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RESUMEN

En este trabajo se encuentra el analisis de velocidades de operacion desarrollado
para las rutas del SITP que tienen como origen de viaje la localidad de Engativa
haciendo una descripcion detallada de las velocidades y tiempos de recorrido de la
rutas por los principales corredores viales de la ciudad de Bogota en diferentes
instantes del dia; para poder determinar la velocidad real de operacion e identificar
las zonas criticas de movilidad y asi mismo generar estrategias de mejoramiento
que permitan mejorar el nivel de servicio del SITP en términos de velocidades de
recorrido.
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1. FUNDAMENTACION

1.1. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

Uno de los principales problemas que enfrenta actualmente la ciudad, es el
colapso de los sistemas de transporte Publico Colectivo, Sistema Masivo y
Sistema integrado de transporte (SITP), los cuales bajo las condiciones actuales
han pasado a ser ineficientes para garantizar el derecho a la movilidad de las
personas.

Dentro de los principales aspectos que afectan en mayor grado la movilidad de la
ciudad se encuentran la baja velocidad y los tiempos de espera. Teniendo en
cuenta que con la operacion ejecutada durante el Ultimo afio, ya se tiene
informacion considerable y reportes generados por el sistema, en cuanto a los
tiempos reales de operacion para las diferentes rutas que operan especialmente
en la Zona de Engativa y con el &nimo de proponer alternativas que mejoren no
solo la operacién de las rutas, sino también la movilidad de la ciudad y por ende la
satisfaccion de los usuarios, se presenta la propuesta de realizar un estudio
detallado de las velocidades reales de operacion en los diferentes periodos del dia
para varios corredores principales de la ciudad.

1.2.  JUSTIFICACION

En el Octubre de 2009 y bajo la alcaldia de Samuel Moreno se anuncié la licitacion
de las 13 zonas en las cuales se dividi6 la ciudad y serian asignadas a un
operador. “El Sistema Integrado de Transporte Publico comprende las acciones
para la articulacion, vinculacion y operacién integrada de los diferentes modos de
transporte publico, las instituciones o entidades creadas para la planeacion, la
organizaciéon, el control del trafico y el transporte publico, la infraestructura

requerida para la accesibilidad, circulacién y el recaudo del sistema”.!

“En el marco del Plan Maestro de Movilidad, la carta de navegacion de la ciudad
en el tema, se establece la estructuracion del nuevo Sistema Integrado de
Transporte Publico de Bogota (SITP), como instrumento que garantizard mejor
calidad de vida de los ciudadanos, optimizando los niveles de servicio para viajes

que se realizan en la ciudad”.?

1Espectador. 30 de octubre de 2009. Consultado el 30 de septiembre de 2014.
’ Tomado de: http://www.sitp.gov.co
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El proyecto Sistema Integrado de Transporte Publico (SITP) requiere como parte
integral, el desarrollo de estudios de transito que permitan determinar el
comportamiento del sistema bajo las condiciones existentes. Es necesario hacer
énfasis en la velocidad real con la cual se esta moviendo el sistema y hacer una
comparacion clara y real de lo pactado por el operador con el Distrito en la
licitacion publica mediante el modelo de contratacion de concesion de cuarta
generacion.

Como se menciona en el documento “programa de asistencia técnica en
transporte urbano para las ciudades medias mexicanas de la secretaria de
desarrollo social (SEDESOL), los estudios de velocidades son disefiados para
medir las caracteristicas de la velocidad en ubicaciones especificas bajo las
condiciones prevalecientes del trafico las cuales son usadas para generar
soluciones como determinacion de reglamentaciones, evaluacion de la efectividad
de mejoras de transito mediante “estudios antes y después” y calculo de los
costos en los analisis econémicos de vias y mejoras al transito.

El trabajo se hace con el objetivo de identificar los factores que inciden en las
velocidades de operacion; ya que la congestion del trafico afecta directamente la
Optima calidad del servicio, con el fin de hacer ajustes a los tiempos de ciclo de las
rutas afectadas, cambios de trazados, intervencion a infraestructura vial, cambios
en ciclos semaforicos, etc. Lo anterior con la finalidad de optimizar el servicio a
favor de los usuarios.

1.3. OBJETIVOS

1.3.1. Objetivo general

Evaluar y analizar las velocidades medias de operacion y velocidad promedio de
los corredores viales por los cuales transitan las rutas del Sector de Engativa del
Sistema Integrado de transporte Publico (SITP) y generar soluciones que
permitan mejorar la calidad del servicio para los usuarios.
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1.3.2. Objetivo especifico

Identificar las horas criticas en las cuales se movilizan las rutas por determinados
tramos viales para analizar el comportamiento de la velocidad.

Analizar la velocidad media de la malla vial por donde transitan las rutas de
Engativa, para determinar los tramos criticos dentro del corredor.

Identificar los aspectos que inciden en la reduccién de la velocidad de operacion,
de las rutas de Engativa.

Generar estrategias para mejorar la velocidad de operacién en términos de
mejoramiento en infraestructura, optimizacion de paraderos y mejoramiento de
parqueo en via.

1.4. ALCANCES

Para el desarrollo del proyecto se escoge la localidad de Engativa como zona de
origen de todos los viajes que realizan las rutas del SITP y se distribuye el destino
por toda el area metropolitana de la ciudad de Bogota que seran evaluadas en
términos de velocidad. Con la informacion extraida de la operacion de los buses a
lo largo del mes de estudio, se determinara las horas criticas en donde la
congestion afecta las velocidades de disefio de la operacion de las rutas del SITP
en 10 corredores principales de la ciudad (Av. Boyaca, Calle 72, Av Ciudad de
Cali, Av. Carrera 68 — Calle 100, Calle 63, Av 1ro de Mayo, Carrera 11-13, Calle
68, Cr 7, Av Calle 170) y asi mismo poder identificar las principales causas.

Con ayuda de programas de informacién geografica (ARCGIS) poder generar
grafos que permitan localizar y referenciar los puntos conflictivos dentro de la
malla vial y mediante graficas poder observar el desarrollo de la velocidad a lo
largo del dia.

Generar estrategias que permitan la optimizacién del servicio que presta el SITP
basados en tres aspectos fundamentales como lo son infraestructura vial,
sefalizacion y parqueo en via.
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1.5. ANTECEDENTES

“El proyecto del Sistema Integrado de Transporte para la ciudad de Bogota — SITP
— toma fuerza con la creacién del Plan Maestro de Movilidad, adoptado por el
Decreto 319 de 2006. Este surge como una iniciativa ambiciosa de transformar el
transporte en la ciudad, migrando de un sistema desordenado y de cierta forma
cadtico (transporte tradicional o transporte publico colectivo — TPC) hacia un
transporte ordenado, eficiente y confiable. Por medio del Decreto 309 de 2009, se
le dio estructura real a esta iniciativa, para asi poder iniciar con los disefios
conceptuales. El SITP no se esta inventando algo que no exista en el resto
mundo, pues en ciudades europeas, entre otras, es practica comln contar con
sistemas de transporte integrados.

Lo que lo convierte en un proyecto ambicioso esta en la transformacion absoluta
de la forma en que funciona el transporte publico en una ciudad de méas de 7
millones de habitantes, acostumbrada a un modelo de transporte publico que ha
operado igual por mas de 70 afios. La transformacion incluye un componente de
esquema empresarial, prestacion del servicio, recaudo, informacion y cultura del
uso de transporte™.

Como se menciona en el Plan Maestro de Movilidad, “se establece la
estructuracion del nuevo Sistema Integrado de Transporte Publico de Bogota
(SITP), como instrumento que garantiza mejor calidad en la vida de los
ciudadanos, optimizando los niveles de servicio para viajes que se realizan en la
ciudad™®; y asi mismo se destacan los objetivos de SITP entre los que se
encuentran: lograr una cobertura del 100% en la prestacion del servicio de
transporte publico en la ciudad, integrar la operacion y la tarifa, equilibrando la
demanda de buses en todas las zonas, ajustar tecnolégicamente la flota actual,
reduciendo los indices de accidentalidad y mejorando la accesibilidad como
también la calidad de vida de los usuarios.

En la figura 1 se presenta una comparacion de los buses del sistema publico
colectivo contra los buses del sistema integrado de transporte publico mostrando
mejoria en la calidad del servicio.

* Tomado de: capitulo para la caracterizacién de la demanda de transporte del SITP con la inclusién de
nuevos proyectos de infraestructura.
* Tomado de: Plan maestro de movilidad
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FIGURA 1: Comparacion transporte publico colectivo vs SITP
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Imagen 1. Bus de Transporte | Imagen 2. Bus del SITP
Pdblico Colectivo (TPC) Fuente: | Fuente: www.CMIl.com.com

propia

(FEDESARROLLO, 2003) expresa en su documento “integracion de los sistemas
de transporte urbanos en Colombia de agosto 31 de 2013, que el problema de la
congestion urbana comenzé a ser evidentes en 1951 tras la clausura del tranvia
en Bogota™. El crecimiento poblacional de la ciudad y la ausencia de politicas de
regulacion efectivas del transporte urbano fueron alimentando la congestion
vehicular y evidenciaron la necesidad de proveer servicios mas eficientes para la
movilizacion de un gran numero de personas. La situacion de Bogotd se ha
replicado en otras ciudades en la medida en la que éstas han crecido.

Asi mismo se referencia en el mismo articulo, “Los sistemas integrados de
transporte masivo son una forma de proveer servicios mas eficientes, ya que;
éstos tienen como eje central la centralizacion de las decisiones sobre disefio, el
namero y la frecuencia de operacion delas rutas, es decir, una gestion integrada

del transporte™.

5 . .y . .
Tomado de: la integracién de los sistemas de transporte urbano en Colombia

6 . .y . .
Tomado de: la integraciéon de los sistemas de transporte urbano en Colombia
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En oposicion al sistema compuesto por varios operadores que no trabajan
coordinadamente, la centralizacién de estas actividades permite tener acceso a la
informacion necesaria para optimizar rutas y tomar decisiones en tiempo real, lo
que se traduce en menores costos de operacion del sistema, y en un disefio y
unas frecuencia de transito de rutas que responden al bienestar de los usuarios y
no a los beneficios particulares de cada operador”’ explicando asi la solucion que
adopté el distrito para el problema de la descentralizacion del sistema de
transporte colectivo.

Por otro lado se destaca en el documento “integracion de sistemas de transporte
urbano en Colombia” (2013), que Los sistemas de Colombia estan entre los
menos productivos. De tres indicadores, Unicamente Pereira sobresale en
productividad operacional y Bucaramanga en la velocidad de viaje. Para medir la
productividad de los SITM se utilizan tres indicadores: el indice de Pasajeros por
kilometro (IPK) que mide la productividad operacional, la velocidad promedio de
recorrido y la productividad del capital (promedio de pasajeros por bus por dia).
“Cuando se concibié el SITP, se estimé una fecha de implementacién completa
para el afio 2011. Como los contratos de concesién son de 24 afios, se hicieron
unas proyecciones de incremento de demanda de transporte en la ciudad a lo
largo del tiempo, para poder estimar cuél deberia ser el incremento de flota a lo
largo de la vida de los contratos”” es por esto que para la proyeccion de la vida util
de la flota del operador es necesario mejorar los escenarios de operacion normal
para asi mismo hacer la respectiva regulacion de flota hasta el final de la
concesion. “El tiempo y la velocidad de viaje son considerados como un todo al
transporte publico, se observa que en 2003 la duracion promedio de viaje era de
48 minutos, y a 2005 este promedio llego a 53 minutos”®; condiciones que
desfavorecen la calidad de vida de los usuarios.

Con base en lo anterior se puede fundamentar la necesidad del estudio de las
velocidades de operacion de los buses del SITP, generando asi una
caracterizacion de la problematica, para su analisis y sus posteriores soluciones.
Las bajas velocidades en la operacion del SITP generan retrasos en los tiempos
de ciclo de las rutas, mayor consumo de combustible, depreciacion de la flota y
baja calidad de la prestacion del servicio; es por eso importante identificar los
factores que intervienen en el desarrollo del trafico y las principales causas de la
congestion en los corredores por donde transita el SITP.

7 . . .z . .z
Tomado de: capitulo para la caracterizacién de la demanda de transporte del SITP con la inclusion de
nuevos proyectos de infraestructura.

® Tomado de: como avanza el distrito en movilidad de la veeduria distrital
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2. MARCO TEORICO

En desarrollo de la actividad normal del SITP se denota dos fases claves
(Planeacion y operacion), en donde para la planificacion de cada una de las rutas
es importante tener en cuenta algunos conceptos basicos. Para efectos de estudio
se requiere tener en cuenta la velocidad de disefio, que se estableci6 en 18
km/h por efectos contractuales entre el operador y el ente regulador; sin embargo
la velocidad de Disefio se encuentra definida como: "velocidad maxima a la cual
pueden circular los vehiculos con seguridad sobre una seccién especifica de una
via, cuando la condiciones atmosféricas y del transito son tan favorables que las
caracteristicas geométricas del proyecto gobiernan la circulacion” (CARDENAS,
2007)

Para identificar la reduccion en la velocidad de operacion para las diferentes horas
del dia, es necesario entender las causas de la congestion definida técnicamente
como “la situacion que se crea cuando el volumen de demanda de transito en uno
0 mas puntos de una via excede el volumen maximo que puede pasar por ellos.
También se dice que hay congestion cuando la interaccion vehicular es tan intensa
que impide que los usuarios de una via puedan circular por ella comodamente y
sin demoras excesivas™®. (ESCOBAR, 2007)

Algunos factores que inciden directamente en la congestion son: mal estado de la
infraestructura vial, parqueo en via, mala semaforizacion entre otros.

Para desarrollo del trabajo y optimizacién de la operacion es necesario analizar la
hora critica; que para efectos del estudio se define como el momento del dia
donde la velocidad media cae por debajo de la velocidad de operacion a causa de
la congestion; y la velocidad media serd tomada como el promedio de la
velocidad en cada uno de los tramos.

El analisis de las velocidades se realizara a lo largo de los principales corredores
viales por los cuales transitan las rutas del SITP que tienen como origen la
localidad de Engativa; a su vez estos corredores estan divididos en tramos, que
estan conformados por paraderos seleccionados del SITP en donde paran los
buses del sistema.

9 .y . ~ .. . s .

Tomado de: Manual de planeacidn y diseio para la administracién del transito y el transporte
10 . . .. . .

Tomado de: capacidad y niveles de servicio de la infraestructura vial.
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Para determinar los factores que intervienen en el congestion, se tendra en cuenta
que “En general la capacidad de un sistema es el numero maximo de entidades
que pueden ser procesadas por unidad de tiempo. De alli que, la congestién
ocurre porque el sistema tiene una capacidad limitada y porque la demanda
colocada y el proceso mismo tiene un caracter aleatorio”**. (CARDENAS, 2007)

Las condiciones de operacion se ven afectadas por la congestion que disminuye
las velocidades media con la que opera el sistema, afectando directamente el
nivel de servicio del SITP. ElI Ministerio de Transporte de la Republica de
Colombia en el decreto numero 170 de 2001 precisa que el nivel de servicio “Son
las condiciones de calidad bajo las cuales la empresa presta el servicio de
transporte, teniendo en cuenta las especificaciones y caracteristicas técnicas,
capacidad, disponibilidad y comodidad de los equipos, la accesibilidad de los
servicios, régimen tarifario y demas circunstancias que previamente se consideren
determinantes, tales como paraderos y terminales”.

Para analizar el flujo vehicular nos remitimos a lo mencionado en “ (CARDENAS,
2007)” el cual afirma que “se debe analizar en sus caracteristicas fundamentales,
representadas en sus tres variables principales: el flujo, velocidad y la densidad.
Mediante la deduccion de relaciones entre ellas, se pueden determinar la
caracteristica de la corriente de transito, y asi predecir las consecuencias de
diferentes opciones de operaciéon o del proyecto. De igual manera el conocimiento
de estas tres variables reviste singular importancia, ya que estas indican la
cantidad o nivel de servicio experimentado por los usuarios de cualquier sistema
vial. A su vez estas tres variables pueden ser expresadas en términos de otras,
llamadas “variables asociadas: el volumen, el intervalo, el escapamiento, la
distancia y el tiempo™?.

Para la medicién de la velocidad es necesario generar hitos entre los corredores
gue permitan delimitar los tramos; estos hitos seran llamados puntos de control
gue registran el paso y tiempo de los buses.

" Tomado de: Manual de planeacidn y disefio para la administracién del transito y el transporte

12 . P .
Tomado de: Ingenieria del Transito
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3. MARCO METODOLOGICO.

El proceso sistematico para la determinacién de tramos, horas y velocidades criticas
planteados para el estudio se desarrolla de manera general mediante el siguiente
proceso.

3.1. INFORMACION BASE

3.1.1. Determinacion de puntos de control

Los puntos de control estan determinados por paraderos del sistema y su eleccion
se fundamenta en la delimitacion de sectores con caracteristicas de movilidad
semejantes.

3.1.2. Medicion de Tramos
Los tramos son conformados por puntos de control localizados en los diferentes
corredores y se digitalizan en Google Earth para obtener la longitud de cada
tramo.

3.1.3. Actividad Bus

Actualmente el sistema cuenta para la operacion con una herramienta de control
FMS (SAE-Sistema de Ayuda a Explotacion) el cual reporta la actividad diaria de
cada uno de los Buses del sistema entre los que se encuentra la hora de paso de
cada bus por cada uno de los paraderos del sistema (ver figura 2)
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FIGURA 2: Comparacion transporte publico colectivo vs SITP
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3.1.4. Matrices de Tiempos y Velocidades

Se crean matrices de tiempos y velocidades para cada corredor que estan
conformados por los tramos y periodos de 1 hora; desde inicio hasta el fin de
operacion; es decir de 4:00 a 5:00, 5:00 a 6:00 y asi sucesivamente hasta las
23:00

3.2. PROCESAMIENTO DE DATOS

3.2.1. ldentificar las horas criticas

Una vez obtenidos los paraderos necesarios, se procede a la digitalizacion de los
tramos de andlisis. Para determinar las horas criticas se acude a la informacion
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extraida del SAE en conjunto con los puntos de control y se procesa mediante
algoritmos en Excel.

El algoritmo busca la secuencia de puntos de control en los datos del SAE, una
vez encontrados toma la diferencia de los tiempos de salida de cada punto de
control generando asi el tiempo de recorrido en el tramo.

Los tiempos de recorrido por tramo son calculados para todas las horas de
operacion permitiendo identificar las horas criticas en las que se desplazan los
buses. Calculados los tiempos de paso entre puntos de control se procede a la
generacion de las matrices de velocidad.

3.2.2. Andlisis de velocidades tramo a tramo

Calculados los tiempos de paso entre puntos de control se procede a la
generacion de las matrices de velocidad en las cuales se divide la distancia entre
puntos de control sobre los tiempos anteriormente hallados.

Una vez determinados las velocidades por tramos se recolecta la informacion
obtenida y se generan las respectivas graficas que describan el comportamiento
de la velocidad a lo largo del corredor para cada tipologia de dia (Habil, Sabado,
Festivo) y se determina los tramos donde la velocidad se encuentra por debajo de
18 km/h. esta velocidad se dividido en tres categorias de 0 a 11 km/h, 11 a 14
km/hy 14 a 18 km/h).

3.2.3. ldentificacién de zonas criticas
Una vez obtenidos los datos de velocidad y las graficas se procede a generar

grafos en sistema de informacion geogréfica y modulacion (Arcgis y Transcad) que
permitan el analisis detallado de la situacion problema.
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3.3. ANALIS DE ZONAS CRITICAS CON AYUDA DE GRAFICAS Y
GRAFOS

3.3.1. Analisis de zonas criticas

Las zonas criticas son conformadas del andlisis de las horas y las velocidades en
conflicto y se analiza detalladamente los lugares donde la velocidad media se
encuentra por debajo de la velocidad de disefio.

3.3.2. Gréficas y Grafos

Se generan graficas que permitan analizar la evolucion hora a hora de la velocidad
para cada corredor y se mira al detalle el comportamiento dentro de las horas
criticas; los grafos permiten localizar las zonas de afectacion caracterizadas de
color rojo o naranja.

3.3.3. Determinar factores de congestion

Al tener identificados los tramos que presenten caracteristicas de conflicto como
lo es velocidades menores de 18km/h y que se encuentren dentro de las horas
criticas se procede a hacer un trabajo de campo que permita la identificacion de
los diferentes factores que causan una reduccion de la velocidad de operacion
para la empresa operadora.

3.3.4. Generacién de estrategias

Una vez identificados los factores de congestion de presentan estrategias que
permitan dar solucion a la problematica; estas soluciones pueden ser con
intervencidon de infraestructura vial, sefializacibn o semaforizacién y control en
parqueo sobre la via.

25



4. HORAS CRITICAS

Es importante para optimizacion del sistema identificar el o los momentos del dia
donde se presente la mayor demanda de usuarios que abordan el sistema, como
también los momentos donde fuera del escenario de mayor demanda, ocurre la
mayor congestion y una reduccion considerable de la velocidad media de
operacion con respecto a la velocidad de disefio del sistema.

4.1. PUNTOS DE CONTROL

Los puntos de control permiten delimitar tramos dentro de corredores que
presentan caracteristicas similares de movilidad; al hacer parte del sistema en
forma de paraderos, permiten registrar la actividad de la operacion de los buses
del sistema. Los criterios utilizados para la seleccién de dichos puntos se debe a
las caracteristicas del corredor al que hace parte, los corredores que la
intersectan, o los problemas de congestion que histéricamente presenta.

Los puntos de control contienen informacion tales como identificacion del punto,

corredor sentido (NS, SN, EW, WE), ubicacion, longitud, secuencia dentro del
corredor y por ultimo un nodo de identificacién dentro del sistema (ver tabla 1).
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TABLA1.CORREDORES ANALIZADOS

NODo SECUENCIA PUNTO DE CONTROL CORREDOR SENTIDO UBICACION LONG.
31347 1 003403 -Pq. Alto de los Av. Boyaca NS Av. Cr 72w, CII 127 0
31350 2 106404 -Makro CIl 80 Av. Boyaca NS A Cr72ufv. CI1 8D 1848
31353 3 108A04 - IED Tabora Sede B Av. Boyaca N5 Av. Cr 72w CIIT72 1056
32542 4 007405 - Colegio Andreés Fray Av.Boyaca NS Ay, Cr72xfv. CI BB A 1112
32544 5 026A05-ACE3 Av. Boyaca N5 Av. Cr72xfv. CII 63 840
36726 & 129405 - Br Normandia AC 53 Av. Boyaca NS A, Cr 724, CI1 53 539
36723 7 007ADG-Av. Cll 24 Av. Boyata N5 Av. Cr72xfv. CI1 24 1441
36731 8 135406 - Av. CIl 13 Av. Boyaca NS A, Cr 72w CI113 1580
29043 g 093407 -Av. Cll 12 Av. Boyata N5 Aw. Cr 72xAw. €I 12 (€11 110) 1254
37591 10 581408 Av. Boyaca NS A, Cr 72xw, Americas (CI1 4) 1966
28048 11 015408 - Av. 1 de Mayo Av. Boyaca NS Av. Cr72x4v. 1de Mayo 1086
30609 12 050410 - Autopista Sur Av. Boyaca NS Av. Cr 72xAutopista Sur (Dg 50 5ur) 2931
30613 13 120411-Av.Cr24 Av. Boyaca NS A, Cr 72wy Cr24 2152
30616 14 004A11 - Cr 18P BisA Av. Boyaca NS Av. Cr 72xCr 18F BisA [Meisen) 1681
32554 15 020412 - Av. Boyaca NS Ay Cr72xCII T1ASur 4833
30951 16 037A12-C. C. 3anta Librada Av. Boyaca NS Av. CaracasxCll 74C Sur 2580/
30953 17 041412 - Plaza de Mercado Santa Librada Av. Boyaca NS Av. Cr72xAv. Caracas [Yomasa) 675
30959 13 053412 -Br. Charala Av. Boyaca N5 A, Cr72:CII 924 Bis 2141
30960 1 (052412 - Br. La Reforma Av. Boyaca SN Av. Cr72xClI92A Bis 0
30976 2 042412 - Br Gran Yomasa Av. Boyaca SN Ay Cr 72xv, Caracas [Yomasa) 2125
30978 3 038A12-C. C. Santa Librada Av. Boyaca SN Av. CaracasxCll 74C Sur 650
3175 4 117412 Av. Boyaca SN Ay, Cr72:CI 714 Sur 950
601 5 005A11-Cr 188 Av. Boyaca SN Av. Cr 72xCr 188 [Meisen) 5093
37550 & 505A11-Av.Cr 24 Av. Boyaca SN Av. Cr72xAv.Cr24 1730
28386 7 088410 - Autopista Sur Av. Boyaca SN Av. Cr 72xAutopista Sur Dz 50 Sur) 1930
36735 8 014408 - Av. Boyaca SN Av. Cr72xfv. 1de Mayo 3170
28894 9 103407 - Av. Boyaca SN Ay Cr72x4v. Americas (CII 74) 1557
28857 10 106A0T - Av. Boyata SN Av. Cr72xAv. CI 12 [CII 11F) 1326
36732 11 194406 - Av. Boyaca SN Av. Cr 72xAv. CII 13 [EASY CIl 18) 1174
28302 12 008A06 Av. Boyata SN Av. Cr72xfv. CI1 24 1544
36736 13 130405 - CAl Normandia Av. Boyaca SN Ay, Cr 724, CI1 53 1344
36737 14 027A05-ACE3 Av. Boyata SN Av. Cr72xfv. CII 63 o3|
31377 15 126405 -ACES Av. Boyaca SN A, Cr 72w CII 72 1715
31356 16 211A03 -Titan Plaza Av. Boyaca SN Av. Cr 72w, CIl B0 1442
31360 17 004403 -Pg. Alto de los |agartos Av. Boyaca SN Ay, Cr 724y, CI1 127 1862

Puntos de control: Nodo, Secuencia, Punto de Control, Sentido, Ubicacion,
Longitud. Fuente propia

4.2.

DIGITALIZACION PUNTOS DE CONTROL

En Google Earth se digitalizan los tramos que conforman cada

uno de los

corredores obteniendo informacién georefenciada del tramo (ver figura 3).
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FIGURA 3 EJEMPLO DIGITALIZACION.
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Ejemplo de digitalizacién en Google Earth. Fuente propia.

4.3. EXTRACCION DE INFORMACION

La informacién fundamental para el desarrollo del estudio es el reporte diario de la
actividad Bus que se extrae del SAE, el cual proporciona informacion como:
fecha, operador, cédigo del bus, numero del Bus, tipo de registro (parada), nodo,

descripcidn, hora teérica, hora de llegada y hora de salida.

Esta informacion permite saber el momento en el que el Bus pasa por cada uno de
los paraderos del sistema; que combinado con la base de puntos de control se
determinan los tiempos de recorrido en cada tramo (ver figura 4) permitiendo

calcular horas criticas y velocidades mediante sus respectivas matrices.

28



FIGURA 4: DATOS SAE.
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01/03/2004 S00001 324 eventos CE3020007 503 7 6 Paads 280 201A05-ACE3 141939 141939 B0 14283
01/09/2004 500001 3 eventos CE30B0007 503 7 6 Parada 328 079A05-Br. Los Alamos 142006 14:20:06 1§00 14301
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01/08/2004 500001  3d4eventosCEIDB0007 S03 7 6 Paada 2066  377A05- Aeropuertointernacional Eldorado 142014 TOIRY] KB 143607
01/03/2014 500001 3eventosCEI0B0007 503 7 6 Parads 2063 330A06- CAC(Centro Administrativo de Carga) 143218 #3219 13800 143802
oU05/2014 50001 3d4eventos CEIDB0007 503 7 6 Paada 20 O7SA06-CEA 43602 P 5] 44000 144000
01/09/2014 00001 324 eventos CE3080007 503 7 6 Parada 251 185A06- Br. Verscruz Sectorll 143851 14:3851 Y4100 144056
01/03/2014 S00001 34 eventosCEI080007 503 7 6 Parads 422 183A06-Urb. Ellardin 441:35 144135 44200 14AL37
01/03/2014 500001 3 eventos CEI080007 503 7 6 Parads 253 114A06- Br. Rubén Vallejo 144429 roTe, ] W00 104G
o0/05/2004 500000 324 eventos CE3000007 503 7 6 Parads M4 3M4A06-Brlalsla 144520 14520 WA 144709
01/03/2014 00001 324 eventos CEI0B007 503 7 6 Parada 34255 113A06-Br.La Cabafla 14:48:38 14:48:38 800 144759
01/09/2014 S00001 34 eventos CE3080007 503 7 6 Parada 34256 157A06- Br. San Cristobal Sur Viejo 145148 145148 M50 145133
01/05/2014 500001 3 eventos CE3080007 503 7 6 Parada UBT 1MALK- Br. Atahualpa 145348 15348 W0 145340
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01/05/2004 S00001 324 eventos CE3080007 503 7 6 Parada 3260 341A07-ElTintal 15:05:42 15:05:12 SO0 15042

Extraccion de actividad Bus de Datos SAE. Fuente propia.

Como se observa en la figura anterior se obtiene informacion importante como:

e Horateodrica: Es el momento en el que el vehiculo tedricamente deberia
pasar por cada punto; esta hora tedrica es sustraida de la programacion
creada previa a la operacion.

e Horade llegada: Es el momento en el que el vehiculo llega al paradero;
esta hora es bajo condiciones reales de operacion.

e Hora de salida: Es el momento en el que el vehiculo llega al paradero; esta

hora es bajo condiciones reales de operacion.
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4.4. MATRICES DE PROCESAMIENTO.

Una vez definidos y digitalizados los tramos de andlisis y utilizando la informacion
extraida del SAE se construydé un archivo con la informacion detallada de los
paraderos (puntos de control) que conforman los tramos de estudio que integran el
corredor.

Con esta informacion se generd un archivo que contiene informacion de actividad
Bus y puntos de control para cada corredor por cada tipologia de dia (Habiles,
Sabados y Festivos) en el cual por medio de la secuencia del registro de los datos
se logro calcular el promedio del tiempo del recorrido del bus a lo largo del tramo
critico en todos los periodos (hora del dia) de operacion. Estos archivos quedaron
configurados como matrices de tiempo y velocidad entre un punto a otro de un

corredor para las diferentes horas del dia (ver figura 5y 6).

FIGURA 5: MATRIZ DE TIEMPOS.

EW 18ar27
[T s [ v« [N

Matriz de t|empo en Excel Fuente prop|a
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En la figura5 se observa la matriz de tiempos que de manera rapida nos permite
identificar el nombre del corredor, nombres de cada tramo, tiempos de recorrido
por cada tramo y el tiempo de ciclo total del corredor.

FIGURA 6: MATRIZ DE VELOCIDAD.
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Matriz de tiempo en Excel. Fuente propia.

Estas matrices estan desagregadas por el nombre del corredor, el sentido de
analisis, nombres de los tramos y sus respectivas velocidades. Tal como se habia
mencionado previamente, el calculé de los tiempos de desplazamiento se efectu6
de la diferencia de horas de paso entre paraderos que conforman el tramo y la
longitud total de cada uno (ver figura 7). La velocidad promedio se obtuvo de la
relacion entre el total de la longitud del corredor y el tiempo que se demora en
recorrerlo en su totalidad. Se promedié la velocidad de todos los buses por tramo
en cada hora de operacion.

En la figura 6 de matriz de velocidad podemos identificar la longitud del corredor y

velocidad promedio.
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VELOCIDAD.

Matriz de velocidad, Velocidades criticas en rojo: Fuente propia.

Las horas criticas se determinaron mediante el analisis de graficas de demanda
(ver figura 8) teniendo en cuenta que la demanda maxima del sistema se presenta
entre las 6:30 y 7:30, dado que es durante este periodo que se requiere la mayor

cantidad de flota en circulacion. Por otro lado se determinaron otros periodos de

FIGURA 7: MATRIZ DE
[

= " -

@ = 8 2 2

s | & | S| & | 2

o > ("]

Cll 11 sur o <

VEL.
000 119 o072 o057 071]pProm
26,07 | 19,56 | 21,20 | 24,35 | 22,79
19,74 | 15,49 | 21,00 | 20,52 | 19,19
18,58 | 15,54 | 15,75 | 18,94 | 17,20
17,34 | 12,29 | 16,41 | 14,97 | 15,25
16,54 | 13,09 | 15,83 | 13,82 | 14,82
16,45 | 12,16 | 13,19 | 12,37 | 13,54
18,86 | 10,33 | 12,60 | 15,63 | 14,35
1825 | 833 | 14,92 | 15,98 | 14,37
1593 | 7,72 | 13,57 | 12,18 | 12,35
16,38 | 691 | 12,44 | 14,82 | 12,64
= 17,20 | 845 | 16,22 | 14,82 | 14,17
2 16,67 | 7,06 | 11,66 | 14,75 | 12,54
17,92 | 802 | 17,96 | 14,82 | 14,68
20,22 | 860 | 14,22 | 1598 | 14,76
21,50 | 8,07 | 12,86 | 1534 | 14,44
17,92 | 7,38 | 15,65 | 15,22 | 14,04
20,98 | 12,59 | 15,75 | 17,05 | 16,59
28,67 | 15,85 | 1542 | 14,20 | 18,54
29,20 | 17,93 | 22,61 | 21,31 | 22,76
20,48 | 17,21 | 18,50 | 21,31 | 19,37

analisis adicionales relacionados en la siguiente tabla.
TABLA2. PERIODOS DE ANALISI X TIPO DIA

TIPO DIA PERIODO

HABIL | 6:00—9:00 |10:00 - 16:00 |[17:00 — 20:00
SABADO | 6:00 - 10:00 | 12:00 - 15:00
FESTIVO |16:00 - 20:00
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Las horas criticas de encuentra definidas por los instantes donde la velocidad se
reduce a menos de 11 km/h entre los periodo relacionados en la tabla 2.

FIGURA 8: perfil de demanda para un dia tipico (06/11/2013).
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Fuente: Capitulo para la caracterizacion de la demanda de transporte del

SITP con lainclusién de nuevos proyectos de infraestructura.

5. ANALISIS DE VELOCIDAD

Para definir los corredores viales a analizar, se tuvo en cuenta la informacion de
tiempos de recorrido disponibles que son los mismos por los cuales circulan las
rutas del operador y asi mismo, se tuvo en cuenta la densidad de rutas sobre
estos tramos viales, para poder determinar los de mayor importancia e impacto.

De acuerdo con lo mencionado anteriormente, se recopilo informacion para todos
los corredores principales por los cuales transitan las rutas del operador; de esta

manera se tiene informacion para los 37 corredores presentados en la TABLA 3
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TABLA 3.CORREDORES ANALIZADOS

ID | CORREDOR | [ ID | CORREDOR | [ID| CORREDOR | [ID| CORREDOR
1 | Av.Boyacéa 11| Av.CIl63 21| Av.Cr60 31| CIll11 sur
2 | Av.Cres 12| Av.Cll 26 22| Av. Cll 24-19 | |32 Cr 77

3| Av.CCALI | [13] Av.Cl53 23| Av.Cli34 | |33 Cll 66

4| Av.183 14| AvCll 45 24| Av 1 de Mayo | |34 Cr 96

5| Av.170 15| AvCri7 25| Cr106-110 | 35| CIl90-Tv 76
6| Av.Cr7 16| AvCris 26| Cri11 36| AV %?Jrracas
7 | Av.Cll127 |[17]| AvCri11-13 | |27 Cr 93 37| cCr27-23
8 | Av.CIl116 ||18| Av.ClI32 28| Cr 100-Cll 13

9| Av.Cl72 19| Av.Cr24 29| Crs0-Cli 3

10| Av.Clie8 |[20| Av.Crs0 30| Av.Cli1

De los anteriores 37 corredores, se analizd los aspectos de velocidad y horas
conflictivas en términos de congestion para 10 de los corredores totales que
representan en mayor porcentaje la participacion de las rutas del operador (ver
tabla 4 densidades de rutas).

TABLA 4. DENSIDAD DE RUTAS POR CORREDOR

RUTAS X
CORREDOR COOREDOR

AV 1 DE

MAYO 6
AV BOYACA 9
AV CALI 6
CR7 6
CR 68 7
CR 68-CLL 100 5
CLL53 4
CLL63 14
CLL72 28
CLL116 1
CLL 127 4
CR13 8
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CR11-13

CR 15

CR 24

CLL170

CR 50

CR 60

CR93

CR 96

CR 100-CLL 13
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Se puede apreciar en la tabla anterior que el corredor que representa mayor
impacto de rutas es la calle 72 con 28 de las 39 rutas que se analizaron,
representando un 72% de la operacion del consorcio.

Para el analisis de la velocidad de los corredores priorizados se contd con la
digitalizacion de 136,57 km de via especificados en la tabla 5.

5.1.

TABLA 5.CORREDORES PRIORIZADOS

CORREDOR KM
Av. Boyaca 36,5
Calle 72 9,27
Av Ciudad de Cali 20
Av. Carrera 68 — Calle 100 17,5
Calle 63 10,8
Av 1ro de Mayo 12,6
Carrera 11-13 9,27
Calle 68 3,52
Cr7 11
Av Call 170 511
TOTAL 136,57

ANALISIS DE VELOCIDAD DE MALLA VIAL

En primera instancia, es importante mencionar que el alto crecimiento del parque

automotor de la ciudad de Bogotd, frente a la carencia de infraestructura vial que
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soporte este crecimiento y el mal estado de la ya existente, son factores que estan
influyendo de manera negativa en los tiempos de desplazamiento, los cuales no
son indiferentes al SITP, dado que afectan directamente la capacidad del sistema
para movilizar a los pasajeros al igual que aumente sus costos de operacion.

Al realizarse una revision de los tiempos de ciclo con los cuales fue disefiado el
Sistema, en especial para las rutas de Engativa, para la hora pico de la mafiana se
encuentra que dicha velocidad ha bajado aproximadamente un 30%, lo cual podria
explicar en algin momento que se necesite una mayor cantidad de flota para la
operacion, dado que la velocidad influye directamente en la cantidad de flota que
se necesita para el sistema TABLA 6.

TABLA 6. VELOCIDADES DE RUTAS.

Velocidad
Disefio Velocidad Real Diferencia en
Licitgcién Hora Hora Pico AM Velocidad
Pico AAM

37 13,10 Km/h 11,85 Km/h -1,25 Km/h
402 15,31 Km/h 12,43 Km/h -2,88 Km/h
403 13,89 Km/h 12,93 Km/h -0,96 Km/h
442 14,76 Km/h 12,56 Km/h -2,20 Km/h
466 15,53 Km/h 11,54 Km/h -3,99 Km/h
801 16,86 Km/h 13,90 Km/h -2,96 Km/h
C25 16,13 Km/h 11,48 Km/h -4,65 Km/h
P49 18,04 Km/h 14,33 Km/h -3,71 Km/h
z7 18,45 Km/h 14,37 Km/h -4,09 Km/h
128 15,07 Km/h 13,73 Km/h -1,34 Km/h
142 16,13 Km/h 13,59 Km/h -2,54 Km/h
E25 13,39 Km/h 12,67 Km/h -0,72 Km/h
SE10 13,53 Km/h 13,32 Km/h -0,21 Km/h
P500 18,23 Km/h 15,05 Km/h -3,18 Km/h
12 18,01 Km/h 16,30 Km/h -1,71 Km/h
626B 17,01 Km/h 14,10 Km/h -2,91 Km/h
576 15,33 Km/h 14,04 Km/h -1,30 Km/h
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Velocidad

Disefio Velocidad Real Diferencia en

Licitacion Hora Hora Pico AM Velocidad
Pico AM

135 18,32 Km/h 14,44 Km/h -3,88 Km/h
83 17,16 Km/h 13,20 Km/h -3,96 Km/h
359 17,35 Km/h 13,12 Km/h -4,23 Km/h
492 18,46 Km/h 13,63 Km/h -4,83 Km/h
702 16,44 Km/h 14,55 Km/h -1,89 Km/h
SE14 14,58 Km/h 16,32 Km/h 1,73 Km/h
539 16,09 Km/h 17,11 Km/h 1,02 Km/h
577 14,96 Km/h 15,91 Km/h 0,95 Km/h
674 17,87 Km/h 17,21 Km/h -0,66 Km/h
802 17,73 Km/h 17,23 Km/h -0,51 Km/h
806 15,58 Km/h 15,80 Km/h 0,22 Km/h
C101 15,96 Km/h 15,41 Km/h -0,55 Km/h
228 16,64 Km/h 14,35 Km/h -2,29 Km/h
740 15,95 Km/h 14,80 Km/h -1,15 Km/h
C120 16,56 Km/h 13,32 Km/h -3,24 Km/h
SE6 16,09 Km/h 14,43 Km/h -1,66 Km/h
17-1 20,71 Km/h 15,22 Km/h -5,49 Km/h
17-2 19,13 Km/h 16,49 Km/h -2,64 Km/h
17-7 21,68 Km/h 14,10 Km/h -7,58 Km/h
PROMEDIO 16,81 Km/h 11,97 Km/h -4,83 Km/h

Fuente: Elaborado por Gmovil S.A.S.

Asi mismo, con los datos de operacion del Sistema, se ha podido establecer que
la velocidad de la hora pico, que ya de por si es baja, casi que se mantiene para la
hora valle, dado que la velocidad media en hora valle es casi un 96% de la
velocidad media en hora pico, lo cual seria atribuible a los cambios que tuvo el
pico y placa frente al momento en el cual se disefid el sistema. Esta situacién se

traduce en mayores costos de operacion del Sistema.
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Por otro lado, como parte de los andlisis, se realizé un célculo de la velocidad
media para todo el dia de la red de rutas que se utiliza para la operacion del
OPERADOR, es de aproximadamente 14,98 Km/h. Igualmente se realizd el
calculo para cada hora del dia, encontrandose que la hora mas critica se presenta
para las 15:00 A 16:00 con un promedio de 13 Km/h por el aumento de la
demanda de las personas que salen del trabajo o estudio . En las Figuras 9 a 11
se puede observar la velocidad media de la red analizada para las diferentes
horas del dia para cada tipo dia (habil, sabado y festivo). Para dia habil se puede
observar en la Figura 9 que la velocidad casi que se mantiene para hora pico A.M
(6:00 a 9:00) y hora valle (10:00 a 16:00) y para la hora pico P.M (17:00 a 20:00)
cae por debajo de 15Km/h.

FIGURA 9: VELOCIDAD MALLA VIAL RUTAS OPERADOR DIiA HABIL.

VELOCIDAD PROMEDIO HABIL
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HORAS

Fuente Propia

FIGURA 10: VELOCIDAD MALLA VIAL RUTAS OPERADOR DIASABADO.
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VELOCIDAD PROMEDIO SABADO

w== velocidad

s===promedio
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Fuente Propia

FIGURA 11: VELOCIDAD MALLA VIAL RUTAS OPERADOR DIA FESTIVO.
VELOCIDAD PROMEDIO FESTIVO
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Asi mismo, realizados los andlisis sobre los corredores priorizados para las rutas
del OPERADOR se pudo encontrar las velocidades medias para la operacién de
los mismos en dia habil. En la figura 10 se pueden observar los resultados
obtenidos para el diay en las Figuras 12, 13y 14 para los diferentes periodos de
dia habil representando de color rojo los tramos mas criticos y de color verde los
tramos con velocidades superiores a 18 Km/h que en términos operacionales se
consideran aceptables.

FIGURA 12: VELOCIDADES PICO AM — DIiA HABIL.
Grafo de corredores analizados para dias habiles caracterizados en colores los

valores de velocidad.

Rango de Velocidad

— > 18 km/hr
14 - 18 km/hr
11 -14 km/hr

— < 11 km/hr

Mapa elaborado en ARCGIS 10.2 fuente propia
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FIGURA 13: VELOCIDADES PICO P.M. — DIA HABIL

Grafo de corredores analizados para dias habiles caracterizados en colores los

valores de velocidad.

Rango de Velocidad

—— > 18 km/hr
14 18 km/hr

11-14 km/hr
—— < 11 km/hr

Mapa elaborado en ARCGIS 10.2 fuente propia
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FIGURA 14: VELOCIDADES VALLE — DIA HABIL.

Grafo de corredores analizados para dias habiles caracterizados en colores los
valores de velocidad.

Rango de Velocidad

> 18 km/hr
14 - 18 km/hn
11-14 km/hr

s < 11 km/hr

Mapa elaborado en ARCGIS 10.2 fuente propia
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De igual manera se pueden apreciar los tramos criticos de color rojo para los dias
sabado y festivo en las Figuras 15 a 17.

FIGURA 15: SABADO PICO AM (6:00 a 10:00).
Grafo de corredores analizados para dias sabado caracterizados en colores los

valores de velocidad.

Rango de Velocidad

— > 18 km/hr
14 18 km/hr
11-14 km/hr

— < 11 km/hr

Mapa elaborado en ARCGIS 10.2 fuente propia
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FIGURA 16: FESTIVO (12:00 a 14:00)

Grafo de corredores analizados para dias festivos caracterizados en colores los
valores de velocidad.
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—— > 18 km/hr
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e < 11 km/hr

Mapa elaborado en ARCGIS 10.2 fuente propia
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FIGURA 17: FESTIVO (16:00 a 20:00).

Grafo de corredores analizados para dias festivos caracterizados en colores los
valores de velocidad.

Rango de Velocidad

—— > 18 km/hr
14 18 km/hr
11-14 km/hr

— < 11 km/hr

Mapa elaborado en ARCGIS 10.2 fuente propia
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Mediante los grafos se pudo determinar el comportamiento de los corredores
viales tramo a tramo; y en relacidn a esto se presentan los tramos criticos por
corredor referenciados en la TABLA 7.

TABLA 7. TRAMOS CRITICOS
CORREDOR TRAMOS
CLL 165-CLL 153 NS
CLL 153-CLL 147 NS
CLL13-CLL12 NS
AV CARACAS-CLL 92 A BIS_NS
Av. Boyaca |AV 1 DE MAYO-AV AMERICAS(CLL 7A) SN
AV AMERICAS(CLL 7A)-CLL12 SN
CLL12-EASY CLL13 SN
CR9-CR 16 NS
CR 16-AV SUBA NS
AV SUBA-CLL 80 NS
CLL 13-AV AMERICAS NS
CLL 30 SUR-AUTOPISTA SUR_NS
AUTOPISTA SUR-DG 47 SUR_NS
CR18-CR9 SN
AV 1 DE MAYO-AV AMERICAS SN
AV AMERICAS-CLL 13 SN
CR 18-CR9 SN
CR 14-CR 18 EW
CR 50-AV SUBA EW
Calle 116 | AV SUBA-CR 71 EW
CR 14-CR 18 EW
CR 71-CR 70 C WE
CR 11 B-CR 15_EW
CR 15-CR 20 EW
AV SUBA-CR 72_EW

Av.Cr7

Av. Cr 68

calle 127
CR 20-CR 16 WE
CR 16-CR 12 WE
AV BOYACA-AV SUBA WE
Calle 24-19 |CR11-CR 17 EW

CR 50-CR 47 WE
DG 59-CLL 52 NS
Carrera24 |CLL 52-CLL 47 NS
CLL 47-CLL45 NS
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CORREDOR TRAMOS

CLL 34-CLL 28_NS

CLL 54-DG 61 D-SN

CLL 63-CLL 66_SN

CLL 39 A-CLL 45_SN

CLL19-CLL 17_NS

CLL 13-DE LOS COMUNEROS_NS

DE LOS COMUNEROS-CLL 3_NS

CLL 3-CLL 1 G_NS

Carrera 27- |CLL 1 A-CLL 14 sur NS

23 CLL 14 sur-CLL 18 sur NS

CLL 18 sur-CLL 27 sur

CLL 1 A-CLL 14 sur_NS

CLL1A-CLL1F_SN

CR 20-CR 24_EW

AV CR 68-CR 70_EW

CR 70-CR 71 C_EW

CR71C-CR77_EW

TV 113-CR 116 A_EW

Calle 63 CR 18-AV CARACAS WE

CR 119-CR113 B_W-E

CR74-CR 71 _WE

CR 110-CR 96_WE

CR 74-CR 71_WE

CR 71-CR 70_WE

CR 18-CR 93 WE

CR 24-CR 57_EW

Calle 68 CR 67-CR 69_EW

CR 26-CR 17 WE

CR17-CR 11_WE

CR11-CR 17_EW

CR17-CR 24_EW

NQS-CR 68 G_EW

CR 68 G-AV CR 69 H_EW

Calle 72 CR 74-CR 77_EW

CR 77 A-AV C CALI_EW

CR 96-AV C CALI_WE

AV C CALI-CR 74 WE

AV BOYACA-AV CR 68

CR17-CR 11_WE
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CORREDOR TRAMOS
CR 72 A-CR 74 WE
CR 105-CR 96_WE
CR 96-AV C CALI_WE
AV C CALI-CR 74 WE
AV BOYACA-AV CR 68
CR 24-CR 17 WE
CR17-CR 11 WE
CLL 98-CLL 90 _NS
CLL 90-CLL 82 NS
CLL 82-AV CHILE (CLL72)
AC CHILE (CLL72)-CLL 66_NS
Carrera 11- |CLL 66-CLL 61_NS
13 CLL 61-CLL 57_NS
CLL 57-CLL 46_NS
CLL 46-CLL 44 NS
CLL 44-CLL 34 NS
CLL 27-CLL 20 NS

Para identificar con claridad los problemas de movilidad en relacion con la
velocidad de operacion, se realizaron grafos que permitieron puntualizar las zonas
conflictivas y la conectividad de las mismas entre corredores; para ello se
realizaron mapas de la ciudad donde se resalta de color rojo los tramos criticos
presentados a continuacion.

En la siguiente figura se aprecia los tramos criticos para el dia habil en el periodo
comprendido entre las 6:00 hasta las 9:00.
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FIGURA 18: TRAMOS CRITICOS PICO AM HABIL
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Mapa elaborado en ARCGIS 10.2 fuente propia
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En la figura 19 se aprecia los tramos criticos de color rojo para el dia habil en el
periodo comprendido entre las 17:00 hasta las 20:00, observando la integracion de
tramos entre corredores como en la carrera 11 carrera 13, calle 100, calle 63 y
calle 72.

FIGURA 19: TRAMOS CRITICOS PICO PM HABIL
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Mapa elaborado en ARCGIS 10.2 fuente propia
En las figuras 20 y 21 se aprecian algunos tramos criticos para los dias sabado y
festivo.

FIGURA 20: TRAMOS CRITICOS HORA PICO SABADO
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Mapa elaborado en ARCGIS 10.2 fuente propia

FIGURA 21: TRAMOS CRITICOS HORA PICO FESTIVO

N
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Mapa elaborado en ARCGIS 10.2 fuente propia
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6. ESTRATEGIAS DE MEJORAMIENTO

Para generar estrategias que permitan mejorar el nivel de servicio del SITP en
funcién de la velocidad en el recorrido de la rutas que se analizaron para los 10
corredores de estudio; es necesario tener en cuenta que: “existen dispositivos de
control de transito los cuales pueden ser agrupados en 2 grupos (sefalamiento
vial y seméaforos) cuyo propdsito es ayudar a garantizar un operacion segura de la
infraestructura y facilitar el transito.” (CARDENAS, 2007). Pero también es
importante tener en cuenta el estado de la infraestructura vial para el transporte
publico en la ciudad e identificar la situacion actual de la infraestructura adicional
para el mantenimiento de las unidades.
Los principales elementos de dicha infraestructura los podemos agrupar en tres
tipos:

1. Zonas de estacionamiento

2. Zonas de talleres

3. Zonas complementarias

En la tabla 6 se observa los tramos con velocidades criticas inferiores a 11 KM/h;
para determinar las causas de la reduccion de la velocidad de operacion se tuvo
en cuenta tres aspectos importantes como:

1. Infraestructura

2. Sefalizacion

3. semaforizacién

Al realizar el trabajo de campo pertinente y verificar estos aspectos en cada uno
de los tramos sefalados en la tabla 7 se encontraron las siguientes
problematicas.

6.1 PROBLEMATICA POR TRAMOS

6.1.1 AV CARRERA 7

Para la Carrera 7 en el sector analizado se encontrdé que su velocidad media de
operacion esta aproximadamente en 16 Km/h en el sentido N-S, siendo el periodo
entre las 5.00 y las 8:00 A.M el mas critico de la mafiana como se aprecia en la
figura 22 y entre las 15:00 y las 18:00 el de la tarde. En 20 Km/h en el sentido S_N
caracterizado en la figura 23.

53



FIGURA 22: VELOCIDAD POR TRAMO CARRERA 7 SENTIDO N-S HABIL.
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Se puede observar que los tramos mas criticos en la carrera 7 son los tramosl, 5,
6 para las horas pico am, pm y valle en el sentido N-S

54




FIGURA 23: VELOCIDAD POR TRAMO CARRERA 7 SENTIDO S-N HABIL.
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De igual manera se presentan los datos obtenidos para el dia sabado y festivo en
las figuras 24 y 25 respectivamente, donde se aprecian algunos tramos criticos
gue permanecen en la operacioén del fin de semana.
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FIGURA 24:
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La figura 24 nos muestra que los tramos mas criticos son los 1, 5y 6 en sentido N-
S en el pico extendido comprendido entre 12:00 a 15:00.
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FIGURA 25: VELOCIDAD POR TRAMO CARRERA 7 SENTIDO N-S Y S-N FESTIVO.
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En la Figura 26 se puede apreciar parte de la problematica del corredor, como por
ejemplo la presencia de parqueo en via y la localizacion de algunos paraderos,
que afecta la velocidad del corredor analizado debido a su cercania a
intersecciones.

En el tramo objeto de estudio, otra problematica adicional a la velocidad son las
zonas de pargueo, los tipos de giros entre otros; las cuales se evidencian en las
siguientes figuras.
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FIGURA 26: PROBLEATICA CARRERA 7.

i

Parqueo de vehiculos en la via Paradero 245A01cerca a semaforo

Carrera 7 con 162 carrera 7 con Av. Contador (Calle
134)

Giro a laizquierday regulacion de Paradero 170A01 retorno de buses
buses duales a pocos metros. duales
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6.1.2 AV BOYACA

Para la Avenida Boyacé en el sector analizado se encontr6 que su velocidad
media de operacion esta aproximadamente en 17 Km/h en el sentido N-S, siendo
el periodo entre las 4:00 y las 8:00 P.M el mas critico del dia. En las Figuras 27 a
30 se aprecia el comportamiento del corredor en cada uno de sus sentidos,
observando los tramos mas criticos para la operacion.

FIGURA 27: VELOCIDAD POR TRAMO AV. BOYACA SENTIDO N-S HABIL
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FIGURA 28: VELOCIDAD POR TRAMO AV. BOYACA SENTIDO S-N HABIL
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FIGURA 29: VELOCIDAD POR TRAMO AV. BOYACA SENTIDO N-S 'Y S-N SABADO
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FIGURA 30: VELOCIDAD POR TRAMO AV. BOYACA SENTIDO N-S Y S-N FESTIVO
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En la figura 31 se pueden apreciar algunos problemas detectados en la Av.
Boyac4, como por ejemplo el desaprovechamiento de la infraestructura de
paraderos existente en el corredor, el exceso de rutas en un mismo moédulo de
parada, generando concentraciones de pasajeros en un solo modulo; y otros
problemas detectados a lo largo del corredor.

FIGURA 31: PROBLEMATICA AVENIDA BOYACA.

Desaprovechamiento de modulos \ Capacidad insuficiente del paradero
(Calle 53). 130A05 S-N 055A07 (AV.BOYACA x CI 13).

Ascenso y descenso de pasajeros del TPC, en | Conflicto Interseccion giro izquierdo (Av.
sitios que generan congestion, cercanos a las Boyaca x Cl 12) debido a la necesidad del
intersecciones. giro izquierdo Norte — Oriente.
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Capacidad insuficiente 107 A07 (AV.BOYACA x CI 10).Rutas asignadas a un solo modulo.
Alta demanda de usuarios. Utilizar el médulo contiguo y repartir rutas.

Uno de los grandes problemas que se pudo identificar en la Av. Boyacd, es el
inadecuado funcionamiento de la interseccion de la Calle 63 que normalmente
presenta blogueos en las horas pico. Para esta interseccion, en el capitulo de
mejoras propuestas se presenta un mayor detalle de la problematica y la solucién
propuesta.

6.1.3 AV CARRERA 68

En el andlisis de la Carrera 68 se incluye la Calle 100, ya que esta via se convierte
en la calle 100 en el norte de la ciudad, En las Figuras 32 a 35 se pueden observar
los resultados encontrados para el corredor analizado en cada sentido de
circulacién, destacando la baja velocidad de algunos tramos en el periodo de la
tarde especialmente. En el sentido NS el periodo de mas baja velocidad se
presenta en el pico de la tarde, mientras que el sentido SN se presenta en los
periodos pico AM y pico PM.
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FIGURA 32: VELOCIDAD POR TRAMO AV. CRA 68 SENTIDO N-S HABIL
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En la Figura 36 se describe gran parte de la problemética encontrada en el
corredor, como por ejemplo, el pésimo estado de la malla vial en algunos sectores,
y el gran numero de rutas asignadas a un mismo paradero, lo cual genera una
serie de colas considerables.

FIGURA 36: PROBLEMATICA CORREDOR AV. CARRERA 68 — CALLE 100

Paradero (001A00), ubicado en la Cl 100 x Cr 54. Alta demanda de usuarios y
sobreoferta de rutas. Se encuentra antepuesto a una interseccion que presenta
carpeta asfaltica en malas condiciones. Existen médulos previos al paradero
asignado.

Giro a la derecha, ubicado en la Cl 100 | Giro a la derecha (Cl 100 x Autopista
x Cr 54. Genera conflicto entre Norte), conexién con autopista norte
vehiculos particulares y SITP. sentido occidente - oriente, presenta
conflicto. Revisar disefio geométrico
sobre el cual se sugiere efectuar
modificacién para reducir el problema
de movilidad en la calle 100 sentido
occidente oriente.
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Ingreso de vehiculos de la Autopista
Norte hacia la Cl 100, muestra
conflicto. Revisar disefio geométrico
sobre el cual se sugiere efectuar
modificacion para reducir el problema
de movilidad en la calle 100 sentido
occidente oriente.

Paradero (212 A00), ubicado en la ClI 1dO x Cr 19. Alta demanda de usuarios y
sobreoferta de rutas. Se recomienda habilitar el modulo previo y efectuar
redistribucion de rutas asignadas al paradero.

Paradero (167 A00), ubicado en la ClI
100 x Cr 19a. Alta demanda de
usuarios y sobreoferta de rutas. Se
recomienda redistribuir las rutas a
paraderos posteriores ubicados en
direccién occidente — oriente.
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Rewsar disefio geometrlco de Ia interseccion y puente vehicular ubicado en la ClI
100 x Cr 15 sobre el cual se sugiere efectuar modificacion para reducir el
problema de movilidad en la calle 100 sentido occidente oriente.

Parqueo de carros en via principal.
Carrera 68 con calle 17

Semaforo peatonal.
Carrera 68 con calle 13
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Interseccion carrera 68 con calle 8 sur.

Mal estado de la malla vial al tomar

conexion a Av. 1 de mayo.

En las horas de la mafiana, se observa un impacto alto en el seméaforo de la Av.
Suba, dado que la policia de transito altera el funcionamiento de la interseccion,
dandole mayor tiempo a la Av. Suba, por lo cual baja mucho la velocidad en horas
de la mafana en dicho punto y genera trancones que llegan en algunos casos

hasta la Av. 19.

6.1.4 CALLE 116

El corredor de la Calle 116 es uno de los mas criticos en la operacion, debido a las
velocidades muy bajas que se presentan, teniendo tramos con velocidades
inferiores a los 9 km/hr. En las Figuras 37 a 40 se aprecian los resultados
obtenidos para el corredor y para las diferentes franjas horarias. En el sentido WE
se observan velocidades bajas muy parejas a lo largo del dia, mientras en el
sentido EW el pico A.M y P.M. presentan picos mas marcados de baja velocidad.
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FIGURA 37: VELOCIDAD POR TRAMO CALLE 116 SENTIDO W-E HABIL
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FIGURA 38: VELOCIDAD POR TRAMO CALLE 116 SENTIDO E-W HABIL

|
CLL 116 E-W

Valores

m== Promedio

de
VELOCIDAD
VEL.
PROMEDIO

Cr14- Cr19 Cr18- Cr50 Cr50- Avsuba Avsuba- Cr71

2 3 4

1

|
CLL 116 E-W

Valores

m= Promedio
de
VELOCIDAD
VEL.
PROMEDIO

Cr14-Cr19 Cr18- Cr50 Cr50- Avsuba Avsuba - Cr71

1

2 3 4

HORA PICO AM

|
CLL 116 E-W

25

Valores

m== Promedio
de
VELOCIDAD

VEL.
PROMEDIO

Avsuba- Cr71

Cr14- Cr19 Cr18- Cr50 Cr50- Avsuba

1 2 3 4

HORA VALLE

HORA PICO PM
VELOCIDAD PROMEDIO

4 5 6 7 8 9 1011 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

VELOCIDAD PROMEDIO

73




FIGURA 39: VELOCIDAD POR TRAMO CALLE 116 SENTIDO E-W Y W-E SABADO
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FIGURA 40: VELOCIDAD POR TRAMO CALLE 116 SENTIDO E-W Y W-E FESTIVO
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En la Figura 41 se observan algunos casos de la problemética que presentan el
corredor, basicamente el parqueo en via es la mayor causal de reduccién de la

velocidad para este corredor.

FIGURA 41: PROBLEMATICA CALLE 116

Parqueo en via obstaculizando el Paradero 139A02 a la salida de un
paradero 259A01 calle 116 con parqueadero residencial.
carrera 20.

Parqueo en via calle 116 con carrera 19
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6.1.5 CALLE 127

En este corredor se encontraron diferentes problemas que afectan la velocidad de
la operacion los cuales se presentan mas adelante, en las Figuras 44 a 45 se
observan los resultados obtenidos para este corredor donde se destacan algunos
tramos con velocidades inferiores a los 10 km/hr. En el sentido WE la hora de
velocidad mas baja se presenta en el pico A.M. mientras en el sentido EW se da
en el pico P.M.

FIGURA 42: VELOCIDAD POR TRAMO CALLE 127 SENTIDO E-W HABIL
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FIGURA 43: VELOCIDAD POR TRAMO CALLE 127 SENTIDO W-E HABIL
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FIGURA 44: VELOCIDAD POR TRAMO CALLE 127 SENTIDO E-W Y W-E SABADO
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FIGURA 45: VELOCIDAD POR TRAMO CALLE 127 SENTIDO E-W Y W-E FESTIVO
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En la Figura 46 se presentan algunas causales de la reduccién de la velocidad en
el corredor de la Calle 127, entre las cuales se encuentran los altos volimenes
vehiculares, algunos seméforos peatonales y las colas generadas por algunos
parqueaderos que se localizan sobre el corredor.

Alto trafico vehicular calle 127 con Semaforo peatonal justo antes de
autopista norte. descender el puente de la calle 127 con
autopista norte.
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=

carrera 14 en ambos sentidos.

Congestion en retorno calle 127 con

Parqueadero clinica reina Sofia genera
congestion en calle 127 con autopista
norte.

6.1.6 CALLE 24 Y CALLE 19

En este caso se analizaron en conjunto los dos tramos viales, debido a la
continuidad que presentan en los recorridos de las rutas, en las Figuras 47 a 50 se
presentan los resultados obtenidos del andlisis para este corredor, destacando un
comportamiento levemente mas critico el dia sdbado en algunos tramos
analizados, debido al comercio que atraviesa el corredor.
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|
Promedio de VELOCIDAD \VEL. PROMEDIO

CLL 24 -19 E-W

Cll21- Cll [ClI24A-
pLYN 50

Cr13-Cr| Cr17-Tv
22 27

Tv22- Cr| Cr27- Av L\

Americas | Americas -
Cli21

4 5 6 7

HORA PICO AM

Valores

mmmm Promedio de
VELOCIDAD

VEL.
PROMEDIO

Promedio de VELOCIDAD VEL. PROMEDIO
mmm Promedio de

CLL 24 -19 E-W
I VELOCIDAD

VEL.
PROMEDIO

Cr13-Cr| Cr17-Tv| Tv22- Cr Cli21- Cll{Cli24 A -
17 22 27 24A 50

Cr27- Av Av
Americas | Americas -
cli21
4 5 6 7

1 2
o |

HORA PICO PM

81




|
Promedio de VELOCIDAD |VEL. PROMEDIO

CLL 24 -19 E-W

Valores

= Promedio de

VELOCIDAD
VEL.
I PROMEDIO

Cr13 Cr Cr17 Tv TVZZ Cr| Cr27- Av Av cl21-ci CII24A Cr
Americas | Americas - 24A
cli21

1

HORA VALLE

VELOCIDAD PROMEDIO

VELOCIDAD PROMEDIO

FIGURA 48: VELOCIDAD POR TRAMO CALLE 24 Y CALLE 19 SENTIDO W-E HABIL
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FIGURA 49: VELOCIDAD POR TRAMO CALLE 24 Y CALLE 19 SENTIDO E-W Y W-E
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FIGURA 50: VELOCIDAD POR TRAMO CALLE 24 Y CALLE 19 SENTIDO E-W Y W-E
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Béasicamente en este corredor la mayor afectacion la genera el parqueo en via 'y la
carga y descargue de mercancia a lo largo de todo el dia, tal y como se aprecia en
las siguientes imagenes en la Figura 51.

FIGURA 51: PROBLEMATICA CORREDOR CALLE 24 Y CALLE 19

Giro a la izquierda restringido para el
sentido W-E, pero para E-W existe una
fase semafdrica que la permite
generando represamiento de vehiculos
sentido W-E. Calle 19 - 39

Parqueo en via (Calle 24- Carrera 45)

Parqueo en via calle 19 - 27

6.1.7 CARRERA 24

Este corredor presenta un comportamiento uniforme de baja velocidad, con la
presencia de algunos tramos con velocidades muy bajas inferiores a los 8 km/hr.
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En las Figuras 52 a 55 se presentan los resultados del procesamiento para este
corredor, diferenciados por sentido y por tramo, para cada tipo dia.

FIGURA 52: VELOCIDAD POR TRAMO CARRERA 24 SENTIDO N-S HABIL
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FIGURA 53: VELOCIDAD POR TRAMO CARRERA 24 SENTIDO S-N HABIL
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FIGURA 54: VELOCIDAD POR TRAMO CARRERA 24 SENTIDO N-S Y S-N SABADO
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FIGURA 55: VELOCIDAD POR TRAMO CARRERA 24 SENTIDO N-S Y S-N FESTIVO
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En la Figura 56 se observa el desaprovechamiento de algunas bahias que podrian
ser utilizadas como paraderos para no congestionar los tramos en los que se
cuenta con solo 2 carriles, adicionalmente se observa el parqueo de vehiculos que

influye directamente en la velocidad del corredor.
FIGURA 56: PROBLETICA CORREDOR CARRERA 24

Bahias de parqueo sin aprovechar. Parqueo de carros en via.
Carrera 24 con calle 47. ‘ Carrera 24 con calle 53.

Paradero a pocos metros del semaforo.
Carrera 24 con diagonal 53 C.
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6.1.7 CARRERA 27

En las Figuras 57 a 66 se aprecian los datos obtenidos para velocidades en el
corredor, donde se aprecian algunos tramos con velocidades inferiores a los
6km/hr.

En este corredor no se realizd la deteccién de la problematica, debido a que se
encuentra cerrado por obras de mantenimiento de la malla vial y en estas
condiciones algunos problemas no son detectables en este momento.

FIGURA 57: VELOCIDAD POR TRAMO CARRERA 27 SENTIDO N-S HABIL
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FIGURA 58: VELOCIDAD POR TRAMO CARRERA 27 SENTIDO S-N HABIL
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FIGURA 59: VELOCIDAD POR TRAMO CARRERA 27 SENTIDO N-S Y S-N SABADO
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FIGURA 60: VELOCIDAD POR TRAMO CARRERA 27 SENTIDO N-S Y S-N FESTIVO
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6.1.8 CALLE 63

Este corredor presenta un comportamiento aleatorio, con tramos con velocidades
superiores a los 15 km/hr, y luego tramos con velocidades inferiores a los 9 km/hr
con la hora mas critica entre las 18:00 y las 19:00. (Ver Figuras 61 a Figura 64).

FIGURA 61: VELOCIDAD POR TRAMO CALLE 63 SENTIDO E-W HABIL
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FIGURA 62: VELOCIDAD POR TRAMO CALLE 63 SENTIDO W-E HABIL
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FIGURA 63: VELOCIDAD POR TRAMO CALLE 63 SENTIDO E-W Y W-E SABADO
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FIGURA 64: VELOCIDAD POR TRAMO CALLE 63 SENTIDO E-W Y W-E FESTIVO
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Adicional a las malas condiciones de la infraestructura del pavimento, se
presentan problemas de parqueo en ambos costados de la via lo cual dificulta el
paso y reduce la velocidad del corredor. Se debe realizar la verificacion de la
coordinacion semaforica, especialmente en la interseccion de la Calle 63 x Carrera
96, con las intersecciones aledafas, con el propdésito de genera olas de verde que
mejoren la velocidad del corredor. (Ver Figura 65).
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Mal estado de via, desaprovechamiento
de bahias. (calle 64 — 119)

Parada 066A05 de alimentadores y
rutas en un mismo punto con gran

Parqueo a los costados de la via

demanda. (Calle 63 — 113 B)

Via de seccidn transversal angosta que
obstaculizan los buses que paran en

064A05, con aproximacion interseccion
calle 63- transversal 112 BIS A.

EL MAL ESTADO DE LA MALLA VIAL DIFICULTA LA MOVILIDAD. CORREDOR CL 63.
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Parada 070A05 de alimentadores y
rutas en un mismo punto con gran
demanda. (Calle 63 B — 116 A)

Interseccion calle 63 con carrera 96
represamiento de carros.

Interseccion calle 63 con carrera 93.
Sincornizacion semaférica inadecuada.

Interseccion calle 63 con carrera 93.
Cruce de alto volumen de carros con giro
a laizquierda.

98




Interseccion calle 63 con transversal
85 semaforo con giro a la izquierda.

Interseccion calle 63 con Av. Boyaca.
Seméforo con giro a la izquierda, cambio
de seccion de 3 carriles a 2, y mal estado
de la via al pasar el seméforo.

6.1.9 CALLE 68

Este corredor presenta un comportamiento critico en las horas valle de los dias
hébiles en los tramos comprendidos entre la carrera 57 hasta la carrera 11, debido
al parqueo lateral en la via, cargue y descargue de mercancias a lo largo de toda
la carrera 66, sector conocido como el 7 de Agosto.

FIGURA 66: VELOCIDAD POR TRAMO CALLE 68 SENTIDO E-W HABIL
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FIGURA 67: VELOCIDAD POR TRAMO CALLE 68 SENTIDO W-E HABIL
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FIGURA 69: VELOCIDAD POR TRAMO CALLE 63 SENTIDO E-W Y W-E FESTIVO

Cl 68 entre la carrerasl4 ala 24 el parqueo lateral en la | Cl 68 entre la carreras 14 ala 24 el parqueo lateral en

via, dificulta la movilidad. la via, dificulta la movilidad.
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EN EL CORREDOR DE LA CL 66 EL PARQUEO CORREDOR CALLE 66 PARQUEO LATERAL.
LATERAL DIFICULTA LA MOVILIDAD. CR 66

EL MAL ESTADO DE LA MALLA VIAL DIFICULTA LA MOVILIDAD. CORREDOR CALLE 66
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6.1.10 AV CHILE — CALLE 72

En el analisis de este corredor, se presenta el periodo mas critico en la hora pico
pm aproximadamente de 17:00 a 20:00 con velocidades inferiores a los 10 km/hr,
en el sentido Oriente — Occidente, sin embargo en el sentido Occidente — Oriente
se presenta el periodo mas critico de 7:00 a 8:00 con una velocidad promedio de
10 km/hr.

En las Figuras 70 a 74 se aprecian algunos tramos muy criticos con velocidades
inferiores a los 9 km/hr.

FIGURA 70: VELOCIDAD POR TRAMO CALLE 72 SENTIDO E-W HABIL
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FIGURA 71: VELOCIDAD POR TRAMO CALLE 72 SENTIDO W-E HABIL
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FIGURA 72: VELOCIDAD POR TRAMO CALLE 72 SENTIDO E-W Y W-E SABADO
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FIGURA 73: VELOCIDAD POR TRAMO CALLE 72 SENTIDO E-W Y W-E FESTIVO
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Este corredor se convierte en el corredor principal para la zona de Engativa debido
al numero de rutas que circulan sobre la misma. En cuanto a la problematica que
presenta se encuentra el mal estado de la malla vial, con presencia de
agrietamientos profundos que afectan constantemente no solo la velocidad del
corredor sino también el mantenimiento de los vehiculos. Adicionalmente se
presenta un desaprovechamiento de la infraestructura existente en cuanto a la
presencia de bahias, ya que estas no se utilizan, generando reduccion de la
capacidad vial y por ende reducciones fuertes en la velocidad de operacion.
También es importante destacar la presencia de paraderos con demasiadas rutas
asignadas, lo cual dificulta la operacion y genera longitudes de cola considerables
en dichos puntos, asi como la necesidad de revisar los tiempos semaféricos de la
interseccion de la Calle 72 X Av. Ciudad de Cali.
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FIGURA 74: PROBLEMATICA CORREDOR CALLE 72

Capacidad insuficiente 174 A07 (ClI 72 x Cr).Implementacion de un modulo adicional
y reparto equitativo de rutas de SITP.

y

El TPC registra Ascensos de usuarios en lugares no permitidos. Bahia no utilizada de
forma adecuada. Revisar giro izquierdo.
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Estado deficiente de la malla vial (Cl 72 x
Cr 104a).

Interseccion (CI72 x Cr 1032) alto
volumen vehicular sentido oriente-
occidente.

Paradero SITP ubicado posterior a la bahia 173 A05 (Cl 72 x 101%).Modulo instalado
sin rutas asignadas. Se recomienda aprovechamiento de la bahia y de modulo
existente.

-

Bahia utilizada de forma inadecuada. Bahia utilizada d forma inadecuda.
Ubicada en la Cl 72 entre Cr 1002y 99c¢ Ubicada en la Cl 72 entre Cr 99B
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Bahia utilizada de forma inadecuada.
Ubicada en la Cl 72 entre Cr 98A

Paradero (172 A05), ubicado en la CI72

x Cr 98B. Alta demanda de usuarios y
sobreoferta de rutas. Existe una bahia y

Bahia utilizada de forma inadecuada.

un mdédulo previo al paradero asignado.

Alto volumen vehicular en sentido |
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Ubicada en la CI72 x Qr 89 _ oriente-occidente en la cl 72.

Paradero (177 C05), ubicado en la CI72 x Cr 87. Alta demanda de usuarios y

sobreoferta de rutas. Se encuentra antepuesto a una interseccion semaforica.

Parqueo de vehiculos particulares al costado de la via (Cl 72 x Cr76), sentido
occidente —oriente y viceversa.
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Paradero (179 A05), ubicado en la CI72 x Cr 74. Alta demanda de usuarios y
sobreoferta de rutas. Se encuentra antepuesto a una interseccién semafdérica. Existe
un modulo previo al paradero asignado.

Semaforos continuos en cada
interseccion

Parqueo en via calle 72 con carrera 62

Parqueo en via obstaculizan el
paradero.
Calle 72 con carrera 11.

Parqueo en via calle 72 con carrera 13.
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6.1.11 CARRERA 11 Y CARRERA 13

En este corredor se observa un comportamiento bueno en el periodo pico am, con
una velocidad promedio superior a los 15 km/hr, sin embargo tanto en el valle
como en el pico pm, la velocidad deciente hasta un promedio de 9 km/hr.,
destacandose el periodo mas critico del dia entre las 17:00 y las 20:00 con
velocidad promedio inferior a los 8 km/hr.

FIGURA 75: VELOCIDAD POR TRAMO CRA 11 Y CRA 13 SENTIDO N-S HABIL
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FIGURA 76: VELOCIDAD POR TRAMO CRA 11 Y CRA 13 SENTIDO N-S SABADO
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FIGURA 77. VELOCIDAD POR TRAMO CRA 11 Y CRA 13 SENTIDO N-S FESTIVO
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Para este corredor se tienen varios problemas detectados, entre los cuales uno de
los més criticos es el alto flujo vehicular y peatonal, que en varias ocasiones no
respeta la sefializacion existente, los seméforos, y adicionalmente el parqueo en
via, dificultan la operacion y disminuyen la velocidad del corredor.

FIGURA 78: PROBLEMATICA CRA 11 Y CRA 13

LOS PARQUEADEROS DE LOS EDIFICIOS.
CONGESTIONAN LA MOVILIDAD. CR 11.

DEMASIADOS SERVICIOS CONGESTIONAN LOS
PARADEROS. CR 11.

115




EL PARQUEO LATERAL DIFICULTA LA MOVILIDAD. CORREDOR CR 13

6.2 PROPUESTAS DE MEJORAMIENTO DE VELOCIDADES

En este capitulo se realizan propuestas enfocadas al mejoramiento de la velocidad
de los diferentes corredores, ya que este factor no solo afecta directamente la
operacion del sistema, sino también la cantidad de flota necesaria para el SITP y
los niveles de servicio que se le presta a los usuarios.

Es importante mencionar que los factores que se han identificado como
generadores de las bajas velocidades y las alternativas de mejora propuestas
deben mirarse de manera integral, dado que la aplicacion de varias medidas
pueden llevar a una mejora sustancial del Sistema. Es asi como por ejemplo
decidir hacer la mejora de los tiempos de una interseccion vial, sumado a un
control de parqueo en la via puede contribuir de manera significativa en la
operacion del Sistema. Esta situacion puede darse igualmente con la
implementacion de carriles segregados y organizacion de las paradas de las rutas.
Asi mismo, para todos los corredores analizados se considera indispensable
generar una revision de la sincronizacion de las intersecciones semaforicas.

En el presente capitulo existen propuestas de mejoramiento operativas y en
infraestructura que desde el punto de vista de la operacién son necesarias si se
requiere mejorar los diferentes indicadores del sistema y que por ende el usuario
perciba un mejor servicio.

A continuacién se presentan las propuestas para cada uno de los corredores
analizados.
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6.2.1 CARRERA 7

1. Migrar las rutas del paradero con cenefa 245A01 ubicado en la Cra. 7 x Av.
Contador y que cuenta con 14 rutas, al actual paradero asignado al padron hibrido
dual, ubicado en Cra 7 x CIl 132, para evitar la congestion por su ubicacion previa
a la interseccion semaférica.

2. Reubicacion del paradero asignado al padrén hibrido dual, ubicado en Cra 7 x
Cll 119, en 60 metros en direccién sur. Lo anterior para evitando congestion por el
retorno efectuado en direccion sur-norte y posterior parqueo en moédulo asignado
direccién norte-sur, dado que cuando se acumulan vehiculos la operacion de
maniobra del giro se dificulta.

3. Presencia de policia de transito y trasporte que generen control de trafico en la
interseccion ubicada en Cra 7 x Cll 183 en las horas pico.

FIGURA 79: PROBLEMATICA CRA 11 Y CRA 13

Mapa elaborado en ARCGIS 10.2 fuente propia

117



6.2.2 AVENIDA BOYACA

1. Generar nuevo punto de parada y efectuar redistribucion de las rutas asignadas
al paradero con cenefa 055A07 en el cual hay cerca de XX rutas, ubicado en Av.
Boyaca x Cl 12B.

2. Solicitar presencia de policia de transito y trasporte que generen control de
trafico en la interseccion ubicada en Av. Boyacad x CIl 63A en horas pico,
generando disminucién de parqueo en via en zona lateral e implementar una
manzana oreja como se muestra en la Figura 80. Eliminando de esta manera el
giro izquierdo efectuado para tomar la Av. Boyaca en cual genera bloqueos en la
interseccion.

FIGURA 80: OPCION MANZANA OREJA (ENTRADA POR CLL 63 BIS - SALIDA CL 63 A)

Fuente: Elaboracion Propia.

3. Solicitar presencia de policia de transito y trasporte que generen control de
trafico en el sector conocido como Yomasa ubicada en el sector sur-oriental de la
ciudad, para controlar las paradas de los buses del TPC e intermunicipales que
bloquean el paso al hacer paradas en sitios no permitidos y en algunos casos
invadiendo mas de un carril.

4. Generar una obra de infraestructura (retorno-giro en U Norte - Norte) sobre la
Av. Boyaca, a los vehiculos que circulan en direccion norte-sur, que quieren ir en
direccién oriente. Generando descongestion en la interseccion ubicada en Av.
Boyaca x CIl 12. Como opcion dos se presentan la continuidad de la Tv.24 en
direccion norte como se observa en la Figura 81.

118



5. Controlar el estacionamiento de buses Intermunicipales en la Av. La Esperanza
x Calle 13 y Calle 26.

FIGURA 81 OPCION DOS (CONTINUIDAD DE LA TV 24 EN DIRECCION NORTE)

Fuente: Elaboracion Propia.

6. Se observo el alto volumen vehicular que transita por la Av. Boyaca, se analizé
la infraestructura disponible en los dos sentidos de circulacion, y se determiné la
necesidad de implementar un carril preferencial comprendido entre la Cl 13 y la
Av.1 de Mayo, sentido Norte-Sur y Sur-Norte, de acuerdo con lo que se presenta
en la Figura 82, lo anterior con el objetivo de garantizar la movilidad de las rutas
del SITP y de esta manera incentivar el ingreso de un mayor volumen de usuarios
al SITP y reducirles su tiempo de viaje y poder optimizar flota.

Fuente: Elaboracion Propia.
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FIGURA 83 PROPUESTAS AV BOYACA

Mapa elaborado en ARCGIS 10.2 fuente propia
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6.2.3 CARRERA 68 - CALLE 100

1. Eliminar el seméaforo peatonal ubicado sobre la Cr. 68 x Cl 13, previa
construccion de un puente peatonal adosado al puente vehicular construido a
desnivel sobre la Carrera 68. Mejorando de forma notable la movilidad en los dos
sentidos de circulacion.

2. Solicitar presencia de policia de transito y trasporte que generen control de
trafico, evitando parqueo en zonas laterales de la Av.Cra.68 entre la Av. 1 Mayo y
Cll 63s.

3. Se observé un el alto volumen vehicular que transita por la Av. Cra.68, se
analizé la infraestructura en los dos sentidos de circulacion, y se propone la
implementacion de un carril preferencial comprendido entre CIl 11 y la CII 80,
sentido Norte-Sur y Sur-Norte, lo anterior en afan de incentivar el ingreso de un
mayor volumen de usuarios al SITP y mejorar la movilidad del corredor.

4. En las horas de la mafiana, se observa un impacto alto en el seméforo de la Av.
Suba, dado que la policia de transito altera el funcionamiento de la interseccion,
dandole mayor tiempo a la Av. Suba. Dado lo anterior, se solicita no aplicar mas
esta practica, para que mejore el funcionamiento de la Calle 100 en este punto en
el cual baja mucho la velocidad en horas de la mafiana.
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FIGURA 84 PROPUESTA CARRERA 68
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Mapa elaborado en ARCGIS 10.2 fuente propia
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6.2.4 CALLE 116

1. Interseccion ubicada en la Cl 116 x Av. Suba, sentido norte-sur, se recomienda
canalizar el giro izquierdo con tachas bajas, o que permitira mejor movilidad,
evitando interrupcion generada por disminucion de dos carriles a uno, ocasionada
por los vehiculos que buscan realizar el giro.

2. Interseccion ubicada en la Cl 116 x Cra.70C, sentido norte-sur, se recomienda
canalizar el giro izquierdo con tachas bajas, o que permitird mejor movilidad,
evitando interrupcion generada por disminucion de dos carriles a uno, ocasionada
por los vehiculos que pretenden realizar el giro.

3. Puente vehicular Cl 116 X Av. Boyac4, prolongar la aguja 50 metros lineales en
direccion sur, (instalacion de taches altos).Ver Figura 85. Generan mayor
movilidad sobre la Av. Boyacd y evitan que los vehiculos efectien
entrecruzamiento dando continuidad al descenso del puente de la Calle 116.

FIGURA 85 ESTADO ACTUAL SALIDA PUENTE VEHICULAR CLL 116 X AV BOYACA
2 ) — =

Fuente: Elaboracion Propia.

En las figuras 86 y 87 se observa de color rojo los tramos criticos para la calle 116
y 127
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FIGURA 86 PROPUESTA CALLE 116
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Fuente: Elaboracion Propia.

FIGURA 87 PROPUESTA CALLE 127
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Fuente: Elaboracion Propia.

6.2.5 CARRERA 24
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1. Reubicacion del paradero 392A00, ubicado en Cra. 24 x Cl 53, direccion sur-
norte, en 60 metros en direccion sur. Evitando congestion generada por la

proximidad del médulo a una interseccion semaférica y giro a la derecha de rutas

del SITP.

2. Solicitar presencia de policia de transito y trasporte, que generen control
constante en periodos pico de trafico, evitando el parqueo en zonas laterales de la
via. El tramo con mayor presencia del problema mencionado esta comprendido

sobre la Cra. 24 entre Cl. 57 y CI 68.
FIGURA 88 PROPUESTA CARRERA 24
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Fuente: Elaboracion Propia.
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6.2.6 CALLE 24 Y CALLE 19

1. Solicitar presencia de policia de transito y trasporte, que generen control
constante en periodos pico de tréfico, evitando el parqueo en zonas laterales de la
via. El tramo con mayor presencia del problema mencionado esta comprendido
sobre la CI. 19 entre Cra.27 y Av. Caracas.

FIGURA 89 PROPUESTA CALLE 24Y CALLE 19
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Fuente: Elaboracion Propia.
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6.2.7 CARRERA 27

1. Solicitar presencia de policia de transito y trasporte, que generen control
constante en periodos pico de tréfico, evitando el parqueo en zonas laterales de la
via de vehiculos particulares. ElI tramo con mayor presencia del problema
mencionado esta comprendido sobre la Cra. 27 entre CI57 Cl 68.

2. Solicitar presencia de policia de transito y trasporte, que generen control
constante en periodos pico de tréfico, evitando el parqueo en zonas laterales de la
via de vehiculos de transporte publico intermunicipal. El tramo con mayor
presencia del problema mencionado esta comprendido sobre la Cra. 27
CARRERA 11 entre Cl 18S y Av.1 mayo.

FIGURA 90 PROPUESTA CARRERA 27
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Fuente: Elaboracion Propia.
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6.2.8 CALLE 63/64

1. La circulacion de vehiculos en la Tv.93 entre Cl 26 y Cl 63 debe efectuarse en
un solo sentido (sur-norte), restringiendo de esta forma el giro izquierdo en la
interseccion del CIl 63 X Tv.93 , permitiendo solo el efectuado en direccion sur-
norte por los vehiculos que transitan por la Cll 63. Para llegar a la Calle 16, los
vehiculos que van por la Calle 63 pueden tomar la Av. Ciudad de Cali.

2. Solicitar presencia de policia de transito y trasporte, que generen control los
dias sabados y festivos en el tramo de la Cl 63 entre la Tv.112 B BIS Ay la Tv.93,
por parqueo constante en via en algunos casos, alusivo a la feria automotriz.

3. Se ha podido identificar que el paradero con ID 064A05 - Br Bonaire Cl 64
Surtimax genera bloqueo de la via dado que en el horario de la mafana se
movilizan cerca de 557 pasajeros para 20 rutas zonales que se detienen en el
mismo y 270 pasajeros para alimentacion, para cerca de 830 pasajeros en el
periodo mencionado Dado lo anterior, se solicita que el paradero con ID 064A05
sea redistribuido en 3 mddulos por destinos de la siguiente manera: Médulo 1 —
Alimentacion, Médulo 2 Rutas Norte y Modulo 3 Rutas Zona Neutra 'y Sur

FIGURA 91 PROPUESTA CALLE 63
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Fuente: Elaboracion Propia.
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FIGURA 92 PAR VIAL CALLE 64

SR

Fuente: Elaboracion Propia.

6.2.9 CARRERA 11 Y CARRERA 13

1. Se observo un el alto volumen vehicular que transita por la Cra.11, se analiz6 la
infraestructura en los dos sentidos de circulacién, y se concertd la implementacion
de un carril preferencial comprendido entre Cl 100 y Cl 82, lo anterior con el
objetivo de mejorar la velocidad de desplazamiento del SITP en este corredor y asi
incentivar el ingreso de un mayor volumen de usuarios al SITP, restableciendo la
confianza al generar un aumento en la velocidad promedio del sistema.

2. Se observo un el alto volumen vehicular que transita por la Cra.13, se analizo la
infraestructura en los dos sentidos de circulacién, y se concert6 la implementacion
de un carril preferencial comprendido entre la Cl 64 y la Cl 37, lo anterior con el
objetivo de mejorar la velocidad de desplazamiento del SITP en este corredor y asi
incentivar el ingreso de un mayor volumen de usuarios al SITP, restableciendo la
confianza al generar un aumento en la velocidad promedio del sistema.

3. Previo a la implementacién del carril preferencial se sugiere solicitar la

presencia de policia de transito y trasporte, que generen control en horas pico de
circulacion vehicular, para efectuar disminuciéon de parqueo en via de vehiculos
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particulares que efectian parqueo y carga de mercancias en lugares no
permitidos.

4. Revisar de manera conjunta la ubicacion y cantidad de rutas asignadas a
paraderos ubicados en estos corredores. La demanda se encuentra en un notable
crecimiento lo cual genera una oferta de mddulos impropia. Por ejemplo, en el
paradero 233A00 se encuentran asignadas 20 rutas.

FIGURA 93 PROPUESTA CARRERA 11Y CARRERA 13
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Fuente: Elaboracion Propia.
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6.2.10 CALLE 72

1. El paradero con cenefa 174A05 ubicado en la Cll 72 x Cra.105I, tiene asignadas
26 rutas. Su demanda promedio dia habil equivale a 1318 PAX/DIA. Se sugiere
implementacion de uno o dos modulos adicionales y reparto equitativo de rutas del
SITP en dichos moédulos.

2. El paradero con cenefa 173A05 ubicado EN LA CII 72 x Cra.102, tiene 28 rutas
asignadas. Su demanda promedio dia habil equivale a 1.167 PAX/DIA. Aprovechar
de forma inmediata la infraestructura existente (bahia de parqueo y modulo de
espera al usuario de transporte publico) para mejorar la operacién de este
paradero. La bahia de parqueo se observa en la Figura 94, tiene una longitud de
108 metros lineales, puede ofertar 12 vehiculos tipo buseton, tomando como
distancia de separacién 1 metro.

FIGURA 94 CONDICIONES BAHIA DE PARQUEO CL 72 X CR 102 A

Fuente: Elaboracion Propia.

3. El paradero con cenefa 172A05 ubicado en la CI72 x Cra.97Bis, tiene asignadas
28 rutas. Su demanda promedio dia héabil equivale a 1083 PAX/DIA. Aprovechar
de forma inmediata la infraestructura existente (bahia de parqueo y médulo de
espera al usuario de transporte publico).La bahia de parqueo se observa en la
Figura 95, tiene una longitud de 82 metros lineales, puede ofertar 8 vehiculos tipo
buseton, tomando como distancia de separacion 1 metro.
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FIGURA 95 CONDICIONES BAHIA DE PARQUEO CL 72 XCR 98 B
N 3 4 ¥ .. . 2
: ~ = l. :
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Fuente: Elaboracion Propia.

4. El paradero con cenefa 170A05 ubicado en la Cll 72 x Cra. 90, tiene asighadas
27 rutas. Su demanda promedio dia habil equivale a 670 PAX/DIA. Aprovechar de
forma inmediata la infraestructura existente (bahia de parqueo).

5. El paradero con cenefa 177C05 ubicado en la Cll 72 x Cra.87, tiene asignadas
16 rutas. Su demanda promedio dia habil equivale a 806 PAX/DIA. Se sugiere
implementacion de un médulo adicional y reparto equitativo de rutas de SITP.

6. Interseccion Cll 72 x Av. Ciudad de Cali. Se encuentra en inminente colapso se
sugiere efectuar toma de informacion en campo y efectuar modelacion con
software apropiado, posterior al procesamiento y andlisis de resultados efectuar
evaluacion actual y obtener soluciones para el mejoramiento de esta interseccion.

7. El paradero con cenefa 179A05 ubicado en la Cll 72 x Cra.74, tiene asignadas
26 rutas. Su demanda promedio dia habil equivale a 855 PAX/DIA. Aprovechar de
forma inmediata la infraestructura existente para el ascenso y descenso de
pasajeros (mdodulo de espera al usuario de transporte publico).
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8. Se observo un el alto volumen vehicular que transita por la Cl.72, se analiz6 la
infraestructura en los dos sentidos de circulacion, y se detect6 la necesidad de
implementacion de un carril preferencial comprendido entre la Av. Caracas y la
Cra.7, para mejorar la velocidad de desplazamiento del SITP en este corredor,
dado el alto volumen vehicular que se registra en el mismo.

FIGURA 96 PROPUESTA CALLE 72
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Fuente: Elaboracion Propia.
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Antes de concluir este informe, es necesario recordar que se ha realizado con el
fin de construir un analisis de la velocidad de la malla vial por donde transitan las
rutas del SITP visto desde la perspectiva del operador con el fin de identificar
alternativas para optimizar recursos propios mejorando la calidad del servicio.

Se determina que el mal estado de la infraestructura vial y el parqueo en la via son
las principales causas de la reduccion de la velocidad; generando que no se
cumplan con las velocidades de disefio para el Sistema Integrado de Transporte
Publico SITP (18Km/h) causando que disminuya la calidad del servicio a los

CONCLUSIONES

usuarios como se muestra en la tabla 8 y la siguiente figura.

TABLA 8. Resumen de Andlisis de corredores viales

LONGITUD | TIEMPO en | VELOCIDAD
| GOl en KM (hh:mm:ss) en Km/h
| AvCr11-13 0,85 01:46:14 11,49

Av. Cll 116 1,01 01:57:37 12,31

| Av.Cll 127 0,87 01:40:34 12,39
Av. Cll 24-19 0,70 01:04:34 15,59

| Av.Cll63 0,79 01:09:27 16,47
Av. Cll 68 0,89 01:25:07 15,14

| Av.ClI72 0,73 01:23:51 12,52
Av. Cr 24 0,59 01:07:10 12,61

|  Av.Cres 1,29 02:02:14 15,14
Av.Cr7 1,14 01:24:36 19,39

| BOYACA 1,77 02:05:35 20,28
Cr 27-23 0,73 01:25:07 12,28

|  TOTAL 1,01 01:33:58 15,42
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FIGURA 97. Gréfica del promedio de velocidad en el desplazamiento por corredor para dia
habil
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Fuente: Elaboracion Propia.

En la tabla anterior se sintetiz6 para cada corredor vial la longitud analizada, el
tiempo promedio de desplazamiento a lo largo del dia y la velocidad de
desplazamiento por cada uno de ellos evidenciando que como se dijo
anteriormente; no se estd cumpliendo con la velocidad de disefio del SITP.

La reduccion de la velocidad no se debe a un solo factor; sino que es un resultado
de las condiciones dinamicas a las que se enfrentan los vehiculos en la via como
reduccion en las secciones de flujo vehicular, infraestructura vial, parqueo indebido
a los costados de la via, intersecciones a nivel muy seguidas, imprudencia de
peatones entre otros.

Se logro hacer una amplia caracterizacion de la velocidad media de operacion

para las rutas del SITP y determinar su evolucion para los diferentes instantes del
dia.
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FIGURA 98. Velocidades por Corredores para dia Habil
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Fuente: Elaboracion Propia.

Como se muestra en la figura anterior de velocidades por corredor para el dia
habil; tan solo 9 de los 37 corredores analizados superan la barrera de los 18 km/h
en algun periodo del dia. También se presentan cambios importantes entre
periodos como ocurre en la Av Cali, que del periodo valle al pico PM se presenta
una diferencia de 6 Km/h; pero también se aprecia que el corredor con las
velocidades mas bajas de la malla vial a lo largo del dia es el de la calle 116.
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FIGURA 99. Velocidades por corredor para dia Sdbado
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Fuente: Elaboracion Propia.

FIGURA 100. Velocidades por corredor para dia Festivo
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Es conveniente hacer un analisis de la malla vial de manera anual, para
determinar la evolucion de las velocidades medias de operacion de las rutas del
SITP; o cuando se presenten eventos de alto impacto que puedan alterar de
manera considerable el comportamiento normal del trdnsito en la ciudad; como lo
podrian ser cambios en la politica de pico y placa, proyectos de infraestructura de
gran envergadura como por ejemplo el metro de Bogota, entre otros.

El estado de la infraestructura vial afecta directamente en la velocidad de
operacion del SITP y teniendo en cuenta las cifras presentadas en el informe de
calidad de vida del 2013 extraida de Bogota como vamos™*® presenta que el 55%
de la malla vial de Bogota es local, el 24% arterial y un 21% intermedia. Podemos
concluir que las rutas del SITP se movilizan en mayor medida sobre malla vial
arterial y local; pero asi mismo el informe establece que el estado de cada una de
estas tipologias de malla vial es el siguiente.

TABLA 9. ESTADO DE LA MALLA VIAL POR COMPOSICION, 2013

Estado Km-carril Porcentaje
Bueno 2.638,48 70,30%
Regular 650,26 17,33%
i 6434 127%
Yotal  3.753,08 '
Bueno 1.711,85 54,34%
Regular 404,85 12,85%
e 633,67 32,81%
Total 2.750,37
Bueno 1.763,03 20,75%
Regular 2.013,27 23,70%
Local
Malo 4.719,94 55,55%
Total 8.496,24

Fuente: Informe Calidad de vida, Bogotd como vamos

Podemos determinar que debido a que el 55% de la malla vial local se encuentra
en mal estado, junto a un 12% de la malla vial arterial; las velocidades se ven
afectadas negativamente por el estado de la infraestructura vial.

El proceso de chatarrizacion es otro factor que incide en la eficiencia y calidad del
servicio; y teniendo en cuenta que tras el primer afio de ejecucion del SITP se
chatarrizaron 2417 vehiculos de servicio publico colectivo, dejando un faltante de

Y Tomado de: Informe de calidad de vida de Bogota de 2013; Bogotd como vamos.
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5233; pero este proceso ha enfrentado demoras a causa de que los operadores no
han adquirido los vehiculos para chatarrizar y la Secretaria Distrital de Movilidad
tampoco ha suspendido tarjetas de operacion de estos vehiculos impidiendo que
entren al proceso. Sumado a esto se tiene que 2 de los 9 operadores del SITP
(Coobus y Egobus) enfrentan problemas financieros impidiendo que el proceso
avance.

Teniendo en cuenta lo anterior es importate adherir a la problematica el retrazo en
la implementacién como se muestra en la siguiente tabla.

TABLA 10. ESTADO DEL PROYECTO A 31 DE DIC DE 2014

% DE REFERENTE CON TRONCAL FASE Il Y % DE
EMPRESA RUTAS | TOTALES | IMPLEMENTACION | BUSES [ ALIMENTACION FASE Il A QUIENES |IMPLEMENTACION
DE RUTAS HAN INGRESADO E HIBRIDOS DE BUSES

GMOVIL 46 53 87% 791 909 87%
ESTE ES MI BUS 42 46 91% 547 712 77%
TRANZIT 32 44 73% 553 726 76%
MASIVO CAPITAL 64 82 78% 1.139 1.494 76%
CONSORCIO EXPRESS 100 152 66% 1.826 2.500 73%
ETIB 54 66 82% 918 1.276 72%
SUMA 27 46 59% 485 708 69%
COOBUS 10 58 17% 0 911 0%
EGOBUS 5 106 5% 0 1.769 0%
380 653 58% 6.259 11.005 57%

Fuente: Gmovil SAS

De la tabla anterior podemos observar el porcentaje de implementacion por
operador, resaltando que Coobus y Egobus presentan al 31 de Diciembre de 2014
cero (0) buses en operacion con respecto al contrato licitatorio representando para
la ciudad un vacio en la cobertura del servicio de 164 rutas que equivalen al 25%
del total del sistema.

Para terminar es importante resaltar que el distrito por medio del informe de
calidad de vida de 2013 menciona que “el transporte publico obtuvo un incremento
de 1,1 kildmetros por hora y alcanzé 19,6 KM/H, su nivel mas alto en 4 afios**
descrito en la siguiente figura.

" Tomado de: Informe de calidad de vida de Bogota de 2013; Bogota como vamos.

139



FIGURA 101. Velocidad promedio de los modos de transporte motorizado en KM/h
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Fuente: Informe Calidad de vida, Bogotd como vamos

Pero por otra parte los resultados de este estudio (andlisis y diagnéstico de
movilidad de las rutas del sitp en los principales corredores viales de la
ciudad de Bogotd) determinan que para el 2014 se presenta una reduccion de
2,51 kilbmetros por hora con respecto a las cifras del informe de Bogota como

vamos del afio 2013, presentado en la siguiente figura y tabla.
FIGURA 102. Velocidad promedio por corredor en KM/h
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Fuente: elaboracion propia
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TABLA 11. Velocidades por corredor

CORREDOR Total
Av 1 de Mayo 17,2
Av Cll 45 10,3
Av Cr 11-13 14,0
Av Cr 15 11,5
Av Cr 17 14,8
Av. 183 13,6
Av. C Cali 20,1
Av. Céirracas 24.4
Av. Cll 1 17,0
Av. Cll 116 10,4
Av. CIl 127 14,4
Av. CIl 170 20,0
Av. Cll 24-19 16,3
Av. Cll 26 23,3
Av. CIl 32 12,3
Av. Cll 34 13,5
Av. CIl 53 15,4
Av. Cll 63 18,9
Av. Cll 68 17,0
Av. CIl 72 14,1
Av. Cr 24 14,3
Av. Cr 50 21,2
Av. Cr 60 29,7
Av. Cr 68 16,8
Av.Cr7 19,9
BOYACA 22,3
Cll 11 sur 15,4
CIl 90-Tv 76 17,9
Cr 100-CIl 13 15,8
Cr 106-110 17,6
Cr111 15,6
Cr 27-23 14,9
Cr50-Cll 3 16,0
Cr77 13,3
Cr 93 18,9
Cr 96 13,1
Promedio
general 171

Como se menciona a lo largo de este estudio, para la movilidad de las rutas del
SITP intervienen distintos factores que se comportan de manera dindmica y se
relacionan entre si haciendo mucho mas dificil la planeacion de politicas que
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permitan mejorar definitivamente la situacion actual de la ciudad; pero para eso es
necesaria la participacion conjunta entre el distrito, el sector privado y la academia
que generen iniciativas como esta, con espacios de socializacion con la
ciudadania que en ultimas son los directamente beneficiados.
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RECOMENDACIONES

Es recomendable tener claro los tramos de estudio para poder hacer una
caracterizacion méas detallada de las velocidades delimitando desde el un principio
el inicio y fin de tramo que presente condiciones de movilidad uniformes a lo largo
del mismo.

Al momento de hacer el reconocimiento de las causas que intervienen en la
reduccion de la velocidad, se recomienda hacer el trabajo de campo a las horas
que el estudio arrojo como criticas.

Es importante tener en cuenta que se pueden presentar problemas con la
plataforma FMS (SAE) ya que en ocasiones arroja algunos datos de la hora de

llegas y salida con un “+*” y es necesario quitarlo para que la formulacién no
presente errores de célculo en los tiempo y las velocidades.
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