionar el vehiculo y
utilizar el transporte publico. La organizacionedgacionamientos incluye la zona de residentes,
zonas de comercio zonal y vecinal en temporadascH#ims, zonas de cargue y descargue y

zonas para las categorias restantes de usuarios.

Creacion del Sistema Integrado de Informacion deillad Urbano Regional 'SI MUR’ que
facilite la comunicacién y el intercambio de inf@odn entre los actores (peatdn, ciclista,
Xpasajeros y conductores) y los componentes de duilidad (infraestructura, vehiculos,

empresas) en un Centro de Control de trafico atlaa de las grandes ciudades del mundo.

Adicional a todo lo anterior, y conforme lo confgado en el planteamiento del problema,
tenemos una gran cantidad de informacion, pringipate extraida de fuentes periodisticas, que
han documentado de alguna manera los diferentédepras del SITP, como por ejemplo la

revista Semana en un articulo publicado el 18 @ecede 2014. “Los bogotanos aun no se han

18



dado cuenta de la bomba de tiempo en que se estatiemdo el SITP.%, entre muchos otros
articulos y documentacion general que nos permit@hondar en la investigacion y asi
establecer las causas al caos que se presentajee tbaramente es la operacion del SITP de la

ciudad de Bogota y con ello, determinar alternatida mejora.

5 http://www.semana.com/nacion/articulo/el-sistemizgrado-de-transporte-una-bomba-de-tiempo/371221-3
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2. ANALISIS HISTORICO

2.1. Descripcion Histérica de la movilidad en Bogota edntes y el ahora

En el afio 1884 con la Administracion del sefiorddeRigueredo llego el tranvia lo que dio
un gran cambio estructural ayudando al desarr@ltactiudad, este contaba con dos lineas una
gue conducia de Bogota a Chapinero y la segund#fumen el plano regional.

En 1889 surgio el ferrocarril siendo alcalde Higi€ualla, luego en 1910 para mejorar el
servicio se implemento el tranvia eléctrico sobsevias que ya existian, pero sus resultados no
fueron muy buenos debido a la deficiente admirggira pero de igual forma se fue extendiendo
hacia los barrios del sur.

En 1917 se inauguro la Estacion de la sabana, pomio central del sistema férreo nacional,
planos que disefo el arquitecto Mariano Sanz de8wmia. En 1933 Karl Brunner se posesiono
como director del Departamento de Urbanismo de Bog@n 1936 presento un plan basado en
la apertura de vias arterias en el sector cendréd diudad. De este plan se ejecutaron vias como
la avenida Caracas construida en el eje de lawntignea del Ferrocarril del Norte que se
desvio hacia la carrera 30.

El general Gustavo Rojas Pinilla tenia contratelddetro mediante concesion con una firma
japonesa. Sin embargo, los gobiernos del Frent@Naodesecharon la propuesta. Entre 1953 y
1954, se desarrollaron importantes obras de irtftaztara vial en el pais. En 1954 el alcalde
Roberto Salazar Gomez, presento al Concejo unaiestg que permitiria obtener un préstamo
para un tren subterraneo similar al de Nueva Y@eko no fue aprobada.

En 1948, el alcalde Fernando Mazuera dijo estaicderdo con desaparecer el Tranvia por no
considerarlo seguro para la ciudad. El 30 de jdeid951 desfilaron por uUltima vez los tranvias

a través de las calles de la capital, a la vezge®os autobuses iniciaron operaciones. Mazuera

20



propuso la construccion de un sistema de moviliclagh ruta fuera la avenida Caracas. Este
Alcalde propuso realizar la obra por concesion aafés, pero por razones politicas no fue
escuchado.

En 1961 El alcalde Jorge Gaitan Cortes propus® diternativas para el desarrollo y la
movilidad de los ciudadanos: construir una redwm@as que atravesaran la ciudad, como la 68
y la Boyacd; crear un tren de cercanias y conséluprimer tramo del metro. Debido a la
cantidad de habitantes de la época este predigeGaithn fue considerado una ilusion.

En 1981 con mandato de Hernando Duran Dussamgsentd una propuesta de tener una red
integrada de sistema de transporte publico maswoformada por el Metro y troncales para
transporte colectivo. Posteriormente, un estudaizado por el Instituto Nacional de Transporte
reafirmé esos trazados.

En 1991 El alcalde Jaime Castro establecio eld@toyMetro de Bogota y cred la empresa del
mismo nombre para que llevara a cabo los estudidadibilidad, financiacion y construccién
del sistema masivo de transporte. El primer estimdportante lo hizo la empresa de ingenieria
Ingetec S.A., por encargo del Instituto de Deskrrddrbano (IDU), el cual propuso la
rehabilitacion del sistema férreo del antiguo Feardl de la Sabana.

Durante 1996 y 1997, en el periodo del alcalde| FBwomberg, el Departamento
Administrativo de Planeacion Nacional contratdé ddsarrollo para realizar estudios con el fin
de definir la estrategia financiera e instituciogaé se debia implementar para llevar a cabo el
Sistema Integrado de Transporte Masivo (SITM) yedarrollo de la primera linea del Metro
para Bogota, la cual serviria de base para la @ftude etapas posteriores. EI Gobierno
Nacional se habia comprometido a pagar el 70% dstioctotal de la obra, pero los costos

financieros en ese momento se consideraron desase@idemas la Nacion tuvo que empezar a

21



desviar importantes recursos hacia el Institut&eguros Sociales (ISS), para evitar su colapso
financiero.

En el 2000 el alcalde Enrique Pefialosa, presentstudio realizado por la misma firma que
hizo los disefios para Transmilenio: el estudio paralren de Cercanias, y entregd sus
recomendaciones.

El alcalde Samuel Moreno Rojas con su campafiaicéddia, donde unos de sus principales
proyectos a cumplir es el metro retomo los estudipsopuso dotar a la ciudad de un sistema de
transporte masivo que comprendera Metro, Tren dea@&s y fortalecimiento del desarrollo de
Transmilenio.

Con el apoyo del Banco Mundial, del Banco Intenacaao de Desarrollo, y la presidencia de
la Republica, se contraté un estudio que va a idefinpciones de redes de las que seleccionara
la primera linea del Metro.

Un factor importante que contribuyé al aplazanuestel proyecto del metro fue el hecho de
entregar el proyecto por Concesion, lo cual folzépéazamiento de la construccion del metro y
se empezo a buscar otra solucién para el cortodyame plazo al problema de transporte masivo

en Bogota, lo cual resulté en la implementacionsggbma Transmilenio.

2.2.Descripcion Histérica de la movilidad en las ciudae€s comparadas.

2.2.1. Ciudad de México
En Ciudad de México el proceso revolucionario plgls produce profundos cambios en la
organizacion interna y en la dinamica de crecinoietg la ciudad apareciendo los tranvias que
facilitan los desplazamientos. El area urbana serede a lugares cada vez mas alejados del
antiguo casco central y la relacion simbidtica en&r ciudad y el transporte sufre cambios

importantes. Durante los primeros 17 afios del sSigfo la ciudad y los tranvias tienen un
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desarrollo muy dindmico. La poblacion registra wactmiento del 50%, y pasa de 500.000

habitantes en 1900 a 750.000 habitantes, que tsbalyen en una superficie de 40,5 km2

Por su parte, los tranvias, que en 1900 iniciaspgnacion con una sola linea, en 1917 forman
una trama de 14 lineas, con 343 km de vias, queertdlh ciudad en todas sus direcciones

(Navarro y Rodriguez, 1993:28).

En 1908, aparecen los primeros vehiculos con nia@ombustion interna. Estos conforman
un privilegio exclusivo de las clases de alto poalgquisitivo y son usados como transporte
privado, e incluso algunos se destinan a funcicoaro coches de alquiler para estos sectores

sociales.

La fase competitiva entre los camioneros y la e@sgde tranvias se inicia con la aparicion de
los camiones en 1917, hecho que ocurre en paraldoRevolucidon Mexicana, y culmina en
1946 con la nacionalizacion de los tranvias. Ee kegtso se distinguen dos periodos: el primero,
de 1917 a 1922, de la vinculacion, en el cual sabkse una productiva relacion entre los
lideres transportistas y el grupo gobernante pastreionario; y el segundo periodo, de 1922 a
1946, se llega a la consolidacién de esta relagi@poya el auge empresarial y politico de los

camioneros.

Actualmente el Sistema de Transporte Colectivo etrdide la Ciudad de México es la
columna vertebral del transporte en la capital cend. Cuenta con 12 lineas y 195 estaciones.
Debido a la demanda ciudadana, el gobierno capitathpulsé el proyecto de construccion de
una nueva linea; después de ser aprobado el pooyecia Asamblea Local y la poblacién en
general, los trabajos de construccion comenzargaoren de 2008; La Linea 12, contara con un

total de 24 km, conectara al sur-oriente desdeelagdcion Tlahuac con el poniente en la
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delegacion Alvaro Obregén, donde ademas pasaralglegaciones como Coyoacéan, Benito

Juérez e Iztapalapa.

La ciudad de México, una de las entidades masagablen el mundo, cuenta con diferentes
tipos de transporte publicos para el trasladoalidei millones de capitalinos que los utilizan para

llegar a sus destinos.

Muchos los usan incluso por comodidad, ya que @uedultar mas sencillo desplazarse en
Metro, Trolebds o Metroblds que en auto, por el sxage trafico en horas pico. Asi como,

por accesibilidad para diversas zonas como suceudbicitaxis, taxis y microbuses.

Si bien, los diferentes servicios pueden teneiciéeicias y fallas, la mayoria suele brindar

solucion y calidad a los usuarios.

Metro: Este medio de transporte, instaurado en 1969, @went once lineas y prOximamente
se abriran los servicios de la linea 12, la cuakctara a Tlahuac con la zona de Mixcoac, con

conexiones en Atlalilco (Linea 8), Ermita (Linea2apata (Linea 3) y Mixcoac (Linea 7).

En el periodo de julio a septiembre del 2015, etridltuvo una afluencia de 352 millones 992
mil 318 pasajeros, con la Linea 3 como la maszatih y la Linea 4, la que menos usuarios

transport6 con 6 millones 327 mil 156 usuarios.
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Figura 5. Sistema Trasporte Colectivo Ciudad de México.
Fuente: http://www.metrosantiago.cl/estacion/plaed-
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Dentro de los multiples sistemas de transporta@eudad de México encontramos:

» Sistema de Transporte Colectivo Metro (12 Lineag,BA
» Red de Transporte Eléctrico
. Tren ligero
. Trolebus
» Metrobus (5 Lineas)
» Turibus
» Tren Suburbano
2.2.2. Santiago de Chile
Metro 1975 - Desde esta parte de la historialdehsporte Publico, la liberacidén del sistema
urbano, trajo como consecuencia el aumento sustaeila flota de buses y la atomizacién de
los propios vehiculos, por lo que se produjo edgaso del servicio de transporte a privados, o
gue se concretd totalmente a principios de la dédadlos '80. Es en este afio que una de las
innovaciones hace su lanzamiento, cuando el ptiraerde Metro salid a la linea el 15 de mayo,
recorriendo entre San Pablo y Estacion Central, loogue se inicid un periodo de marcha

blanca. Cuatro meses mas tarde, se iniciaba afiergte la operacion de Metro de Santiago.

Metro 1978 - El primer tramo de la Linea 2 fueuigarado el 31 de marzo. Abarcaba las
estaciones Los Héroes y Franklin, a las que el€tliciembre se sumaron seis mas hasta Lo

Ovalle.

Historia 1980 - Los servicios de buses se confbemaen general, por un grupo de
empresarios agrupados en una linea, consolidariddsgura de Asociaciones Gremiales que

permitieron acordar, entre si, las tarifas y emmbg casos los recorridos. En el caso de Metro,
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Concluyeron los trabajos para la extension de Linkasta la estacion Escuela Militar. Con esta

extension se alcanzaron 25 kilbmetros de red.

Metro 1989 - El 28 de enero fue publicado la L8y’T2, que autorizo la transformacion de la
Direccidon General de Metro, dependiente del Ministale Obras Publicas, en Sociedad
Andnima. En términos formales esta transformac®traduce en una desvinculacion juridica,
administrativa y financiera del Ministerio de ObiRgblicas, para pasar a ser administrada por
un Directorio nominado por los accionistas, en esteo la Corporacion de Fomento de la
Produccién y el Fisco representado por el Ministeteé Hacienda, y quedar sometida a la
fiscalizacion de la Superintendencia de Valoreseguos y sus trabajadores regidos por las

normas del Codigo del Trabajo.

Buses Amarillos 1990 - Se public6 el Decreto Soygrén® 212, el que reguld los servicios de
transporte publico de pasajeros. Luego se realizhamado a concesion, donde se estipulo el
color y la inscripcion de los recorridos en un s&oi del Seremitt, aumentando las exigencias
ambientales y operacionales. Con esto, se unificdoler de los buses (amarillo con techo
blanco) y paulatinamente se produjo la desaparideftas “liebres”. Se concesion6 un servicio
de acercamiento a las estaciones de Metro (Metyopesnitiendo con esto un servicio (Metro +

Bus) el que contd con una rebaja respecto a sjgs\par separado.

Metro 1997 - Se inaugura la Linea 5 del Paraddrde Vicufia Mackenna hasta Baquedano.
En febrero de 1998 comenzaron los trabajos de sxtemasta Santa Ana. En este proyecto se
utilizé el método NATM (New Austrian Tunneling Mettl), que consiste en la construccion de
interestaciones y estaciones por tuneleado, es datiabrir la superficie. Gracias a este método
de construccion, Metro de Santiago puede perfaraiudad en distintos niveles minimizando las

perturbaciones a la comunidad y haciendo mas efecia construccion.
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Metro a Punete Alto 2002 - Se inici6 la constrancde la Linea 4 hacia Puente Alto,

anunciada el afio anterior. Esta unird 11 comurengficiara a mas de un millon de habitantes.

Ingresan los primeros actores extranjeros, comadgi empresas, que operan el sistema de

Metrobus

2003 - Ingresaron los primeros actores extranjerosio grandes empresas, que operaron el
sistema de Metrobls y se comenzaron a gestar $&s lpara la Licitacion Transantiago 2003
(Licitacién Publica de Uso de Vias de la CiudadS#mtiago para la prestacion de servicios

urbanos de transporte publico remunerado de pasaj@diante buses).

2004 - El 31 de marzo se inaugurod la extensionepoa de Linea 5, sumando dos nuevas
estaciones. Cumming y Quinta Normal. El 8 de seyire Metro marco un nuevo hito al cruzar
de forma subterranea el rio Mapocho para ponereenc® las estaciones Patronato y Cerro
Blanco de la extension norte de la Linea 2. Enotapte el 22 de diciembre entraron en

operacion las estaciones El Parron y La Cistewraespondientes a la extension sur de Linea 2.

De este proceso de crecimiento surgen tambiéeslasiones intermodales, que permiten una
mejor interaccion entre el ferrocarril urbano yostrmedios de transporte, principalmente
microbuses. Hoy existen en las estaciones VespNoite, Pajaritos, La Cisterna, Lo Ovalle y

Bellavista de La Florida.

2005 - Se inici6 la primera etapa de implemeitadel sistema Transantiago, con el ingreso
de los primeros buses articulados y la empresadizate la industria del transporte publico en

Santiago.

2006 - Fecha de inicio del estado de régimen dasentiago, el que finalmente tuvo lugar en

febrero de 2007.
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2007 - El sistema de transporte publico de la &eifletropolitana de Santiago, cambio en su
estructura el afio 2007. En febrero de ese afia,léodlanificacion del sistema quedd en manos
del Ministerio de Transportes y Telecomunicacioadsaves de la Coordinacion Transantiago
(Sistema de Transporte Publico de la ciudad da&gm)t el que integro fisica y tarifariamente a
la totalidad de los buses de transporte publicanobde la ciudad, operados por empresas

privadas, y al Metro de Santiago, a través de ucoimedio de acceso electronico (tarjeta bip!).

El Sistema se insertdé en un area de 2.353 kmfljeshbarco las 32 comunas de la Provincia
de Santiago mas las comunas de San Bernardo yePAkot(“Gran Santiago”). El Sistema se
dividia en dos subsistemas: (i) la red troncalatasen la red de Metro y los servicios de buses
gue operaban sobre las principales vias de la @judéi) la red alimentadora, constituida por
servicios de buses locales que operaban en vieada#s al interior de areas geograficas acotadas

y que alimentaban la red troncal.

2010 - Durante los afios 2010 y 2011 se trabaj& eedefinicion del Sistema de Transporte
Plblico de Santiago y la renegociacion de los etwdrde los prestadores de transporte y sus
servicios complementarios, con el fin de mejorarchklidad de servicio, estabilizar las

condiciones financieras y contar con empresasrdasties en el largo plazo.

2012 - A partir de 2012 y producto del redisefibSIstema y la entrada en vigencia de los
nuevos contratos con los concesionarios de trargspse elimind la estructura de servicios
troncal — alimentador y la exclusividad de las Miasjue ha permitido realizar importantes

modificaciones a los recorridos, focalizando laai@&n en los usuarios.

29



3. FUNCIONAMIENTO DEL SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE PUBLICO

SITP EN BOGOTA

3.1. Caracteristicas del modelo funcional del SITP

ServicioTroncal Servicio Zonal
Tiempo promedio 2.240.336 : 6.307 buses vinculados

devg;ez viajes/dia H M E

- 26 Km/hora : |
minutos velocidad pomedio Especia Complementario Urbano

Tempopromedio  1.084.881

‘ - : 33112 bus:?“s evge_’ viajes/dia
Biartculado wotss 1o kD/hors
s I---l I-ﬂuuil 11‘54 h'ﬁes E ........................................
. 1267 buses
; 458 netvos en 2004 "
%2.133333 : ' " Alimentador
; iempo pro
e
Feeate TrassMenio SA : @42 8 Kavh
s le‘ucléad ]mﬂ?!ll.liaﬂ

Transpurte Publico Bulectwo Tradicional

ﬁempn pmmeﬁlu 2 18 4 IBB
de viaje by Aot 2759 buses
6 B viajes/dia 1602 busetas
3.190 microbuses
minutos i 18 Km/hora
velocidad promedio

Figura 6.Caracterizacion del Sistema Integrado de Trasporte
Fuente: Secretaria distrital de Movilidad

Esquema de rutas: Troncales, Auxiliares, AlimentaslocComplementarias y Especiales
Operacion zonal: 13 zonas y una zona neutra, masieno corredor desde Soacha.
Utilizacion de la flota actual : Con maximo 10 afiesvida util

Vida util de la flota del SITP: 12 afios

Concesién a 24 arios

vV Vv ¥V ¥V V V

Integracion Tarifaria
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» Recaudo Centralizado — dos operadores.
» Cambio del Esquema Empresarial — Operadores dsoee

» Democratizacion del SITP — Participacion ActivaRtepietarios

r-——7—77 | SECRETARIA
I Autoridad del siTp | DISTRITAL DE
MOVILIDAD

| Seencargadela | 1 1
] planeacion, gestién y | TRANSMILENIO S.A | Ente Gestor del SITP |

OPERACION DEL SIRCI

OPERACION DE TRANSPORTE DE PASAJEROS :
(Recaudo, Control, Usuario)

eEm_mEmEEmEm_—_—_—— ] === mm————————— "
Empresas privadas

de los pasajeros

] . 1 Operadores: Troncales, Alimentadorasy A partir de diciembre de 2015, Unico | Realiza la gestién y operacién del |
Desarrolla las actividades contratadas por
| N R | Zonales 1 operador: RECAUDO BOGOTA | recaudo, el control zonal y troncal, |
requeridas para la movilizacién TRANSMILENIO . . o
| 1 e = 1 | consolidacién de informacion, |
| |

| servicio al usuario y conectividad |

Usuarios SITP

Figura 7.Esquema SITP de la ciudad de Bogota
Fuente: Elaboracién propia con Informacion tomasladdcumento “Resolucién 23253 de 2015
de Superintendencia de industria y comercio”

3.1.1. TransMilenio
El transporte motorizado en las calles de Bogd&acuerdo con la uUltima Encuesta de
Movilidad aplicada por la SDM, a diario en la ciddse realiza 11.587.750 viajes mayores a 15
minutos. Predominan los viajes en transporte pdblitransporte publico colectivo,
TransMilenio, alimentador) con 41%, seguido deegagn transporte no motorizado (a pie y
bicicleta) con 31% y los viajes en vehiculo privado 23% (moto, automovil, taxi). Esto indica

que 77% de los viajes son en modos diferenteshétwi® privadé.

6 Reporte Annual de Movilidad 2014, Observatoridwtevilidad, No 8 Octubre de 2015
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Ntimero de viajes

mayor a 15 minutos Farochiae
No motorizado 3.627.618 31%
Z:;gig\?ge RURlic 4.750.051 41%
Transporte privado 2616.136 23%
Otros (informal-escolar) 593.945 500
Total 11.587750 _ 100%

Tabla N° 1Viajes mayores a 15min en la ciudad de Bogota
Fuente: Secretaria distrital de Movilidad

La Unica manera de garantizar un rapido desplardamide ese 41% que utiliza el transporte

publico, es proporcionandoles carriles exclusivos.

En este sentido, es necesario dotar a esos sadélanfraestructura especializada para el
acceso de los pasajeros al Sistema: estacionaggpuetineles peatonales, andenes, plazoletas,

y alamedas.

Adicionalmente, se requiere la construccidbn y majoento de vias para servicios
alimentadores en areas periféricas y ciclorutdss@ao areas cerradas para el mantenimiento y
estacionamiento de buses, e infraestructura derteogmra el control del Sistema. A

continuacion se describe la infraestructura deéegia Transmilenio

3.1.2. Vias para servicios Troncales
Las vias para servicios troncales correspondeosacérriles centrales de las principales
avenidas de la ciudad. Estos carriles exclusivasceadicionan especialmente para soportar el
paso de los buses y se separan fisicamente deatdfes de uso mixto, disponibles para

circulacion de vehiculos particulares, camionesstatc.
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Figura 8.Vias para servicios Troncales
Fuente: www.transmilenio.gov.co

3.1.3. Estaciones
Con el fin de ordenar el transito y darle velodiga Sistema Transmilenio, se construyen

estaciones disefiadas especialmente para facllaaceso rapido y comodo de los pasajeros.

Las estaciones son los Unicos puntos de paralis dervicios troncales para recoger y dejar
pasajeros; son espacios cerrados y cubiertos,romast en aluminio, concreto, acero y vidrio
soplado, con taquillas a la entrada, y con accegore para los usuarios a través de semaforos,

puentes o tlneles peatonales.

Adicionalmente, las estaciones cuentan con unauada sefalizacion, mobiliario e
iluminacion que las convierten en espacios agradall seguros. El nivel del piso de las
estaciones coincide con el nivel del piso intermolas vehiculos, (que se encuentra a 90
centimetros del pavimento), esto permite la ramdiada y salida de todas las personas,
especialmente personas de tercera edad y personesndicion de discapacidad. El Sistema

Transmilenio cuenta con varios tipos de estacigresgacios
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3.1.3.1. Estaciones sencillas.
Son los puntos de parada sobre los correderetusivos ubicados entre 500 y 700
metros aproximadamente, donde el usuario puede reongu pasaje y entrar al Sistema

Transmilenio.

Figura 9.Vias para servicios Troncales
Fuente: http://www.transmilenio.gov.co/es/articlilafsaestructura#sthash.jDayF87g.dpuf

3.1.3.2. Estaciones de cabecera
Son los puntos de inicio y finalizacion de lasasutroncales. En estas estaciones se realizan
transbordos entre los buses troncales, alimentsdotgas de transporte intermunicipal y
bicicletas. La tarifa es integrada con los alimeatas, es decir que no se realiza doble pago. De
esta forma Transmilenio, cubre no sélo las trorscaleo vastas zonas periféricas de la ciudad y

muchos municipios vecinos.
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Figura 10.Vias para servicios Troncales
Fuente: http://www.transmilenio.gov.co/es/articlilsaestructura#sthash.jDayF87g.dpuf

3.1.3.3. Estaciones de cabecera o portales
Son puntos de interseccion importante sobre logdores exclusivos del Sistema en donde
los usuarios pueden realizar transbordos entresbalfmentadores urbanos y buses troncales.

Igual que en la estaciones de cabecera no hayeglizar doble pago.

Figura 11.Estacion Intermedia Banderas. Tomada por TRANSMILESN.A.
Fuente: http://www.transmilenio.gov.co/es/articlilafsaestructura#sthash.jDayF87g.dpuf

3.1.4. Patios de operacion, mantenimiento y estacionamiemt
El Sistema también incluye patios y garajes paadizar las labores de mantenimiento de los

buses y su estacionamiento al finalizar la operadia infraestructura es provista y mantenida
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por el Distrito y fue disefiada con criterios dgoete, armonia y renovacion del espacio publico

urbano.

Figura 12.Patio de operacién, mantenimiento y estacionami@udal Norte.
Fuente: http://www.transmilenio.gov.co/es/articlilfsaestructura#sthash.jDayF87g.dpuf

3.2.Sistema Integrado de Transporte Bogota

Figura 13. Tipos de Servicio del SITP de Bogota
Fuente: http://www.bogota.gov.co/transporte/sistémegrado-de-transporte-publico
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3.2.1. Troncal

Se identifica con el color rojo.
Sirve para movilizarse por las troncales de laaiuyg permite la conexion entre las
estaciones y portales del Sistema Transmilenio.

Es un servicio que se paga con tarjeta, en lasiesés y portales.

3.2.2. Urbano

Se identifica con el color azul.
Sirve para movilizarse por las principales viasadgudad.
Es similar a las rutas anteriores de la ciudad.

Es un servicio que se paga con tarjeta, en losulesi

3.2.3. Complementario

Se identifica con el color naranja.
Sirve para movilizarse desde y hacia las zonasaés] a los accesos peatonales de
algunas de las estaciones de Transmilenio.

Es un servicio que se paga con tarjeta, en losulesi

3.2.4. Especial

Se identifica con el color vinotinto.
Sirve para movilizarse hacia y desde las zona#pesas de la ciudad.

Es un servicio de pago con tarjeta en los vehiculos
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3.2.5. Alimentador

» Se identifica con el color verde.
» Sirve para movilizarse desde los barrios cercanstatas estaciones intermedias y los
portales del Sistema Transmilenio.

» Es un servicio que se paga al llegar a las estesigportales.

3.2.6. Metro Liviano
En el articulo 28 del acuerdo 489 de 2012, paual se adopta el Plan de Desarrollo para
Bogota D.C. 2012-2016, dentro del numeral 1, saidefa construccion e integracion de la red

férrea como eje estructurador del Sistema de toatespublico.

En el anterior articulo se autorizalRANSMILENIO S.A. para disefiar y gestionar el
proyecto implantacion del SITP y el modo férredaweiudad y la region, en todas sus fases y

modalidades.

De manera consecuente se realizd la modificac®ros estatutos dERANSMILENIO
S.A, para involucrar el transporte terrestre férremtredel alcance de su competencia, donde el
objeto social de la Entidad se establece de la iesit manera: "Corresponde
aTRANSMILENIO S.A. la gestion, organizacion y planeacion del servicitegrado de
transporte publico urbano de pasajeros en el Ris@apital y su area de influencia, bajo las
modalidades de transporte terrestre automotorspate terrestre férreo y sistemas alternativos
de movilidad, como el cable aéreo, entre otrosJasncondiciones que sefialen las normas

vigentes, las autoridades competentes y sus preptatutos"”.
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Teniendo en cuenta lo anterior, y considerandoagiiealmente el desarrollo de los proyectos
de metro ligero en la ciudad se hace a travésamipstas de asociacion publico privadas - APP

-, TRANSMILENIO S.A. es la entidad encargada de dicha gestion en &ltDis

3.3. Proyectos de Asociacion Publico Privadas - APP
En la actualidad se analizan por partd BANSMILENIO S.A. 4 iniciativas de Asociacion
Publico Pribadas (APP), para la implementaciénideak de tren ligero, que se enumeran a

continuacion:

» Proyecto de Asociacion Publico Privada de Iniceafirivada RegioTram — Implantacién
de una Light Rail Transit en Bogot@orredor de Occidente, de la Estacion de la
Sabana hasta FacatativA con una longitud de 43,9 Km (incluyendo ramal al
aeropuerto), y 17 estaciones. Actualmente se etrauen revision de los estudios de
Factibilidad.

» Proyecto de Asociacion Publico Privada de Iniceafirivada RegioTram — Implantacion
de una Light Rail Transit en Bogotaprredor del Sur, de la Estacion de la Sabana
hasta Soachacon una longitud de 18,1 Km, y 18 estacionesu&latente se encuentra
en revision de los estudios de Factibilidad.

» Proyecto de Asociacion Publico Privada de Iniceafrivada para la implementacion del
Metro Ligero sobre atorredor de la Carrera Séptima (7) desde el 20 dhilio hasta la
Calle 193 con una longitud de 26,1 Km, y 34 Estacionesu#lchente se encuentra en
desarrollo de los estudios en etapa de factibilidadparte del originador privado.

» Proyecto de Asociacion Publico Privada de InicatiPrivada para el Disefo,
Construccion y Operacion de una Linea de Metro rbigeor laAvenida 68, cuyo

trazado va desde la Calle 100 entre Carreras 9A yllhasta el Puente de Venecia en

39



la Avenida 68 con Autopista Suy con una longitud de 16,5 Km y 19 estaciones.
Actualmente se encuentra en desarrollo de losiestet etapa de factibilidad, por parte
del originador privado.

» Proyectos de tren ligero en corredores férreoSdely Occidente en Bogota y la region

Las dos primeras iniciativas mencionadas antegatenson las mas avanzadas y serian los
primeros proyectos en materializar la Ley 1508 @&22"por la cual se establece el régimen

juridico de las Asociaciones Publico Privadas”

3.4. Funcionamiento Administrativo — Sistema de Control

El Sistema TransMilenio también cuenta con un @ede Control de la Operacion que
permite supervisar forma permanente la operaciéedg uno de los buses de los buses troncales
del Sistema. Esto hace posible controlar la vesstith frecuencia, los horarios y las rutas de los
vehiculos, y lo mas importante, permite una préstaadecuada del servicio en cada uno de sus
recorridos. Para el funcionamiento del Sistemaaoashiculo de los servicios troncales esta

equipado con tres elementos:

» Un equipo de GPS (Sistema de  Posicionamientbaglpor sus siglas en inglés) que
reporta la ubicacion del bus.

» Un computador de abordo (CIBOR) en el bus que pgerintercambiar informacion
operativa entre el Centro de Control y el bus yegantoda la informacién operativa y el
cumplimiento por parte de cada uno de ellos.

» Un Sistema de comunicaciones (TETRA, TerrestriahKed Radio) por medio del cual
se envia y recibe informacion entre el Centro det®f Buses y con el personal de

inspeccion y control de la operacion.
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Este monitoreo constituye la base del Sistema atdral de la operacion, asi como el
fundamento de toda la estadistica en cuanto al lommepto por parte de las empresas
operadoras Troncales. TRANSMILENIO S. A. cuenta cwncircuito cerrado de television
provisto de 300 camaras (269 fijas y 31 movilegjerconectadas al Centro de Control.
Conexion de camaras de Seguridad con el CAD. Cqragldsito de mejorar los indices de
seguridad en el Sistema y disminuir el tiempo dpuesta a las necesidades y expectativas de la
ciudadania, el Sistema TransMilenio cuenta conc&baras del circuito cerrado de television,
operadas y monitoreadas constantemente por eldCAntomético de Despacho (CAD) de la
Policia, y el centro de operaciones de TransMileniediante la implementacion de este
Sistema de monitoreo, la Policia Metropolitana madta un control directo y permanente sobre
las estaciones y portales del Sistema TransMil&ago24 horas; también servird de apoyo al

personal de vigilancia privada y de mantenimiegtm® prestan sus servicios en horas nocturnas

3.5. Sistema de Recaudo

Es suficiente y predominante la informacion rectslda para referenciarnos acerca del
sistema de Recaudo del SITP en estudio, para lp mos basaremos en ella, acopiando en el
presente documento lo mas representativo de diobantentacion, que nos permita identificar,
conocer y concluir la eficiencia y efectividad dehd sistema, al igual que determinar las

conclusiones pertinentes.

Actualmente, el Recaudo del SITP — TransMilenistiea cargo de tres concesionarios
privados los cuales fueron seleccionados mediante@aciones publicas y controlado por

Recaudo Bogota.

El Sistema Integrado de Recaudo, Control e Inferémay Servicio al Usuario (Sirci) es uno

de los componentes mas importantes y funciona celntmrazon de todo el sistema ya que
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permite la integracion tarifaria de todo el SITRravés del sistema inteligente de recaudo,
utilizando tarjeta inteligente sin contacto (taajeti llave) y brindando la informacion para el
correcto funcionamiento de la operacidn y prestadél servicio a los usuarios con la calidad
requerida. Segun GGT, Systra y Escallon Moralesspcidos “un Sistema Inteligente de
Recaudo permite el manejo y el control centralizddbdinero, reduce los tiempos de acceso,
permite trasbordos atendiendo la estructura tajfay brinda la posibilidad de efectuar

integraciones virtuales, sin necesidad de gramstesienes de transferencia”.

Validacion - Acceso

. [T -
CAPITAL

. Venta y Recarga de TISC

1]

= oROBIA ‘ ﬁ D-‘

Receptor - Administrador Buses Sistema Complementario
Distribuidor de Recursos

s R Gestion y Control

| T

: i
e O < - (TR —— e i
i | Ente Gestor !
! Administracion TISC —--~--~~ f """"""""""" P T '-{; Eicraras :
; Sequridad TISC : i

! Gestion de Informacion g 2

L

Concesionario SIRC] <&

Figura 14: Esquema funcional del sistema de recaudo
Fuente: GGT, Systra y Escallon Morales y Asocig@089). Disefio conceptual del
sistema integrado de recaudo control e informagi@ervicio al usuario

A continuacion encontraremos los elementos quéooman el sistema de Recaudo:

Los elementos que conforman el Sistema de Recawudo s
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Taquillas en las estaciones del Sistenpuntos de venta ubicados en los accesos de las
estaciones del sistema, donde el usuario puedegeectas tarjetas habilitadas del
Sistema (capital, Cliente frecuente, discapacitadioisersitaria)

Puntos de venta externosubicados en establecimientos comerciales y grandes
superficies, cuentan con atencion personalizada [zamecarga de todas las tarjetas
habilitadas del Sistema.

Terminales de Carga Automatica de Tarjeta Inteligen(CATI): son dispositivos que
permiten al usuario cargar de manera automatica tagetas cliente frecuente o
universitario, solo admite billetes.

Terminales de carga movilesson dispositivos portétiles atendidos por un téroi
donde el usuario puede cargar las tarjetas halabtdel Sistema.

Torniquetes o maquinas registradoras (barreras dmtol de acceso)ubicadas en los
accesos de las estaciones para validar las tarjetas

Sistemas y equipos para procesamiento y transmigi@atos de recaudo.

Encargo fiduciario: su funcion consiste en recibir los recaudos yridistlos a los

agentes del sistema de acuerdo con reglas corglesforeviamente fijadas.

3.5.1. Estructura operativa del Sistema de Recaudo de TraMilenio.

En la operacion del sistema intervienen todosclmmponentes del mismo, en especial el

sistema de recaudo el cual es el sistema nervioda golumna vertebral del Sistema

TransMilenio, en razon a que es transversal asadaperacion, desde el ingreso de los usuarios

al Sistema, hasta el registro de las operacionesasldarjetas inteligentes. En todas las

estaciones, ya sean sencillas, intermedias o deceabse encuentran en las zonas extremo de

acceso y de atencién al pasajero, las ventaniias la venta de las Tarjetas Inteligentes Sin
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Contacto - TISC, atendidas por los empleados @eludador, donde el usuario antes de ingresar
al Sistema compra la TISC para uno diez viajesugdp verificar en la misma ventanilla el
numeros de viajes cargados o que le quedan luedmlokerla utilizado. Las estaciones y sus
zonas de acceso, salida, embarque y desembaquan) tin espacio de un metro por cada cuatro
pasajeros, mientras que los estandares interndesomecomiendan un metro cuadrado por

persona.

Al momento de comprar la TISC, el personal de aentargo del recaudador pasa la tarjeta
por un equipo Optico que la carga en forma ele@adnon el nimero de viajes comprados,
denominado TCA (Terminal de Carga Asistida). Esto)a teoria, quiere decir, que el sistema
esta montado tecnolégicamente para que solo elesmmario en operacion pueda fabricar la
TISC - (tarjeta inteligente sin contacto), y paraeqsolo los equipos del recaudador

concesionario puedan leerla y cargarla.

3.5.2. Caracteristicas de la tarjeta inteligente:

Cuenta con un mapa electrénico a través del euplede individualizar cada tarjeta con un
codigo de 16 digitos, que soOlo conoce el recaudgidgue es compatible con el software y
hardware del concesionario, tiene dos claves derisiegl por cada tarjeta que la hace Unica e
imposible de clonar, al punto que si fuere hurtadauede por medio electronico bloquear,

gracias al cédigo electronico.

El sistema de carga-venta, encuentra su razéroerMentuales hurtos de tarjetas, de tal
manera que si esto ocurre en la sede del fabricardel recaudador o en las ventanillas de las
estaciones, el sistema no habra sufrido detrimpatomonial alguno, ya que ellas vienen sin
carga de viajes, y esto soOlo se hace al momeni®a campra. De alli, el aforismo operativo que

se ha introducido en la cultura del recaudadorrg&aigual venta", que no es cosa distinta al
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registro automatico que se hace en el sistemanidftico del recaudador, que muestra la misma
operacion en la terminal ubicada en la sede derlpr&sa TransMilenio S.A. La base de datos
gue registra toda la informacion del Sistema deaR#s se denomina UCD- (Unidad de
consolidacién de datos), que recepciona toda tarrdcion que la transmite la TCA (Terminal
de carga asistida, ubicada en las ventanillas desacal Sistema), y la UPD (Unidad de
procesamiento de datos, también conocida como B@#e -es la base central asistida), cuya
funcion es registrar el nimero de pasajeros quarea Sistema autorizados por el torniquete

gue se habilita, cuando la tarjeta es leida yftanmacion es registrada en la UCB.

Existen varios tipos de tarjetas tu llave: bagitas personalizada y plus especial entre otras

gue describiremos a continuacion.

3.5.2.1. Tarjeta béasica
Andnima. No cuenta con los datos personales delricsy no aplica el bloqueo de saldo por

pérdida o robo ni el viaje a crédito.

La venta de esta se puede conseguir en todastéasomes de TM, puntos de personalizacion

y algunos puntos de venta externos.

3.5.2.2. Tarjeta Plus
Personalizada con el nombre vy la identificacidhudeiario, con descuentos por transbordo y
la facilidad del viaje a crédito.
El proceso de personalizacion solamente requiszseptar la cédula de ciudadania o
documento de identificacion correspondiente y diligar el formulario de inscripcién. Una

persona no podra tener mas de una tarjeta perzadala la vez.
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3.5.2.3. Tarjeta Plus especial
Esta disefiada para los usuarios con beneficiodiddMayor. La tarjeta viene personalizada
con el nombre, identificacion del usuario y fotestdE tarjeta aplica para los descuentos por

transbordo, viaje a crédito y descuentos adici@nale

3.5.2.4. Tarjeta apoyo ciudadano - SISBEN
De acuerdo al Decreto 603 de 2013 se definiéo wvaincentivo para las personas afiliadas
al SISBEN 1-2 (0 a 40 puntos) mayores de 16 afios. &te beneficio podran tener acceso a
tarifas diferenciales en todo el Sistema Integideldransporte Publico (SITP).
3.5.2.5. Tarjeta para personas en condicion de discapacidad
Esta tarjeta cuenta con un beneficio especial lparpersonas que se encuentran en condicion
de discapacidad, deberan estar registradas enséadmdatos de la Secretaria de Salud. Los
usuarios que apliqguen a este beneficio, recibirarsubsidio mensual cargado a la tarjeta. Si
figuran como propietarios de vehiculos en la sadegetde Movilidad, no podran recibir este

beneficio.

3.5.2.6. Tarjeta Hibrida (MasterCard - Recaudo Bogota)
La tarjeta hibrida de MasterCard y Recaudo Bogstéun plastico bancario con chip de
interfaz dual, en el que conviven la aplicacioragaeigos con y sin contacto de MasterCard, y la
aplicacion de transporte de Recaudo Bogotd S.A.8a Harjeta brinda las siguientes

funcionalidades:

» Funcionalidad bancaria:Permite al tarjetahabiente realizar pagos en ai&lgomercio
gue reciba MasterCard o Maestro y hacer retirosageros automaticos, utilizando la

interfaz de contacto de la tarjeta. También perneiédizar pagos utilizando la interfaz sin
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contacto de la tarjeta. Segun lo permita el pragusg podran hacer pagos de manera no
presencial (Ej., por teléfono o por Internet).

» Funcionalidad pospago para transportePermite acceder al Sistema Integrado de
Transporte Publico de Bogota (SITP) utilizando wpc diario otorgado por el banco
emisor. Posteriormente, el banco cobra al usuarom@o utilizado, segun sus politicas
(Ej., débito automético, cargo a la tarjeta de ito¢cetc.) sin que se requiera accion
alguna por parte del tarjetahabiente.

» Funcionalidad prepago para transportePermite acceder al SITP mediante la carga
previa del bolsillo de transporte de la tarjetan @ectivo, en la red de recarga de
Recaudo Bogotd y el descuento de la tarifa poseldel sistema de transporte del valor
almacenado en el bolsillo, que se hace en el mantknacceder al sistema.

3.5.3. Sistema de Tarjeta Inteligente de Ciudades Comparafas.
3.5.3.1. Santiago de Chile, Tarjeta “bip”:

El Sistema de Transporte Publico de Santiago aueah una moderna forma de pago,

mediante la Tarjeta bip!, forma oficial para caacel costo de traslado, tanto en buses como en
el Metro de Santiago. Existe una tarifa establepaia todos los usuarios del sistema y otra

diferenciada para estudiantes que cuenten confa TN

La Tarjeta bip! debe ser cargada con la cantidadidero que se requiera. En cada viaje se

descontara el monto de la tarifa correspondiente.

Se puede comprar y cargar en todas las estacamédetro, todas las oficinas llamadas

Centro bip! y en Puntos bip!, ambos identificados el logo de la tarjeta.
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Figura 15: Lector y tarjeta bip — Transantiago
Fuente: http://www.skyscrapercity.com/showthread3th599112&page=559

Existen distintos tipos de Tarjeta bip!:

» bip! portador

» TNE-Pase Escolar

» bip! bancaria

> bip! Personalizada

Estas tarjetas permiten acceder a la integracdfatia de Metro y buses, o entre buses
cobrando s6lo una proporcién del segundo pasaj@ ltasnpletar el monto total de la tarifa,
dependiendo del tramo horario y el tipo de combéraque se realice. Esta integracion es

gratuita en buses hasta para dos trasbordos esr@ardireccion y sin repeticion de recorridos.

3.5.3.2. México D.F (México), Tarjetas DCMX y MB:
A partir del afio 2005 se crea el Organismo pubtiescentralizado de la Administracion

Publica del Distrito Federal denominado “Metrobued”cual es un sistema de autobuUs de transito
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rapido (carril exclusivo) que presta servicio egiladad de México. Cuenta con dos rutas, y cada
una tiene asignada una letra y un color distintivo.

Su sistema de recaudo es por medio de tarjetabgerites sin contacto recargables (ver
figura 13), la cual desplazo6 el anterior sisteméaletos de papel. Es una tarjeta plastica la cudl
puede ser recargada en cualquiera de los puntosizadios, el valor del pasaje varia si se
desplaza en horario nocturno o diurno. El senés@ratuito para personas mayores de 70 afos,
personas con discapacidad y nifios menores de 5 afios

Los transbordos entre Linea 1, Linea 2, LineaiBed. 4 y Linea 5 son gratuitos siempre y
cuando se realicen dentro de las primeras dos Herhaber ingresado al sistema y con recorrido
en una sola direccion.

El pago se realiza por medio de la Tarjeta de &luwlMB, la cual puede ser adquirida en las

maquinas de venta y recarga de tarjetas, presemteslas las estaciones de Metragbus.

Tarjetas
CDMX

Figura 16: Tarjetas MetroBus México
Fuente: http://www.metrobus.df.gob.mx/tarifa_pagolktarjeta

7 <http://www.metrobus.df.gob.mx>
8 http://www.metrobus.df.gob.mx/tarifa_pago.htmijesa
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3.6. Tarifas del SITP:

La tarifa a los usuarios (TU) del SITP es el cobfectivo que se le hace a este por la
utilizacion del servicio de transporte. Dichafeamsta sujeta a la tarifa técnica del SITP (TT)
gue, segun TM, indica el costo medio de operaci@ontrol por pasajero pago del Sistema,
teniendo en cuenta la remuneracion de los difeseatdores o agentes involucrados en la
prestacion del servicio, una adecuada estructucastes y una rentabilidad razonable conforme

a las condiciones definidas en los contratos deesion.

4. COMPARACION DE SISTEMAS DE TRANSPORTE
El presente estudio con la finalidad de cumplin u objetivo busca lograr generar
indicadores promedio del uso del transporte pupliesagregados por distancia de viaje y sus
variables asociadas, evidentemente todo este ian&#ardn sujetos a grandes variables

dependiendo de la disposicion territorial de l@ges en cada una de las ciudades.

Dentro de lo posible este estudio pretende caraatelas fuentes de esta variabilidad, es
decir, posiblemente los valores promedio generados los indicadores evaluados no
representaran a nadie en particular, solo establasecondiciones promedio experimentadas en

las ciudades de estudio.

Para analizar los sistemas de transporte comenaarg@or establecer las caracteristicas

generales de las ciudades analizadas:
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4.1.Caracteristicas Generales:

Ciudad
Caracteristica Santiago Bogota Ciudad México
Superficie (km2) 955 478 2884
Poblacion (Mill) 5,9 7,4 12,1
Densidad (hab/km2) 6153 15412 4204
Ingreso (USD$/hab) 429 613 501

Tabla N° 2: Caracteristicas Generales de las Citataen estudio
Fuente: Elaboracion propia basado en Informaciom@eso Chileno de Transporte y DANE

SUPERFICIE (KM2) POBLACION (MILL)

Ciudad
Ciudad México; 12,1
México;
2884

Bogota; 478

Bogota; 7,4 Santiago; 5,9

Santiago;
955

DENSIDAD (HAB/KM?2)

Ciudad

/_ México; 4204

Bogota;
15412

Santiago;
6153

Como primera observacién podemos establecer Tigblla 2, que nos muestra la superficie, la
poblacién, la densidad, el ingreso per céapita Jadeciudades que forman parte de este estudio.
Se enfatiza la superficie de Ciudad de México (2.882) que alcanza a ser mas de 3 veces el

area de la ciudad de Santiago de Chile y mas @edsva superficie de la ciudad de Bogota.
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Por otro lado la densidad de habitantes y la podrlano tiene diferencias tan manifiestas
entre Ciudad de México y Santiago de Chile comelaraso de la superficie, pero con respecto

a Bogota si es bien significativa.

Las ciudades mas pobladas del estudio son Ciudaiékico y Bogota, siendo nuestra

Capital la mas densa en habitantes.

Como ya se menciond anteriormente, las ciudadalézadas ofrecen diferentes alternativas
en su sistema de transporte publico, para efe@bprdsente estudio, en Ciudad de México se
consider6 cinco alternativas de transporte publieo, Bogota consideramos BRT y Bus

convencional (SITP) y para Santiago de Chile Bieyro.

4.2. Caracteristicas del sistema de Transporte publicoallas Ciudades de estudio

Caracteristica : ’C|udad . "
Santiago Bogota Ciudad México
Taza de motorizacién (veh/hab) 0,34 0,12 0,29
Viajes motorizados (mill/dia) 9,5 10,1 21,5
Participacion transporte publico 60% 68% 69%
Particion Modal
Bus 38% 73% 79%
Metro 31% - 19%
BRT - 27% 1%
Trolebus - - 1%
Bus-Metro 31% - -

Tabla N° 3: Caracteristicas del sistema de trangppublico de las Ciudades en estudio
Fuente: Elaboracion propia basado en Informacidm@aeso Chileno de Transporte, DANE y
pagina web. www.sibrtonline.org
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BUS METRO

Santiago
20%

Ciudad
México
42%

Santiago
62%

Bogota

SISTEMA BRT TROLEBUS

Bogota

Ciudad
México
100%

Ciudad
México

BUS-METRO

Santiago
100%

Como lo muestra en la Tabla 3; la particion matkdlpublico también presenta diferencias

entre ciudades, destacan ciertamente Ciudad dechigMBogota donde dos de tres partes de los

viajes motorizados se realizan en transporte pablic

Uno de los resultados mas importantes que podewidenciar con el analisis expuesto es

gue a mayor numero de vehiculos por habitante, mengo del transporte publico, esto puede

indicar que el transporte publico no es atractivdeja de ser utilizado por los habitantes que
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tienen la posibilidad de acceder al automévil, gleal forma genera aumento en la congestion,
disminucion en los tiempos de transporte particular

Respecto de la poblacion, no pareciera existir nat@cion clara entre esta y el uso del
transporte publico.

En todas las ciudades el bus representa mas derdas de los viajes en transporte publico,
siendo Santiago la ciudad con la menor participadél bus, ya sea solo o en combinacion con
el Metro. Es evidente que la participacion de otmgdos que requieren infraestructura
especializada, como Metro o BRT, esta limitadalpaextension de dicha infraestructura y su
relacién con el tamafio de la ciudad. Por ejempiod&l de México tiene una red de Metro con
una extension que es el doble de la de Santiagopgrsicipacion es solo de 19%. Sin embargo,
la ciudad es 3 veces mas grande en superficieteBxisuchas otras variables que determinan la
distribucién entre modos de transporte publico, @dendistribucion espacial de las actividades,

la tasa de motorizacion, la calidad de los sersjaitc.

4.3. Comparacion del Nivel de Servicio

" Ciudad
Caracteristica . . ; "
Santiago Bogota Ciudad México

Distancia viaje (km) 12,2 11,7 20,9
Veloc. viaje (km/hr) 14,5 14,2 13,8
Distancia en vehiculo (km) 11,3 11,5 19,2
Veloc. En vehiculo (km/hr 23,9 19,0 16,1
Tiempo de viaje (min) 50,8 49,6 90,6
Variable interpersonal (min) 22,5 24,2 41,7
Variable intrapersonal (min) 7,1 10,4 15,8
Tiempo en vehiculo (min) 28,5 36,2 71,7
Variable interpersonal (min) 15,7 23,3 40,5
Variable intrapersonal (min) 3,5 9,1 17,4
Tiempo espera (min) 8,6 4,8 54

Variable interpersonal (min) 4,7 2,3 6,8

Variable intrapersonal (min) 5,8 50 7,5

Tiempo Caminata (min) 13,8 8,6 13,6
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Variable interpersonal (min) | 10,1

| 2,2 | 6,1 |

Tabla N° 4: Comparacion del nivel de servicio basad toda la muestra de viajes
Fuente: Elaboracién propia basado en Informaciom@eso Chileno de Transporte y pagina
web. www.sibrtonline.org

VELOC. VIAJE (KM/HR)

Ciudad
México;
13,8;33%

Santiago;
14,5; 34%

Bogot3;
14,2; 33%

VELOC. EN VEHICULO (KM/HR

Ciudad
México;
16,1; 27% Santiago;
23,9; 41%

Bogota;
19,0; 32%

TIEMPO EN VEHICULO (MIN)

Santiago;
28,5; 21%

Ciudad
Meéxico;
71,7; 53%
Bogota;
36,2; 26%

DISTANCIA VIAJE (KM)

Santiago;
12,2; 27%

Ciudad
Meéxico;
20,9; 47%

Bogota;
11,7; 26%

DISTANCIA EN VEHICULO (KM)

Santiago;
11,3; 27%

Ciudad
México;
19,2; 46%

Bogota;
11,5; 27%

TIEMPO DE VIAJE (MIN)

Ciudad
México

Santiago

Bogota

La Tabla 4, muestra la distancia, la velocidad idg\puerta a puerta), el tiempo de viaje, de

espera, de caminata, en vehiculo y la distancielgcidad de viaje a bordo del vehiculo, todos
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estos datos tomados de los diferentes estudiogamhas y revisados, los cuales incluimos dentro

de la referencia Bibliografica.

La velocidadesta calculada como la razén entre la distancim@d@ y el tiempo de viaje
promedio, esto es equivalente a calcular la vedaticbmo la media ponderada por la distancia
del viaje. Se observa que las ciudades mas grdietes velocidades de viaje mas altas. Esto se
debe a que el tiempo de viaje incluye no soloeshfio en vehiculo, sino que también incluye
tiempo de acceso caminando, tiempo de esperarpmgbbrdos. Ademas, las ciudades de mayor
tamafio cuentan con modos de transporte de altaidath como metro o BRT, que permiten
realizar parte importante del viaje en poco tiempe.hecho, las ciudades del estudio tienen
velocidades altas Santiago (14,5 km/h), Bogota2(k#n/h) y Ciudad de México (13,8 km/h).
Esto se debe principalmente a que una parte impertie los viajes se realizan en Metro o en
BRT que alcanzan velocidades muy superiores a l@szadas por los servicios de buses
convencionales normalmente.

Distancia y la velocidad a borddantiago muestra una clara diferencia con ebrdstlas
ciudades, alcanzando una velocidad promedio darZi. kEsto se debe al efecto del Metro, que
tiene velocidades de operacion mas altas que sistemas de buses y casi dos tercios de los
viajes de la ciudad lo usan.

Se puede evidenciar que el Metro de Santiaggnah velocidades muy superiores al resto de
los modos en las otras ciudades, pero muy cercanseentra el BRT de Bogota alcanza
velocidades muy altas para un sistema basado &s,busluso supera al metro de Ciudad de
México, lo que se explica por esquema de operatiservicios expresos y las vias exclusivas.
El tren suburbano de Ciudad de México es un modginai puesto que el trayecto entre

estaciones y su trazado no urbano admite que teaamsina velocidad comercial muy alta.
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El mayor tiempo de viaje se registra en Ciudad/iéxico. Parece nativo que en ciudades mas
grandes los viajes requieran de un mayor tiempo.

En el caso de Santiago, el bajo tiempo de viajel eehiculo se explica por el uso intensivo del
Metro. Se observa que en ciudades mas pequefiesnpb de viaje en vehiculo es mayor o muy
similar a Santiago.

En el caso de Bogota, el tiempo a bordo delcudd es mayor porque los viaje son mas largo,
en promedio. En Santiago la variabilidad del tierepovehiculo, tanto a nivel de ciudad como
individual, es la mas baja de las ciudades deldestlLa variabilidad individual es de 3,5 min
(este valor es la desviacion estandar del tiempaje indica un alto nivel de confiabilidad para
servicios que mayoritariamente transitan por vias trafico mixto y dado los niveles de

congestion de Santiago y Bogota en Horas Pico.

4.4.Comparacion de Velocidad a bordo del Vehiculo por Mdo de Transporte

Ciudad Santiago Bogota Cll\l/qula_d 2
éxico
Bus 17,1 16,3 8,8
Metro 33,4 0 21,1
BRT 0 27,2 13,9
Tren
Suburbano 0 0 515
Total 23,9 19 16,1

Tabla N° 5: Velocidad a bordo del vehiculo por mdédransporte (km/h)
Fuente: Elaboracién propia basado en Informaciom@eeso Chileno de Transporte y pagina
web. www.sibrtonline.org

BUS METRO

Santiago;
17,1; 40%

Santiago;
33,4; 61%

Bogota;
16,3; 39%
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BRT

Bogota; 27,2;
66%

Ciudad de México tiene una gran variabilidad enie¢l de ciudad, lo que es razonable dado
su gran extension. Por su parte, la variabiliddividual es mas alta de lo que se podria esperar,
dado que existe una extensa red de Metro (200 kam sistema de BRT que son modos muy
regulares, ya que no estan afectados por la cadgeSin embargo, la razon entre la extension
de la red de metro y la superficie de la ciudagsmayor que la de Santiago (0.07 vs 0.11), 10

gue podria explicar la poca influencia del Metreektiempo medio en vehiculo.

4.5.Sistemas de transporte de Santiago de Chile y ciudade México en cifras
comparados con TransMilenio
La pontificia Universidad Catolica de Chile realian estudio (http://www.brt.cl/benchmark-
latinoamerica-2013/) basado en mediciones en w@rr@bservando que los viajes en
Transantiago son mas rapidos que en Ciudad de bléyicsimilares a los de Bogota. La
integracion tarifaria que permite el uso de modaods mapidos (Metro, superexpresos y
corredores segregados) provee, ademas, mayor dquictanfiabilidad en los viajes. El desafio

para Transantiago es reducir caminatas y esperas.

Lo anterior nos precisa que el sistema de Santi@agGhile si es un sistema operativamente

parecido al sistema Transmilenio implementado egoBo
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El estudio, financiado por el Ministerio de Traogps y Telecomunicaciones y por el Bus
Rapid Transit Centre of Excellence de la Univeid2atolica consistio en identificar una

muestra de 400 viajes representativos de los gigria ocurren durante la punta mafana.

El estudio levanta distancia, tiempos de viajeariculo, velocidad, nimero de transbordos y

tiempos de caminata y de espera, en Ciudad de Mé&agota y Santiago.

Al comparar velocidades puerta a puerta, Santipgesenta velocidades de viaje
comparativamente altas, superando a todas lasddada excepcion de Bogota con la que

obtiene resultado comparable.

Esto es cierto tanto al promediar todos los siaje la ciudad como al considerar sélo viajes
de un largo dado (por €j. viajes de entre 5 y 1] sta diferencia de velocidad entre Santiago
y las demas ciudades aumenta aun mas cuando sdecarnsolo la etapa de viaje al interior de
un solo vehiculo (sin transbordos). Esto se delmeipalmente a las inversiones en Metro y los

servicios superexpresos, l0s que se toman pagaraddnica tarifa.

Otra de las ventajas que muestra Transantiagguesa variabilidad del tiempo de traslado
entre distintos usuarios que hacen viajes de distansimilares en Santiago resulta

comparativamente baja.

Esto presentaria una fortaleza del sistema irdegi&rece al usuario acceso a las alternativas
mas expeditas, con un estandar de servicio mas dgé@mo que en las demas ciudades

estudiadas (indicativo de equidad).

La variabilidad entre distintas repeticiones demiemo viaje hecho por un mismo usuario
resulta baja al compararse con las demas ciudadeselemento de confiabilidad en el nivel de

servicio recibido por el usuario de Transantiagodsebe principalmente al alto estandar de
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confiabilidad que ofrece Metro y al elevado nUm#ecsantiaguinos que lo usa. Por su parte, los

servicios de buses en las seis ciudades adolecestalgirtud.

Por otra parte, el estudio permite concluir queeslafio para Santiago es prestar mas atencion

a esperas y caminatas.

En Santiago el tiempo de espera tiende a serasimilde ciudades mas pequefias, como en
otras ciudades, donde las frecuencias de los sEsvéon menores. En Bogota y Ciudad de
México el tiempo de espera es mas bajo porque nagaidén grande de los servicios (sobre el
90%) tienen poca regulacion, lo que impulsa aksist a operar con grandes flotas de buses

pequefios y alta frecuencia (lo que genera tambBmapngestion y otros problemas).

En Santiago, el sistema de buses alimentadones, ttemparativamente, menor frecuencia.
En efecto, las mediciones en terreno en Santiagjgcan que, en promedio, los alimentadores
tienen un intervalo de pasada de 9,7 minutos lo greelucto de la irregularidad de los servicios,
redunda en un tiempo promedio de espera paraigstde servicio de 6,6 minutos. En el caso de
Transantiago los mayores tiempos de espera se gevaaos pues a menudo los viajes
requieren mas de una etapa por parte del usuarisuBa, en el tiempo de espera, Santiago tiene

una oportunidad de mejora si aumentase la frecaelecsus servicios de alimentacion.

Algo parecido ocurre con el tiempo de caminata,qae Santiago y Ciudad de México
presentan niveles relativamente altos. Esto obealelos factores: por una parte son las ciudades
donde los usuarios deben transbordar en mas oeasiBor otra, los usuarios hacen un uso
intensivo de Metro que cuenta con estaciones lastads espaciadas que el modo bus: las

distancias de acceso son mayores. Adicionalment8aatiago los buses solo se detienen en los

60



paraderos, lo que no ocurre en algunas de las deimdades. Por ejemplo, en Santiago la

distancia de acceso al sistema es de 383 m; y got&cs0lo de 209 m.

Asi, es posible concluir que Santiago necesitameamayor densidad en su red alimentadora.
Esto es especialmente importante pues en la pédoege los usuarios el tiempo de espera y de

caminata es mas importante que el tiempo de wajeskiculo.

Es muy interesante comparar los niveles de sendgoi Santiago y Bogota pues ambas
ciudades tienen extensiones y poblaciones comgarabh ellas la demanda diaria de viajes
motorizados es de 10 millones y la distancia promdd los viajes es alrededor de 12 km. Lo
interesante es que en Bogota no opera un metro earBantiago, sino que un sistema BRT, con
buses de alta capacidad con corredores segregguigoyafuera del vehiculo. Esta red de BRT
es el doble de extensa que la de Metro en SantZfokms de BRT en Bogota contra 100 kms
de Metro en Santiago). Un buen sistema de buseteprr@regar niveles de servicio tan buenos
como sistemas de metro y con una inversion coratEmente menor. Es importante destacar la
velocidad con que esta infraestructura puede sestiwoda: la red de BRT en Bogota se ha

construido en s6lo 12 afios.

Relacionado con lo anterior, las mediciones decrghd en Santiago demuestran que la
velocidad en los corredores exclusivos de busega#icativamente méas alta que en las vias de
trafico mixto. Por ejemplo, en direccion hacia ehtto de la ciudad la velocidad en corredores
exclusivos es de 25 km/h, mientras en las vias tdéfico mixto es de 15 km/h

aproximadamente. En Bogota también se observareddias de este orden.

Finalmente, en términos de tarifa el cobro pabrkidtro recorrido en Santiago se ubica en un

rango intermedio de la muestra de ciudades estasliad
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Es importante indicar que otras dimensiones dedlrde servicio, como la comodidad y la
seguridad no fueron incluidas en este estudiostldé cubre solo la hora punta mafiana de dias
laborales, se cifie a los niveles de servicio algstdfrecidos por el sistema para una muestra de
viajes, y se asume que los usuarios cuentan conmmation perfecta para viajar de la mejor
forma que el sistema permite. Es decir, es posjbéeusuarios tengan una percepcion diferente
respecto del nivel de servicio que el estudio mdidien es posible que los usuarios no usen la

mejor alternativa posible para su viaje por fat@rdormacion.

5. TRANSMILENIO Y SUS PROBLEMAS
5.1.1. Demoras en las rutas de los SITP
La gran demanda de estos servicios hace necegeripara los proximos afios en los nuevos
contratos del distrito se requiera una mayor cadtide operadores, asi como unos concursos de
contratacion que cumplan con las necesidades daayecto de este tipo y se contraten las
compafias que cumplan con los requerimientos depégiacion actual del servicio, en este
momento estan entrando 176 alimentadores de Ufgmaracion con acceso para discapacitados,

para las zonas de Las Américas y Banderas.

En lo relacionado con troncales de Transmile@a;dngestion en los puntos de interseccién
hace que se retrasen las rutas, evidenciando una&e la falta de puentes y deprimidos dentro

de la infraestructura del Sistema.

5.1.2. Cantidad de pasajeros en hora pico y hora valle
Diariamente en operacion troncal se movilizan ndés 2.000.000. En la fase 3 de

Transmilenio (calle 26, cra 10 y operacion zonalimevilizan 550.000 ciudadanos.
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En hora pico, en operacion troncal, se moviliza88.@00 ciudadanos, cinco veces mas de la

capacidad que tiene el estadio Nemesio Camacharepfd (50.000 personas).

Teniendo en cuenta lo anterior se sigue hacierdesario realizar continuamente estudios de
movilidad que les permitan a los operadores y asimilenio tener la informacion actual de la
cantidad de pasajeros a mover por recorrido-sentide esta forma ser mas organizados en la

programacion de rutas.

5.1.3. Frecuencia de buses y pocas vias de uso exclusivanEMilenio
TransMilenio es el Unico responsable de la freciaede sus buses, esto depende de las
necesidades y la demanda del servicio. Los operad@nen una obligacién de cumplir esos

desplazamientos y frecuencias.

TransMilenio en operacidn troncal ofrece inforndactde los articulados en tiempo real, pero
en la operacion zonal no se cumplen los tiempasudglimiento de los buses del SITP en cada
estacion, esto se debe en gran medida al trafieoppca cultura de los mismos conductores

contratados para esto.

5.2. Alternativas de mejora SITP en Bogota.

Los retos hacia el futuro del SITP en el cortodiaweo y largo plazo son enormes, de su
rapida atencion y ejecucion dependera en gran phéeito o fracaso de la mejora continua del
Sistema Integrado de Transporte. La anterior cens@ibn se evidencia por el crecimiento que
viene experimentado la ciudad en el parque autanu#acarros y motos, Para el afio 2040 en
Bogota se realizarian alrededor de 2 millones dgsien moto y 8,35 millones se haran en

automovil particular, lo que corresponderia al 48éktotal de los viajes
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5.2.1. Soluciones a corto plazo

Estas soluciones van en caminadas a resalgblemas puntuales que se han evidenciado en

la implementacion del sistema, dentro de las cisdesnuncian las siguientes:

» Lograr integrar las tarjetas de las fases | y i tfase Ill, de manera que el usuario
tenga una sola tarjeta como Unico medio de paga elaacceso al sistema troncal y
zonal; la anterior situacion ha generado muchasrtatismos a los usuarios a la hora de
acceder al sistema.

» Realizar la instalacion total de los paraderos indar suficiente y actualizada
sefalizacion a los usuarios del SITP. A septienadleeé?013 solo se han instalado por
parte de la SDM 3092 paraderos, de los 6554 poesvest todo el sistema.

» Incrementar la incorporacion de la flota de busefas y servicios proyectados en el
proceso de implantacion. De las 630 rutas y sa@wiprevistos en el SITP solo se han
implementado 117 segun TM, es decir, el 18 %, desde que ha transcurrido un afio de
haber iniciado su operacion.

» Mejorar el proceso de socializacion, divulgacionnéormacion del nuevo sistema
integrado, realizando campafias mas agresivas yapentes con todos los usuarios de
TM y TPC, de manera que estos se apropien, apremdesarlo y defiendan al nuevo
SITP.

» Avanzar con la chatarrizacion prevista de los buges cumplieron su vida util y que
todavia circulan por las vias de la ciudad. Seglih & septiembre solo se habian
chatarrizado 1904 buses, de los mas de 7650 gae gstvistos deben ser chatarrizados,
lo que representa un avance de tan solo el 24,8 %

» Colocar en funcionamiento todas las estacionea d@se IlIl, lo que permite atraer mas
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usuarios al sistema.

Mejorar la accesibilidad al SITP de las personasroovilidad reducida. Se requiere que

los buses zonales tengan plataformas que pernli@rceso de las personas que tienen
algun grado de dificultad para su movilidad.

Implementar los patios zonales para el parqueadieios buses que brindan el servicio

no troncal. Hoy existe dificultad para la ubicacids estos patios; sin embargo, es una
gestion que deberén realizar los operadores privded@ada zona.

Mejorar la seguridad operacional y fisica del SITP.

Infraestructura en corredores vitales en la capiéié¢s como la avenida Boyaca y la AC

68.

La intervencion de 26 estaciones con 58 puntosadadps de biarticulados, ampliacion

de seis estaciones para biarticulados y la ejecud& contrato de ampliacion de

estaciones de fase uno y dos que ya deberianisgiar

5.2.2. Soluciones a mediano plazo

Revisidon general de las rutas de TM, verificandintaraccion de cada una entre ellas,
optimizando su uso por volumen de usuarios enifesetites horarios.

Una vez revisadas las rutas y establecidas lasasueegun requerimientos por
estadisticas de consumo, simplificar la nomendatie las mismas, esto llevara a la
simplificacion de los mapas para los usuarios.

Realizar el mejoramiento de la infraestructura €h lo concerniente a la ampliacion
de estaciones estratégicas e intermedias, retap@®cionales y la reparacion de las
losas troncales Caracas y AutoNorte.

Ampliacion de estaciones segun el requerimientosplurmen de usuarios.
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Terminar la construccion de las conectantes erdgredl Caracas y la NQS por la calle 6
(en construccion), iniciar la extension de la tadrde las Américas (entre Puente Aranda
y la NQS) y la construccion de carriles segregatdoka troncal Caracas (entre Molinos y
Portal de Usme), entre otras.

Realizar el mantenimiento de la malla vial, por d®rcirculan las rutas del servicio
urbano, complementario, alimentador y especial.

Eliminar algunas intersecciones semaforizadas,jigpexaluacion de seguridad de dichos
cruces, en la troncal Caracas, especialmente, teaned comprendido entre la calle 13 y
la calle 72, dandole prioridad a TM.

Poner en circulacién los buses padrones hibridekgtricos por la carrera 7 hasta la
calle 127, permitiendo de esta manera la contigudiala prestacion del servicio en la
troncal carrera 10 y garantizandole a los usudaitsrminacion de su viaje sin necesidad
de hacer trasbordo.

Modernizar la flota de buses articulados y bialéidas del servicio troncal, migrando
hacia tecnologias limpias (buses eléctricos o didls)i mejorando asi la reduccion en la
contaminacion y garantizando un ambiente mas samebfaturo.

Se hace necesario extender los beneficios dedasjgeciales a otros grupos poblaciones
como: discapacitados, estudiantes de escuelasgia®lg universidades publicas y
personas en extrema pobreza, dar a conocer a koslasuarios de dichos beneficios,
esto llevara a un mayor uso del sistema.

Mejorar la seguridad vial en las troncales de ThlI&S Gltimos afios se ha incrementado
la accidentalidad en el sistema, principalmente lpoimprudencia de los usuarios al

cruzar las troncales por zonas prohibidas o pdafse” para ingresar a las estaciones.
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Y

Iniciar los estudios y disefios de la nueva trodeal M, por la avenida Boyaca.
Desprender las funciones operativas de las degdarepor parte del ente gestor.
Estructuracién nuevos contratos Fases | y Il

Aplicacion de planes de mejora operacional (prayétiandes-TM)

Contratacion y construccion Av. Boyaca

Reconstruccion de las troncales Caracas y Autopistee.

v VvV Vv ¥V Vv VY

Creacion de una nueva entidad encargada de gestiodas los sistemas (SITP,
Transmilenio, Secretaria de Movilidad).
» Continuar con los disefios especificos de los desnagponentes del sistema (Metro,

avenida ALO, etc.)

5.2.3. Soluciones a largo plazo:
Consolidar el SITP mediante la integracién de tddesmodos de transporte (TM, metro, buses
zonales, tren de cercania, cables aéreos, bidcketdes peatonales, taxis, entre otros), logrando
una movilidad sostenible, la cual mejorara las @odes de vida de todos los bogotanos. Los
proyectos requeridos estan plasmados en el Pldbedarrollo “Bogota Humana 2012-2015",
avalados por documentos Conpes, y gran parte deetagsos econémicos previstos, fueron
aprobados en el cupo de endeudamiento contempladb @cuerdo 117 de 2013 del concejo

Bogota. Dentro de estos proyectos se destacan:

» Construccion de las troncales previstas de TM. 262@ proyeccion de vias troncales y
de alimentacion es de 388 km. Hoy TM circula s@088 km. Es por ello que se deben
construir las troncales que inicialmente estan getadas como av. Boyaca y av. cra. 68,
entre otras.

» Construccién de la primera linea del metro pes&ldVj. Este sera el proyecto que
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soportara e integrard todo el sistema de movilidada ciudad. La PLM tendra una

longitud total de 24,5 km de recorrido y sus estsidile ingenieria basica ya fueron
entregados. Para su construccion se han unidorestudel Gobierno Nacional con una
participacion del 70 % de los recursos y el distriin el 30 % restante.

Construccion de los cables aéreos en las locakddeeCiudad Bolivar y San Cristobal.

Este proyecto servira para integrar las zonasdasjg de dificil acceso por su topografia,
logrando asi acercar a los habitantes de estomdalr SITP y, a su vez, mejorar sus
condiciones de vida.

Realizar la integracion de la ciudad con los mynia aledafios del norte y occidente a
través del sistema férreo, proyecto conocido comenTde Cercania. Este sera un
proyecto que requiere de la participacion del GoloieNacional, departamental y

distrital.
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6. CONCLUSIONES GENERALES
Desde el punto de vista de los resultados de/éstigacion, una primera conclusion es que las
condiciones que experimentan los usuarios en tddasciudades estudiadas son muy
heterogéneas. Esto se mide a través de la desviastdndar de los tiempos de los distintos
componentes del tiempo total de viaje (a bordo \é#liculo, de espera y de acceso). La
heterogeneidad es tan alta que, en general, nco®Eble concluir que estadisticamente los
valores promedio de los niveles de servicio pasiindas ciudades son diferentes. Sin embargo,

se puede hablar de tendencias.

Es asi como las ciudades con gran poblacion, coinda@ de México, Bogota, Santiago,
tienden a tener velocidades de viaje mayores cueil@lades pequefias, cuando se compara la
velocidad promedio de toda la ciudad. Pero si sepaman los viajes que tienen una longitud
entre 5 y 10 km, el resultado anterior no se maatig Ciudad de México resulta con la
velocidad de viaje mas baja de todas. Esto seiosakacon el uso de modos de transporte mas

rapidos para viajes mas largos, como el metratnerlsuburbano en Ciudad de México.

También se observa que en Santiago el tiempo agaetpnde a ser similar al de ciudades mas
pequeias, donde las frecuencias de los serviciomeaores. En Bogota y Ciudad de México el
tiempo de espera es mas bajo porque una fraccamugrde los servicios (sobre el 90%) no son
regulados, o tienen poca regulacion, lo que impalssistema a operar con grandes flotas de
buses pequefios y alta frecuencia (aproximadamé&n®®® en Ciudad de México y 13.000 en
Bogot4). Este es un fendmeno que se observa enaswwdldades latinoamericanas donde no
existe regulacion de los servicios de transport#igal Estos buses son utilizados para acceder a

otros modos de transporte masivo
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Comenzaremos con lo relacionado con los busesSidét, se evidencia deficiencia en el
cubrimiento por las diferentes zonas de la ciudate cubrimiento no cumple la expectativa de
los usuarios. Esta misma situacion ocurre conrléss alimentadoras, complementarias y
especiales. Para esto es indispensable desaratiéasinativas considerando las condiciones
geogréficas para algunas zonas, como por ejemplalidades ubicadas en los cerros que
dificultan la eficiencia de los vehiculos, como pggmplo, la implementaciéon de metro cable,

teleférico, tranvia, entre otros mecanismos quetegren al sistema.

En cuanto a TransMilenio, al revisar de forma lthda la informacién de consumo, de
manera profunda la diagramacion de las rutas yriosugue las utilizan, las consideraciones que
tiene el sistema para determinar dichas rutasyiskerecia que se han establecido mecanismos
poco practicos para el establecimiento de las nismano se ha tenido en cuenta, para
determinan una nueva ruta, la interaccion quetesidra con las ya existentes. Se identifican
rutas Utiles muy congestionadas que obligan alesoipo y rutas poco utilizadas ya que no son
para un volumen de pasajeros ideal, lo que hacenquse optimice el recurso de los buses

articulados y bioarticulados, algunos con sobrecofpros con bajo uso.

Este mismo analisis, nos lleva a identificar qadrécuencia de las rutas en los diferentes
horarios (pico y valle), no es variable, teniendaeenta las rutas, kilometros recorridos y buses

utilizados en estos horarios, lo que contribuygram medida a la congestion.

Se identifica con claridad que algunas estacioaggieren ser ampliadas, por el volumen de
usuarios que maneja, pero debe mejorarse la disidib de las mismas, como es la
configuracion compleja que tienen para identifigapuerta por la cual estacionara una de la

cantidad de rutas que puede llegar a usar.
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Al tener un volumen de rutas tan amplio y variglilace complejo para el usuario la
determinacion de la alternativa mas conveniente fgrealizacion de su viaje, de la misma
forma, hace que la circulacién de los buses seashioge ya que no hay sincronia entre ellos.
Una alternativa para esto, es la evaluacion deulas, que los recorridos de cada bus, sea muy
similar en nimero de paradas que realice y kilémsetecorridos, garantizando que arranquen al
tiempo en los portales y paran al tiempo pero estinias estaciones (intercalamiento),
reduciendo las rutas pero haciéndolas mas efigeate la utilizacion de los articulados y

bioarticulados.

La integracion de las tarjetas para la utilizacé® servicio, es un aspecto de profunda

relevancia, ya que esto simplificara para el usuglruso del sistema.

El tiempo de ejecucion de las obras, los costoergées de las mismas con diferencias
significativas en los presupuestos iniciales capeeto a los finales, dan a concluir una mala
planeacion o una mala ejecucién de dichos prestguieks prioritaria la buena intervencion de
los entes de vigilancia y control, interventoriadgmas, que garanticen el cumplimiento en el

desarrollo de las obras y costo de las mismas.

El Sistema Integrado de Transporte Publico de Bod8ITP), al finalizar su etapa de
implementacion, y de llegar a consolidarse, sinadtrdera enormes beneficios econdémicos
sociales y ambientales para los habitantes depiéatacon el fin de mejorar la calidad de vida
de las personas, reducir la accidentalidad, mejosatiempos de viaje, reducir las emisiones de

gases de efecto invernadero y mitigar el calentatmiglobal.

Es importante que se garantice a largo plazotéb#isad y equilibrio financiero de todos los

actores involucrados en el SITP, especialmenteleelos operadores zonales, los cuales han
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experimentado pérdidas en los primeros meses pbrja ocupacion de los buses zonales
(urbanos, complementarios y especiales) y que ectlaalidad tienen al borde de la quiebra a

dos operadores del sistema.

La versatilidad y capacidad de adaptacion del SiTé&s cambios tecnoldgicos y modelo de
ciudad que se establezca en el futuro de acuerdtasanodificaciones establecidas en el nuevo
POT (Decreto distrital 364 de 2013) seran fundaaiesten la consolidacion de esta nueva

manera de movilizarse en el transporte publicadsudad.

Las reflexiones y analisis de este estudio rec@geranera preliminar lo evidenciado desde el
momento de la concepcion e inicio de la implemeatadel SITP; sin embargo, pueden servir
de base para futuras evaluaciones y andlisis maBadi®s del sistema de transporte publico de

Bogota.

Mencionamos igualmente algunas conclusiones irapta$, del documento del profesor
Guillermo Ramirez, “Por qué no Funciona TransMi&nen dicho documento se evidencia un
analisis profundo del funcionamiento del sistemmaiscluir SITP ni complementarios y que

soportan igualmente lo aqui planteado.

» “Se atiende sin trasbordo solamente el 55,6% dedatbinaciones Origen — Destino
posibles.

» La diferencia entre hacer un recorrido en un byzeso y un bus corriente es en
promedio 6,08 minutos

» En el 26% de los casos, no hay ahorro de tiemp@lagro es menor de 1 minuto

> En el 62% de los casos, el ahorro es de 6 minutosror.
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» Si por alguna razon hay que esperar el siguiergeséwpierde la ventaja del expreso. No

hay ahorro™

9 ¢ Por qué no Funciona TransMilenio? ReflexionesrdBasajero de Transporte Masivo en Bogota, Guitler
Ramirez, 2012 Versién 1.0, Pag. 91
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