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GLOSARIO

GENERALIDADES DEL TRANSPORTE La real academia de la lengua espaiiola
define el transporte como el proceso de mover personas o0 cosas de un lugar a otro.
De acuerdo con el medio en el que se lleva a cabo este proceso se da su
clasificacion como: transporte terrestre, transporte maritimo o transporte aéreo. El
transporte terrestre se refiere al movimiento realizado sobre la masa terrestre a
través de caminos naturales o artificiales, generalmente en vehiculos como
automoviles, camiones, bicicletas, entre otros; el transporte maritimo hace alusion
a la movilizacion a través de espacios de agua como rios, lagos y mares,
generalmente usando barcos, botes y canoas; el transporte aéreo se refiere al
movimiento de personas y cosas a través de la atmosfera, por encima de la tierra 'y
el agua, viajando bien sea en aviones, globos aerostaticos y planeadores. (World
Bank Group, 2010) (Real Academia de la Lengua Espafiola, 2010).

ASPECTOS MEDIOAMBIENTALES El ambiente en que se encuentra la ciudad es
importante para el transito, entendiendo ambiente como los factores naturales y de
ecosistema. La geografia es especialmente importante para el disefio de la
infraestructura y las condiciones de transito por las vias. Es diferente modelar el
transito para una geografia accidentada con pendientes empinadas y terreno
desigual que para una geografia uniforme con grandes planicies. Estas condiciones
no solo afectan las vias como tal, sino también la distribucién de la ciudad y en cierta
forma el estilo de vida y las necesidades de las personas.

EDUCACION VIAL La educacién vial es el conjunto de conocimientos, reglas y
normas que toda persona debe poseer para comportarse de manera apropiada y
responsable cuando se desplaza por la ciudad, ya sea como peatén, como pasajero
0 como conductor.

SENALES DE TRANSITO Las sefiales de transito son la tecnologia de control de
transito mas antigua y comdn del mundo. Se presentan en diferentes estilos y
paletas de colores, dependiendo principalmente de su uso y significado. Las sefiales
se agrupan en tres categorias mayores: preventivas, reglamentarias e informativas.
La presentacion de las sefiales, a su vez, se divide en sefiales verticales y sefales
de piso. Las verticales son sefiales tipo valla, que se presentan en lugares elevados
y a la vista de los conductores, mientras que las de piso son sefiales de transito que
se encuentran pintadas en el pavimento directamente.!

MOVILIDAD VEHICULAR: es la capacidad que tienen los vehiculos de desplazarse
de un lugar a otro de manera eficiente dentro de un sistema vial.

¢ QUE ES UN PLAN ESTRATEGICO DE SEGURIDAD VIAL?

Es el instrumento de planificacion que consignado en un documento contiene las

1 EAFIT - Marco Conceptual-Transito [En Linea] -Disponible en internet:
https://repository.eafit.edu.co/bitstream/handle/10784/2785/6.%20marcoTeorico.pdf?sequ
ence=7&isAllowed=y
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acciones, mecanismos, estrategias y medidas que deberan adoptar las diferentes
entidades, organizaciones o empresas del sector publico y privado existentes en
Colombia. Dichas acciones estan encaminadas a alcanzar la seguridad vial como
algo inherente al ser humano y asi reducir la accidentalidad vial de los integrantes
de las organizaciones mencionadas y de no ser posible evitar, o disminuir los
efectos que pueden generar los accidentes de transito.

SEGURIDAD VIAL Se refiere al conjunto de acciones, mecanismos, estrategias y
medidas orientadas a la prevencién de accidentes de transito, o a anular o disminuir
los efectos de los mismos, con el objetivo de proteger la vida de los usuarios de las
vias.

¢PARA QUE SIRVE EL PLAN ESTRATEGICO DE SEGURIDAD VIAL?

La finalidad del Plan Estratégico de Seguridad Vial, es definir los objetivos y las
acciones o intervenciones concretas que se deben llevar a cabo para alcanzar los
propdsitos en materia de prevencion de los accidentes de transito, facilitando la
gestion de la organizacion al definir las areas involucradas, los responsables y los
mecanismos de evaluacién y seguimiento en funcion del cumplimiento de las
actuaciones definidas.?

SITP. Sistema Integrado de Transporte Publico

2 UNIVERSIDAD DISTRITAL - [En Linea] -Disponible en internet:
http://repository.udistrital.edu.co/bitstream/11349/4769/2/QuirogaHortaJohnJairo2016.pdf
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INTRODUCCION

El servicio de transporte publico es indispensable en la vida cotidiana de la mayoria
de personas, especialmente en las que habitan en ciudades grandes teniendo en
cuenta que la movilidad es un factor importante en la sociedad, lo que se busca es
analizar como podria mejorar el transporte publico en Bogota por medio de una
identificacion de algunas de las principales variables que afectan la movilidad en
las dos ciudades, sin dejar de lado el impacto ambiental que este pueda generar,
todo esto teniendo en cuenta que las geografia urbana de cada una de las ciudades
presenta diferentes condiciones.

Nuevos modos de transporte en la ciudad de Bogotd como capital de Colombia se
hacen indispensables ya que actualmente el transporte publico ha sido un problema
en la sociedad, la demanda de personas que se movilizan en esta ciudad es de
87080. 734 habitantes para 2017 adicional al nUmero de personas que ingresan a la
ciudad a diario; el medio de transporte publico Transmilenio y SITP no ha sido la
solucion a problemas de movilidad, todo lo contrario, han ocasionado inconformidad
por parte de la sociedad. Acorde a la visita técnica que se realizé6 en México, fue
posible evidenciar como funciona el servicio de transporte publico Metrobus y
Trolebus (véase Anexo A) en Distrito Federal y de alli viene la idea de realizar un
analisis comparativo del transporte publico en la capital buscando identificar cudles
son los principales factores de movilidad que influyen y afectan la ciudad.

Por medio de herramientas como el método Ishikawa se observaran cuéles son las
causas por las cuales la movilidad en la ciudad de Bogota no es la mejor y acorde
a esto se realizara el plan de mejoramiento el cual mostrara en detalle la afectacion
que genera cada una de ellas y que estrategias pueden mitigar los dafios
ocasionados.

13



1. GENERALIDADES

1.1 ANTECEDENTES

Desde finales del siglo XIX3, el transporte publico de pasajeros de Bogota ha pasado
por distintos modos, iniciados en 1884 cuando se inaugura el primer tranvia jalado
por mulas, el cual fue manejado por la empresa Bogota City Railway Company,
operacion que dur6 hasta 1910, cuando llegaron los tranvias eléctricos; sistema que
permitié reducir considerablemente tiempos de viaje, recorrer mayores distancias y
ampliar cobertura del servicio a otras localidades apartadas del centro de la ciudad.
El tranvia, sin duda, mejoro las condiciones de vida y el bienestar de los habitantes
de la época por su facilidad y sencillez en la operacion e identificacion de las rutas
por colores, lo que permitia acceder al servicio sin mayores complicaciones y
facilitaba el uso de las personas que tenian bajo nivel de escolaridad (analfabetas).
Adicionalmente, se les otorgaban descuentos a los estudiantes. (véase la Figural

y 2)

Figura 1. Transporte Publico

Fuente. Tomado de Revistas. UDISTRITAL (2018). Disponible en internet :
https://revistas.udistrital.edu.co/ojs/index.php/tecges/article/view/5649/7191

3 Tecnogestion Una Mirada Al Ambiente — Revistas U. Distrital [En Linea] — Bogota Direccion
fiscal [2012- 17-10]. Disponible en internet
https://revistas.udistrital.edu.co/ojs/index.php/tecges/article/view/5649/7191
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Fuente. Tomado de Revistas. UDISTRITAL (2018). Disponible en internet :
https://revistas.udistrital.edu.co/ojs/index.php/tecges/article/view/5649/7191

Los disturbios y vandalismo del famoso Bogotazo, ocurrido el 9 de abril de 1948, la
guema Yy destruccién de los vagones del tranvia desencadenaron la posterior
liquidacion (1951) de la empresa publica que administraba el sistema de transporte
de pasajeros de la ciudad. (véase la Figura 3)

Figura 3. Disturbios en Bogota

Fuente. Tomado de Revistas. UDISTRITAL (2018). Disponible en internet:
https://revistas.udistrital.edu.co/ojs/index.php/tecges/article/view/5649/7191

En los afos siguientes y hasta finales de los afios noventa, el servicio de transporte
publico de pasajeros fue prestado, principalmente, por empresas de caracter
privado que cubrian cerca del 80 % de las rutas de transporte, mediante diversas
tipologias de buses y busetas, mientras que la recién creada Empresa Distrital de
Transportes Urbanos (Edtu) prestaba el servicio con autobuses y trolebuses trolleys
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(ver figuras 5y 6), que tan solo alcanzaban a cubrir el 20 % de las rutas y su principal
eje vial era la avenida Caracas. (véase la Figura4)

Figura 4. Autobuses

1

Fuente. Tomado de Revistas. UDISTRITAL (2018). Disponible en internet
https://revistas.udistrital.edu.co/ojs/index.php/tecges/article/view/5649/7191

Las dificultades econOmicas y la competencia con las empresas privadas, el
progresivo deterioro de la flota, los malos manejos administrativos y el desbordado
crecimiento poblacional de la ciudad llevaron a la empresa a su liquidacion a
comienzo de los noventa. Esta decision convirtié a las empresas privadas en las
Unicas prestadoras del servicio, las cuales se caracterizaban por ser afiliadoras de
buses y administradoras de rutas, que eran asignadas por la Secretaria de Transito
de Bogotd; esto evidencid un notable deterioro de la calidad y prestacion del
servicio, mayor congestion (trancones), sobreoferta, “guerra del centavo’,
accidentalidad, contaminacion ambiental, caos en la prestacién del servicio de
transporte publico (figuras 7 y 8) y una débil institucionalidad sometida a las
decisiones e intereses del gremio empresarial del transporte urbano, que
paralizaban la ciudad cada vez que reclamaban aumentos tarifarios, sin que esto
generara exigencia alguna o mejoras en la calidad del servicio para el usuario.
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Figura 5. Transporte publico Bogota

Fuente. Tomado de Revistas. UDISTRITAL (2018) Disponible en internet
https://revistas.udistrital.edu.co/ojs/index.php/tecges/article/view/5649/7191

Bogotd ha esperado muchas décadas para tener un sistema de transporte que
atienda las necesidades de movilidad de sus habitantes y que garantice, en el largo
plazo, un transporte publico de pasajeros sostenible e integral y acorde con las
proyecciones de crecimiento y desarrollos urbanisticos de la capital. Los problemas
evidenciados en la prestacion del servicio de transporte, inciden considerablemente
en la pérdida de productividad y competitividad de la ciudad, aunado al deterioro de
la calidad de vida de los bogotanos. Lo anterior, llevé a buscar una solucién conjunta
entre el Gobierno Nacional y distrital, lo que permitié incluir dentro del Plan Nacional
de Desarrollo “El Salto Social” 1994-1998, del presidente Ernesto Samper, la
implementacion de un sistema Integrado de Transporte Masivo (Sitm), para Bogota
y ratificado en el Decreto 295 de 1995 por el cual se expedia el Plan de Desarrollo
para Bogota “Formar Ciudad” 1995-1998, del entonces alcalde Antanas Mockus; y
que en el articulo 27, de transporte, transito y obras viales, contemplo: “Establecer
en el marco del Sistema Integral de Transporte las bases, etapas e instrumentos
para atender la demanda de pasajeros en el transporte publico”.

En 1996, se realiz6 un estudio sobre el sistema de transporte para Bogota,
financiado por la Agencia de Cooperacion Internacional del Japén (Jica) y que tuvo
como resultado la elaboracion del Plan Maestro de Transporte Urbano. Este y otros
estudios realizados posteriormente sirvieron de soporte para todas las politicas
publicas encaminadas a mejorar la movilidad de la ciudad; donde algunas de ellas
quedaron contempladas en el Conpes 2999 de 1998 bajo el nombre “Sistema de
Servicio Publico Urbano de Transporte Masivo de Pasajeros para la ciudad de Santa
Fe de Bogota”, lo que permitié dar inicio a la construccion del Sistema de Transporte
Masivo Transmilenio (TM). Después de haber evaluado diferentes alternativas y
analizado otros sistemas de transporte publico en ciudades latinoamericanas y
paises desarrollados, se decide adaptar el modelo exitoso de transporte de la ciudad
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de Curitiba (Brasil).

Con la inauguracion de la primera fase de Transmilenio (Caracas, AutoNorte,
Jiménez y calle 80, en diciembre de 2000, siendo alcalde Enrique Pefalosa, la
ciudad empieza su transformacion definitiva en la prestacion del servicio publico de
transporte de pasajeros. Este proceso ha sido validado y ratificado en diferentes
documentos Conpes: 3093 de 2000, 3167 de 2002, 3260 de 2003, 368 de 2005.
(véase la Figura6)

Figura 6. Transmilenio

Fuente. Tomado de Revistas. UDISTRITAL (2018) Disponible en internet:
https://revistas.udistrital.edu.co/ojs/index.php/tecges/article/view/5649/7191

El transporte publico en la ciudad de México Sin duda el antecedente de todas las
redes de transporte publico eléctrico en la Ciudad de México son los tranvias cuya
fuerza de traccion eran unas mulas que las jalaban. De igual manera que los barcos
de vapor del Canal de La Viga, alrededor del afio 1850 se otorgaron las primeras
concesiones para lo que entonces llamaban “los tranvias de mulitas”.

Para 1883 ya existia la Compafiia de Ferrocarriles y Tranvias. Habia una terminal
en el Zocalo, de donde salian tranvias de mulitas y se distribuian a distintos barrios
de la ciudad. Para la siguiente década, la Ciudad de México contaba con una red
de 175 kildbmetros de vias, tanto para ferrocarril como para tranvias de mulas. Se
estima que existian alrededor de 55 locomotoras de vapor, 600 carros de pasajeros,
80 carros de carga y 3000 mulas que arrastraban mas de 300 tranvias. El costo del
pasaje en esa época variaba entre los 6 y 31 centavos, dependiendo del trayecto.

El5 de marzo de 1896 el gobierno de la ciudad autoriz6 la electrificacion del sistema
de tranvias, y dos afios mas tarde se iniciaron las construcciones de vias y redes
eléctricas directas. La primera linea corria del Zocalo hasta Tacubaya. (véase la
Figura?)
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Figura 7. Tranvia

Fuente. Tomado de MXCITY (2018). Disponible en internet:
https://mxcity.mx/2016/03/un-acervo-fotografico-de-la-evolucion-del-transporte-
publico-en-la-ciudad/

El porfiriato fue la etapa mas importante para el avance delos medios de transporte
en la Ciudad de México. Es importante recordar, que muchas lineas de ferrocarriles
de vapor salian desde la capital, y los tranvias jugaban un importante papel como
medio de enlace. En la década de los 50, el modelo del tranvia se modifico. El
disefio se llamaba PCC (Presidente’ Conference Comité), era de origen
estadounidense y era mas moderno.

Naturalmente, la evolucion del tranvia fue el trolebus. Y aunque seguia siendo un
medio de transporte muy barato, era también uno que transitaba muy lento. Por este
motivo, surge en 1969 el Metro (véase Anexo B). Hoy esta alternativa es una de las
mas economicas de todo el mundo, cuenta con mas de 11 lineas, 200 kilbmetros de
longitud y méas de 175 estaciones.*

El transporte publico en la Ciudad de México se compone de diferentes medios:
metro, tren ligero, tren suburbano, Metrobus, mexibus, trolebus, RTP (Rutas de
Transporte Publico —autobus del gobierno), colectivo, autobus suburbano y taxis.

Estos componen una red en la que a diario se realiza 78.5% de los viajes de la
ciudad. El resto se hace en transporte privado, siendo el automévil particular el que
mayor participacion de los viajes tiene (véase grafica 1). En cuanto al transporte
publico, la mayor parte de los viajes se realizan en transporte concesionado
colectivo de pasajeros o mejor conocidos como microbuses (44.55%) seguido de

4 MXCITY — Evolucion del Transporte Publico en la Ciudad de México [En Linea] —Disponible en
internet: https://mxcity.mx/2016/03/un-acervo-fotografico-de-la-evolucion-del-transporte-publico-en-
la-ciudad/
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los taxis (11%) y el metro (5%).°

Grafico 1. Numero de Viajes por medio de transporte en México
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Fuente. Tomado de Distintas Latitudes-Transporte en Ciudad de México (2018).
Disponible en internet: https://distintaslatitudes.net/el-transporte-publico-en-la-
ciudad-de-mexico-incentivos-a-la-ineficiencia

Se destaca que una red pequefa de transporte como el Metrobus (48 km) mueva al
afio 125 millones de personas, mucho mas que el tren ligero y el trolebds en
conjunto y se aproximen al RTP con una red de servicios mucho mayor (3,061 km).
Del mismo modo, el metro cuenta con una red pequefa en kildmetros (201 km),
pero con una enorme capacidad de transporte anual (1,415 millones de personas),
fruto de sus caracteristicas inherentes de transporte de masivo.®

Estudios previos realizados en ciudad de México y Bogota D.C con respecto a la
movilidad, hacen énfasis algunas de las probleméticas que se han venido
presentando con el pasar de los afios. Las dos ciudades han venido creciendo
constantemente y esto ha generado problemas en la movilidad, par esto se han
venido implementando sistemas de servicio publico que ayude a la mejora de
traslados dentro de la ciudad.

5 DISTINTAS LATITUDES - Transporte Publico En La Ciudad de México [En Linea] —Disponible en
internet:  https://distintaslatitudes.net/el-transporte-publico-en-la-ciudad-de-mexico-incentivos-a-la-
ineficiencia
6 DISTINTAS LATITUDES - Transporte Publico En La Ciudad de México [En Linea] —Disponible en
internet:  https://distintaslatitudes.net/el-transporte-publico-en-la-ciudad-de-mexico-incentivos-a-la-
ineficiencia

20


https://distintaslatitudes.net/el-transporte-publico-en-la-ciudad-de-mexico-incentivos-a-la-ineficiencia
https://distintaslatitudes.net/el-transporte-publico-en-la-ciudad-de-mexico-incentivos-a-la-ineficiencia
https://distintaslatitudes.net/el-transporte-publico-en-la-ciudad-de-mexico-incentivos-a-la-ineficiencia
https://distintaslatitudes.net/el-transporte-publico-en-la-ciudad-de-mexico-incentivos-a-la-ineficiencia
https://distintaslatitudes.net/el-transporte-publico-en-la-ciudad-de-mexico-incentivos-a-la-ineficiencia
https://distintaslatitudes.net/el-transporte-publico-en-la-ciudad-de-mexico-incentivos-a-la-ineficiencia

La movilidad en Bogota ha sido uno de los problemas mas frecuentes que se
presentan en la ciudad, siendo asi la camara de comercio de Bogota realizo un
estudio junto con la facultad de Ingenieria de universidad de los Andes en el cual
abarcan varios temas que influyen en los desplazamientos de los ciudadanos.

En este estudio se “describen y analizan indicadores que permitiran hacer seguimiento al
desarrollo de los principales elementos de movilidad en Bogota y la region tales como la
demanda (caracteristicas de viajes en Bogoté y reparto modal); la oferta (caracteristicas de
operacién de infraestructura del transporte publico y privado); la sostenibilidad (indicadores
de accidentalidad y calidad del aire); los aspectos financieros (fuentes de financiacion para
la malla vial, distribucién de presupuestos, aspectos tarifarios y costos); y la percepcion de
usuarios del transporte (resultados de encuestas de percepcidn con respecto a tiempos,
estado de la malla vial, sefializacion , control, cultura ciudadana, calidad del aire, facilidad
para desplazarse, etc.)”’

El sistema de transporte publico en Bogota, es utilizado por la mayoria de
habitantes, a excepcion de las personas de estratos altos las cuales se movilizan
en vehiculo particular. “Asi mismo, mas de 1 millon 400 mil personas de los estratos
mas bajos realizan diariamente viajes a pie con recorridos promedio de 3.23
Kilometros.”®

Gréfico 2. Distribucién modal de los viajes en Transporte Publico
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7 Observatorio De Movilidad — Camara de Comercio de Bogoté - Caracterizacion e indicadores de la
movilidad— Bogotéa [En Linea] —Disponible en internet:
8 Ibip., P17
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Fuente. Tomado de Observatorio de Movilidad. Camara de Comercio de Bogota,
P18.

Es posible evidenciar que el 66% se transporta en transporte urbano o colectivo y
asi mismo el 28% se transporta en Transmilenio (véase el Anexo C) y alimentador,
segun los estudios, para este afio prevalecia mas el sistema urbano en la ciudad de
Bogota, pero al pasar el tiempo han venido disminuyendo el transporte colectivo y
se ha implementado mas buses de SITP (véase el Anexo D) los cuales reemplazan
los demas servicios, por lo cual se han generado molestias ya que para poder
trasladarse se hace necesario el uso de una tarjeta la cual no todos los ciudadanos
portan. En cuanto al uso del vehiculo particular y acorde a estudio realizados, fue
posible evidenciar que el incremento de este uso cada vez aumenta y esto se ve
reflejado en los ingresos de los habitantes, lo cual los lleva a adquirir vehiculo para
poder movilizarse, se ha identificado que “desde el punto de vista del transporte
sostenible, en general, se ha defendido la tesis de que el transporte individual es
menos sostenible que el transporte colectivo, Lo que indica que en Bogot4, a
septiembre de 2007 registra un total de 578.867 automoviles particulares™.

Por otro lado, Ciudad de México es una de las ciudades mas pobladas en
Latinoamérica, “Una de las primeras caracteristicas geograficas que afectan la
movilidad de la poblacién en el Distrito Federal, es la superficie territorial. Segun el
INEGI, el Distrito Federal ocupa un area de 1’495 Km? que representa apenas el
0.1% de la superficie total de la Republica Mexicana y lo coloca como la entidad
federativa de menor tamario en el pais.”*® Dicho lo anterior, esta ciudad ha venido
creciendo constantemente y esto ha generado congestiones en la movilidad, por lo
cual se han venido implementando nuevos modos de transporte publico como lo
son el sistema de transporte colectivo Metro, servicio de transportes eléctricos como
el tren ligero y Metrobus. En ciudad de México “El servicio de transporte colectivo
cubre 9.6 millones de los viajes diarios, es decir 60.16 por ciento de los
desplazamientos™! lo que indica que la capacidad de cada uno de los servicios
debe aumentar con respecto al nUmero de personas que se movilizan en cada uno
de ellos.

El uso de vehiculo particular en Distrito Federal es uno de los factores que afecta
directamente la movilidad, teniendo en cuenta que” Particularmente preocupante es
un aumento de casi medio millon de viajes adicionales en automovil entre 1994 y
2007 y que han tenido, necesariamente, un efecto en el congestionamiento

9 Observatorio De Movilidad — Camara de Comercio de Bogoté - Caracterizacion e indicadores de la
movilidad— Bogota [En Linea] — P29.

10 |nstituto de Investigaciones Parlamentarias - Diagnostico de movilidad en la Ciudad en México: El
impacto del crecimiento vehicular [En Linea]. Bogotd 2018. Disponible en:
http://www.aldf.gob.mx/archivo-9f6f5328e0f0853d4453d481cbffa2b6.pdf

11 |bip., P74
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vehicular y por lo tanto en una disminucién de las velocidades de traslado y en el
aumento de los tiempos de viaje.”*?

Estudios previos realizados en algunas ciudades de Latinoamérica, recolectaron
informacion donde se destacan algunos factores importantes que han tenido gran
impacto en la movilidad y el transporte publico, con el objetivo de reconocer la
situacion actual, teniendo en cuenta el crecimiento de las principales urbes,
analizando algunas variables de los impactos que generan los sistemas de
transporte; estas variables se dividen en costos, uso de energia, emisiones
atmosféricas y accidentalidad. Siendo asi, se hace un estudio de diferentes
ciudades entre estas Ciudad de México y Bogota D.C.

En Bogota Los costos que se generan por el uso de carro particular (automovil,
motocicleta y taxi) asciende cada vez mas “El costo de utilizacion del transporte
colectivo asciende a USD 2.295 millones, un 29% superior al del automovil. Pero el
costo unitario de un viaje en automévil asciende a USD 1,2, al tiempo que en medios
de transporte colectivo es de USDO, 40 (el 33% del costo en automovil).”*3 En cuanto
al uso de energia, “El 99,8% de la energia utilizada en todos los tipos de transporte
estd comprendido por la gasolina y el diésel’'*, asi mismo las emisiones que
generan los vehiculos, donde se concentran principalmente en los vehiculos de uso
particular, “automoviles a gasolina producen 503 toneladas diarias, mientras que los
Autobuses diésel producen 53 toneladas diarias”® lo que produce una
contaminacion constante en el medio ambiente. Por otro lado la accidentalidad
“presenta una tasa intermediaria de 6,9 victimas fatales por cada 100.000
habitantes.”*® Bogota es una ciudad la cual afronta varios problemas que se
relacionan con el transporte publico y la movilidad, como lo es el crecimiento de la
poblacién, la contaminacion ambiental, la infraestructura, entre otros.

12 1bip., P90

13 Desarrollo Urbano y Movilidad en América Latina — Banco de Desarrollo de América Latina-[En
Lineal. Bogota 2018. Disponible en:
https://www.caf.com/media/4203/desarrollourbano_y movilidad americalatina.pdf

1 |bip., P144

15 Desarrollo Urbano y Movilidad en América Latina — Banco de Desarrollo de América Latina-[En
Lineal. Bogota 2018. Disponible en:

https://www.caf.com/media/4203/desarrollourbano_y movilidad americalatina.pdf
16 |bip., P145
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Tabla 1. Indicadores de Infraestructura Vial en Bogota D.C

Km de via 7749
Intersecciones con semdforos 123
Vias con prioridad para peatones 24 km
Vias con prioridad para ciclistas 291 km
Vias con prioridad para transporte publico 85 km

J

Fuente. Desarrollo Urbano y Movilidad en América Latina — Banco de Desarrollo de América
Latina-[En Linea]. Bogota 2018. Disponible en:
https://www.caf.com/media/4203/desarrollourbano_y movilidad americalatina.pdf

“La poblacién de Bogota se espera que pase de 7,3 millones de habitantes en 2009 a 8,4
millones en 2020, es decir, un crecimiento del 15%, sin considerar los municipios vecinos.
Este crecimiento s6lo podra absorberse con desarrollos urbanos en areas vacantes o en
expansion, con una mayor densidad poblacional en el &rea urbana existente, o a través de
desarrollos en los municipios vecinos. En este Ultimo caso, el transporte metropolitano
jugaria un papel clave y la necesidad de una planificacion ciudad-region es
imprescindible.”’

En Ciudad de México “los costos de utilizacion de transporte individual motorizado
(automovil, motocicleta y taxi) ascienden a USD 7.132 millones anuales (el 85% en
automoviles), El costo unitario de un viaje en automovil asciende a USD 0,7,
mientras que en medios de transporte colectivo es de USD 0,12 (el 17% del costo
en automovil).”'® Lo que indica que el uso de vehiculo particular genera costos mas
altos en cuanto a los otros servicios de transporte que se mueven por la ciudad. El
uso de energia, “El 89% de la energia utilizada en todos los tipos de transporte en
el area es gasolina y diésel, La gasolina constituye el 87% del total de la energia
consumida.” Donde el transporte individual es el que mas consume gasolina en un
77% acorde al crecimiento de vehiculos particulares en Ciudad de México. La
accidentalidad en esta ciudad es alta, “La zona metropolitana presenta la tasa mas
alta de 11,3 victimas fatales por cada 100.000 habitantes. Los peatones conforman
el mayor porcentaje de las victimas (52%).” *°La capital mexicana por ser una de
las mas pobladas presenta indices altos por donde se observe, el crecimiento
poblacional cada vez es mas notorio y esto se ve reflejado en temas de movilidad.

17 pip., P145
18 |bip., P180
19 |bip., P181

24


https://www.caf.com/media/4203/desarrollourbano_y_movilidad_americalatina.pdf

Tabla 2. . Indicadores de Infraestructura Vial en Ciudad de México

Km de via 63.726

ntersecciones con semdforos 3.056
Vias con prioridad para peatones 0 km

Vias con prioridad para dclistas 30 km
Vias con prioridad para transporte publico | 74 km

Fuente. Desarrollo Urbano y Movilidad en América Latina — Banco de Desarrollo de América
Latina-[En Linea]. Bogota 2018. Disponible en:
https://www.caf.com/media/4203/desarrollourbano_y movilidad americalatina.pdf

“En la ciudad se realizan 48.804.197 viajes/dia. De éstos, el 24,1% se efectua en
transporte individual (automovil, motocicleta, taxi y bicicleta) y poco méas de la mitad
del total (51,5%), en transporte publico, mientras que los viajes a pie (24,4%)
representan algo mas que los viajes en transporte individual. Por otro lado, en el
transporte publico, el 92,9% de los viajes se realizan en vehiculos sobre neumaticos
y el 7,1% restante en vehiculos sobre rieles.”?°

1.2 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

1.2.2 Formulacién del Problema. El sistema integrado de transporte publico en
Bogota ha generado algunos beneficios en la sociedad tanto econémicos como
ambientales, pero también muchas inconsistencias en cuanto a la logistica de los
busesy los tiempos en los que llegan a cada estacion. Es importante tener en cuenta
que la tecnologia esta avanzando y generando cambios en el mundo, estas
herramientas brindan una ayuda en la sociedad generando ideas para la
implementacion de nuevos proyectos que optimicen y mejoren varios procesos
como es el caso del transporte publico dentro de la ciudad. En este caso se busca
una estabilidad en el servicio publico con la implementacién de nuevos métodos.
Frente a lo anterior surge la pregunta, ¢Cuales serian los mejores mecanismos
en términos de movilidad que se podrian aplicar al transporte publico de la
ciudad de Bogota?

20 |pip., P177
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1.30BJETIVOS

1.3.1 Objetivo General. ldentificar problematicas mas relevantes en la movilidad
de la ciudad de Bogota con el fin de proponer soluciones que contribuyan a mejorar
la movilidad de transporte publico en la ciudad de Bogota.

1.3.2 Objetivos Especificos.

e Establecer las problematicas més relevantes en la ciudad de Bogota para el
periodo 2018.

¢ Evaluar los criterios comunes entre el transporte publico de ciudad de México y el
transporte publico de Bogota.

¢ Definir un plan de mejoramiento de las probleméticas en transporte publico en la
ciudad de Bogota tomando con referencia las buenas préacticas en Ciudad de
México.

1.4 JUSTIFICACION

Durante la realizacion de este trabajo se busca analizar nuevas ideas para un
servicio de transporte publico que mejore la movilidad brindando a la sociedad
reformas en cuanto al tiempo, seguridad y comodidad. Bogota es una ciudad con
una demanda de personas bastante alta lo cual hace necesaria la implementacion
de nuevos modos de transporte publico ya que el que existe actualmente ha
generado inconvenientes por la falta de buses en algunas estaciones o portales de
Transmilenio, adicional a esto el precio que se cobra por este servicio es muy alto y
no satisface las expectativas de los usuarios.

A través de la investigacion de varias fuentes de informacion se desea hacer una
comparacion en cuanto al transporte publico y movilidad con la visita técnica que se
realizé en Ciudad de México, proponiendo mejoras en la ciudad de Bogotéa teniendo
en cuenta las buenas practicas en el transporte publico de Ciudad de México esto
con el fin de proponer mejoras en los estilos de vida, ahorro de tiempo y dinero sin
dejar de lado el impacto territorial y ambiental que este pueda generar.

1.5 DELIMITACION

1.5.1 Espacio. El presente estudio se lleva a cabo en la visita técnica
internacional a México y respectivos analisis en la ciudad de Bogota.
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1.5.2 Tiempo. El proyecto se desarrollara en el segundo semestre del afio 2018
con una duraciéon de 4 meses iniciando el 30 de Julio y terminando en noviembre
del afio 2018, dedicando tiempo a la busqueda de informacién, analisis y
planteamientos de aproximadamente 7 horas semanales.

1.5.3 Contenido. Se inicia en ciudad de México donde se evidencio el buen
funcionamiento de transporte publico y movilidad, a pesar de ser una poblacién tan
grande y de acuerdo a esto analizar el transporte publico SITP y Transmilenio en
Bogota detectando las problematicas en el servicio. Por ultimo, se plantearan unas
conclusiones y recomendaciones al respecto.

1.5.4 Alcance. El presente estudio se lleva a cabo en la visita técnica
internacional a México y respectivos analisis en la ciudad de Bogota.

Se Revisara de forma adicional en bases de datos especializadas donde se
encuentre la informacién adecuada para la respectiva investigacion. Durante el
viaje a México se evidenciaron distintos factores con los cuales se puede analizar
alguna informacion para identificar la afectacion de la movilidad en Bogota, acorde
a esto se continuard en la basqueda de informacion en Bogota por medio de
diferentes fuentes de informacién confiables ya que no es posible realizar otra visita
a la fecha.

1.6 MARCO TEORICO

1.6.1 Historia Transporte Publico En Bogota. La historia del transporte publico
en Bogota ha estado marcada por periodos en los que la forma de movilizacién se
ha transformado poco a poco. Cuestiones como la congestién vehicular, el aumento
en el nimero de poblacién y la corrupcion en los sistemas son factores que han sido
la preocupacion principal de las administraciones locales respecto al tema del
transporte para los bogotanos6 no mas de 10 renglones, ya que se vuelve una cita
extensa.

En el siguiente especial multimedia conocera cémo era la movilidad cuando existia
el tranvia, la aparicion de los buses y los trolebuses, el cambio a Transmilenio y
Sistema Integrado de Transporte Publico y los posibles planes para el Metro.

1.6.2 La Era Del Tranvia En Bogota. Segun documentaron los historiadores21

Luis Enrigue Rodriguez Baquero y Saydi Nufiez Cetina en su texto Empresa
Publicas de Transporte en Bogota siglo XX, en la segunda mitad del siglo XIX,
Bogota estaba conformada por unas pocas calles, lo que hoy en dia es conocido
como el centro de la ciudad, y el caserio de Chapinero. Estos dos sectores estaban

21 PLAZA CAPITAL — Transporte Publico Bogota [En Linea] Bogota—Disponible en internet:
https://plazacapital.co/webs/produccion5/Transporte-publico-bogota/historia/Transporte.html
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separados por un amplio terreno rural que hizo que surgiera la necesidad de facilitar
los canales de comunicacién entre ambos e incluso dentro del &rea urbana que se
estaba expandiendo a gran velocidad.

En 1846 llegaron los primeros carros de traccién animal que eran halados por mulas
y bueyes pero fue en 1851 que se instalé por primera vez un sistema de transporte
colectivo de personas. Los carros se convirtieron en carruajes y transportaban
grupos de hasta diez personas.

Veinticinco afios después, en 1876, la Alcaldia cred el primer plan organizado de
movilizacion de pasajeros a cargo de la compaiiia franco-inglesa Alford y Gilide. Era
el mismo sistema de carruajes pero organizado y administrado por la compafiia.
Este sistema durg hasta 1882.

Con intencion de modernizar la ciudad, la Alcaldia contraté con el empresario
estadounidense William W. Randall los derechos para construir un tranvia. Randall
solicité al Estado colombiano la autorizacién para establecer un servicio de
ferrocarriles urbanos y fue asi como llegé a Bogotéa el primer tranvia del pais.

Randall vendi6 sus derechos sobre el tranvia a unos inversionistas
estadounidenses, quienes crearon la Bogota Railway Company: la primera empresa
encargada del tranvia en Bogota.

En 1884, cuando el alcalde de Bogotd era Higinio Cualla, la Bogotad Railway
Company inicié la construccion de los primeros rieles en madera que duraron ocho
afos hasta que, en 1892, se importaron rieles de acero desde Inglaterra.

Afos después, en 1910, bajo el mandato del alcalde Daniel Reyes, se instalo la
primera ruta eléctrica del tranvia. En marzo del mismo afio, se di6 la primera
manifestacion de los pasajeros en contra de la empresa. Boicotearon las rutas en
forma de protesta contra la prestacion de servicios por parte de una empresa
extranjera. Asi, para el mes de octubre, la propiedad de la empresa pas6é a manos
de la Alcaldia y asi permaneci6 hasta el final.

En 1921 llegaron los primeros dos tranvias cerrados, la gente los llamaba Nemesias
debido a que el gerente de la empresa de tranvia de Bogota era Nemecio Camacho.
Poco a poco llegaron mas carros y el sistema del tranvia se habia expandido en
metros y rutas. Incluso en 1938 la ciudad adquiri6 8 carros aerodindmicos que
transportaban a los ciudadanos en rutas de colores.

Con una poblacion de 380.000 habitantes, en 1942 el alcalde Carlos Sanz de
Santamaria propuso por primera vez realizar un estudio para la construccion del
metro en Bogota. Esta propuesta fue rechazada y con ayuda de Alfonso Lépez
Pumarejo, el Presidente en ese momento, se pensd en una nueva alternativa de
movilidad. Para este entonces las lineas del tranvia se extendian desde la calle 27
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sur hasta la calle 72 pero no llegaban a muchas partes de la ciudad. EI 9 de abril
de 1948 fue un dia decisivo para la ciudad y el destino del tranvia. El lider politico
Jorge Eliécer Gaitan fue asesinado sobre la carrera Séptima con calle 13 y ciudad
entrd en caos. En medio de las manifestaciones 34 tranvias fueron destruidos y esto
implicé un costo muy alto para la ciudad. Aunque algunos afirman que este dia se
termino el tranvia, Fernando Rojas experto en movilidad, explica que no fue asi
aunque si influyo.

La decision estaba en invertir dinero para reparar el tranvia o pasar al sistema de
buses que era lo que estaba de moda en otras ciudades del mundo. A pesar de que
en la ciudad ya circulaban algunos buses que suplian las rutas donde no llegaba el
tranvia, el servicio estaba a cargo de privados. Fue en 1951 cuando Fernando
Mazurera Villegas, alcalde de Bogota, eliminé por completo el sistema del tranvia
en la ciudad de Bogota y el 30 de junio del mismo afio fue el Ultimo dia que se vio
un carro de tranvia pasar por la ciudad.

1.6.3 Buses Y Trolebus. Segun cuentan los investigadores Juan Carlos Pérgolis
y Jairo Valenzuela en su texto El libro de los buses de Bogota, a mediados de los
afos veinte aparecieron en Bogota los primeros buses de gasolina importados por
inversionistas privados que iniciaron rutas hacia los pueblos de la Sabana. Hacia
los afios treinta, Julio Navarrete fundé una empresa de transporte con vehiculos
Brockway. La compafiia tenia seis buses: tres de marca Chevrolet, otros dos Ford
y un mas Bussing. El producido de estos buses equivalia a doce pesos diarios, de
los cuales, tres eran destinados a pagar la gasolina, el salario del conductor y su
ayudante.

En esa misma época, el crecimiento de la poblacién era acelerado y evidente, esto
implicé la necesidad de construir mas viviendas y vias de transporte. Fernando
Rojas, experto en movilidad de Bogot4, cuenta como fue la expansién de los barrios
y el inicio de lo que hoy es la Avenida Caracas.

Dias después de los sucesos de El Bogotazo que devastaron el centro de Bogota,
incluida la mayor parte de la infraestructura del tranvia, la Empresa Municipal del
Distrito reemplaz6 los vehiculos incendiados, por 3 buses eléctricos y 16 de
gasolina. Los investigadores también afirman que durante la época se anuncié6 la
llegada 20 trolebuses provenientes de Canada. Este bus conocido como “trolley” o
“trole”, era alimentado por electricidad a través de una especie de tirantas que iban
conectadas a la red eléctrica. Los técnicos de la compafia preparan las conexiones
que irian por la ruta Avenida Chile hasta San Francisco (hoy carrera 7 con Av
Jiménez) para comenzar su operacion. Asi se veian los buses en ese tiempo.

A finales de los afios cuarenta, de las catorce rutas que cubrian la empresa, nueve

eran atendidas con tranvias, dos con trolebuses y tres con buses de gasolina.
Iniciando los afios cincuenta el incremento de la poblacion fue uno de los principales
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cambios. El crecimiento entre la cantidad de poblacién e infraestructura exigié una
pronta respuesta a la necesidad de cobertura de todos los servicios publicos,
incluido el de transporte, en los nuevos territorios. Se crean las empresas de
servicios publicos de forma independiente manejadas por el Distrito.

En 1954 se creo el Distrito Especial de Bogotd que incorpord a los municipios de
Bosa, Engativa, Fontibon, Suba, Usaquén, y Usme. Esta reestructuracion permitio
reorganizar los servicios publicos como entidades autonomas, el servicio de
transporte tenia tranvia y buses, los cuales operaban desde 1926 y otros transitaban
desde 1930, aunque no regularmente. Una vez desaparecido el tranvia en 1951, en
1956 se cred la Empresa de Buses de Bogota, la cual buscaba sostenimiento,
desarrollo y ampliacién del servicio aseguran los investigadores Juan Carlos
Pergolis y Jairo Valenzuela.

En 1962, la EDTU contaba con 87 buses de sistema diésel, cinco de gasolinay 25
trolebuses los cuales servian 11 rutas que cubrian los barrios centro, norte y sur de
la ciudad. Estas funcionaban catorce horas al dia y recorrian sectores donde las
empresas particulares no acudian. En el siguiente cuadro se encuentran las rutas
de la época (véase la Figura8)

Figura 8. Rutas de Transporte Publico en Bogota

#Ruta Nombre de la rutz Buses en senicio Viajes redondos
Las ferias - Las Cruces

3 Country Club - La Fragua 2 2.588

4 Centro Narifia - San Cristobal 12 3.368
5 Rio Magro - 5an lsidro 9 1.988

Ospina Pérez - Ciugad Universitaria 12 3118

7 Puente Aranda - 20 de Julio 12 3.407
] 12 de Octubre - La Hortla 4657
4 (entro Narifio - Hortuda ] 3178
10 Barrio Boyacd - Quiroga 12 2.475
Fontibin - Las Cruces 3 862

Centro Marifio - San Carlos 10 2772

13 Centra Marifio - San Carlos 10 2772

Totz 7 31.0%6

Fuente. Tomado de Plaza Capital, Bogota (2018). Disponible en internet:
https://plazacapital.co/webs/produccion5/Transporte-publico-
bogota/historia/Transporte.html

Ademas de la EDTU, habia 37 empresas autorizadas, pero operaban con equipos
gue no eran disefiados para el transporte publico. En su mayoria tenian buses tipo
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escolar adaptados al uso de la ciudad o chasis de camiones como autobuses
urbanos.

Hacia los afios setenta, los historiadores también afirman que en el gobierno de
Misael Pastrana se implement6 un nuevo tipo de vehiculo dirigido al sector medio
de la ciudad que operaba sin subsidio y con caracteristicas especiales para los
usuarios: la ‘buseta’. Llevaba 28 puestos sin pasajeros de pie y su tarifa era mas
alta que la de los buses que llevaban hasta 70 pasajeros, diferente a los anteriores
buses que tenian la misma tarifa y tipo de servicio. Con la llegada de este nuevo
vehiculo los usuarios hicieron un mayor uso del servicio dejando a un lado el
trolebls. Maria Méndez, una usuaria cuenta como fue su experiencia en ese tiempo.

En 1983 se establecié el Transporte Sin Subsidio (TSS), los buses de ultimo modelo
se les asign6é una tarifa igualitaria a la de los buses que llevaban mas afios
operando. Para diferenciarlos de los servicios subsidiados, fueron pintados de
colores verde y amarillo. Con el tiempo comenzaron a pasarse buses del sistema
subsidiado al sistema TSS con el fin de derribar el subsidio y aumentar la tarifa
permitida reiteran los historiadores

A finales de los ochenta la buseta intenté funcionar llevando Unicamente pasajeros
sentados. Aunque nunca pasoO debido al incremento de la poblacion, logré su
crecimiento como transporte masivo que obligbé a abrir una puerta de descenso en
la parte trasera al modo de los buses.

En 1990, la EDTU se esforzé por mejorar el transporte de la ciudad, pero la situacion
empeord. Primero, la altura de las redes no era uniforme a largo de las diferentes
rutas y algunos sectores eran afectados por el robo de cables. Segundo, el limitado
espacio reciente entre la linea de alimentacion y la de alta tensidén de las redes
ocasiond problemas en la operacién del equipo, accidentes y habia deficiencia en
el suministro de energia.

Las dificultades de la EDTU aumentaron en el afio 1991 ya que no existian los
recursos disponibles para el mantenimiento y los repuestos. Poco a poco el gobierno
empezara a pensar en un nuevo sistema de transporte para la ciudad por lo que
algunos buses traidos desde Canada terminarian su operacion hasta desaparecer
por completo afirman los investigadores Juan Carlos Pergolis y Jairo Valenzuela. La
desaparicion de los trolebuses y la liquidacion de EDTU el 31 de diciembre del
mismo afio, abri6 paso al servicio publico privado y con ello iniciaron sus
operaciones como empresas constituidas de las cuales algunas de ellas siguen
operando hoy en dia.

1.6.4 EnLaActualidad. A mediados de los afios 80 el sistema de buses como
transporte publico entré en una crisis insostenible. El aumento de la poblacion, los
enfrentamientos de conductores por la guerra del centavo y la gran cantidad de
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multas por imprudencias en la via hicieron que el gobierno planteara posibles
soluciones para mejorar la situacion del transporte en Bogota. Fernando Rojas y
José Stalin Rojas, expertos en transporte, cuentan detalles sobre el Sistema de
Transporte Antes y los cambios que ha tenido hoy en dia.

1.6.5 Transmilenio. El metro como propuesta se discutioé desde la época del

tranvia, alcaldes como Fernando Mazuera Villegas, Gustavo Rojas Pinilla y Mockus
lo pusieron sobre la mesa, sin embargo, por el cambio de gobierno o por no tener
suficiente apoyo las iniciativas nunca se concretaron. Asi, bajo la alcaldia de Enrique
Pefialosa en el afio 1999 nacidé Transmilenio como una opcion de corto alcance que
acababa con varios de los inconvenientes a los que se enfrentaban los buses de
esa época. Con este la creacidén de la Empresa de Transporte de Tercer Milenio,
TRANSMILENIO S.A. empresa que le quitaba el poder a las cooperativas afiliadoras
sobre el transporte publico ya que incluia al sector publico y el privado -se establecio
como una sociedad anénima de caracter comercial con aportes publicos-. Acababa
también con que los conductores tuvieran relacion con el dinero y dejaran de
preocuparse por hacer mas rapido su recorrido. Para esto se implementaron
troncales con estaciones en las que personal encargado manejaba el dinero y la
nueva forma de pago, tarjetas. La construccion de vias propias para el Transmilenio,
puentes, ciclorutas y plazoletas fueron otras de las caracteristicas que hicieron del
Transmilenio la mejor solucién para la movilizacion de los ciudadanos en la época.

Durante la Alcaldia de Enrique Pefalosa bajo el lema de ‘Por la Bogota que
queremos’ comenzo a funcionar la primera ruta entre la 80 y la calle sexta por la
troncal de la Caracas, también las Autonorte y la Calle 80.

Actualmente el sistema tiene 112.9 Kms de via en troncal en operacion, 11 troncales
en operacion, 134 estaciones, 9 portales y 9 patio garajes, adicionalmente cuenta
con 16 cicloparqueaderos con 3578 puestos en total. Estas son las troncales con su
respectivo color y la tarifa actual (véase la Figura9).
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Figura 9. Troncales

Desting Troncal Colar
Portal del Morts B Verde
Portzl del Su C Amarillo
Portal de 13 80 D Morade
Portal de las américas F Aojo

Partzl del Su € Azu
Portal Usme H Maranja
Portal Tunal H Maranja
L35 Aguas - Universidades J Rosado
Portal El Dorado ' Dorado

Portal 20 de Julio L | Aguamarina

Fuente. Tomado de Plaza Capital, Bogota (2018). Disponible en internet:
https://plazacapital.co/webs/produccion5/Transporte-publico-
bogota/historia/Transporte.html

Aungue en 1999 Transmilenio parecia la solucion perfecta para resolver el caos de
movilidad, en la actualidad ha recibido diferentes criticas. ElI concejal Jaime
Caycedo le dijo al periédico El Espectador que respecto a la propiedad del sistema
hay una concentracion de privados que solo tienen una preocupacion por obtener
ganancias. Lo que da como resultado la prestacion de un mal servicio inseguro y
colapsado. Ademas de él otros concejales como Juan Carlos Flérez también han
criticado el sistema y las elevadas tarifas para los usuarios.

A los problemas también hay que sumarle el hecho de que Transmilenio, como los
otros sistemas de transporte que han existido en la ciudad, actualmente llegé al
punto en el que no es suficiente para el nUmero de habitantes que existe en la
ciudad. Actualmente Bogoté tiene mas de ocho millones de ciudadanos y con esto
el debate sobre soluciones para la movilidad otra vez son un tema del dia a dia.

1.6.6 Sistema Integrado De Transporte Publico (SITP). Con la empresa
Transmilenio S. A. también lleg6 la implantacion de un nuevo sistema de buses, que
involucra el mismo uso de tarjetas en forma de dinero, paradas especificas y
horarios establecidos como Transmilenio. Sin embargo, estos buses transitan por
las vias normales con otros carros.

El SITP se puso en marcha en el afio 2006 y se denomina integrado porque
involucra el transporte urbano, especial, complementario, troncal y alimentador. En
este todos los buses son de color azul y se distribuye por zonas de la ciudad de la
siguiente manera (véase la Figural0).
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Figura 10. SITP Transporte publico en Bogota
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Fuente. Tomado de Plaza Capital, Bogota (2018). Disponible en internet:
https://plazacapital.co/webs/produccion5/Transporte-publico-
bogota/historia/Transporte.html

La idea con el SITP fue lentamente sacar los buses viejos y renovar el sistema con
caracteristicas del Transmilenio como paradas especificas para evitar la congestion
vial y tarjetas a cambio de dinero para pagar el pasaje. Sin embargo, este no ha
tenido tanto éxito ya que ha recibido duras criticas por parte de los ciudadanos sobre
los conductores, la dificultad para comprender cémo funcionan las rutas y la calidad
de los buses.

1.6.7 Planes Para El Metro. Actualmente y una vez mas con el alcalde Enrique
Pefalosa los planes para la construccién de un Metro en la ciudad se ven mas
cercanos. El jueves 9 de noviembre se aprobaron las vigencias por $6.087 billones
de pesos que financian el 70% de la construccion total de la primera linea.

Dicha linea esta pensada por una extension de 23,96 Kilometros y 15 estaciones,
desde el Portal de las Ameéricas pasando por la Avenida primero de mayo, la
Caracas hasta la Calle 72. El Distrito tendria que asumir el 30% restante para el
proyecto sin embargo, las expectativas para la aprobacién de las vigencias no son
muchas ya que una demora en la respuesta significa una demora en el cronograma
que se tiene planteado para la construccion.

El panorama sobre lo que va a suceder es confuso ya que, aunque se menciona
que la propuesta planteada por la Alcaldia tiene un buen sustento, los estudios
utilizados para hacerla fueron pensados para la construccion de un Metro
subterraneo, cuando la intencion de Pefalosa es que el metro sea elevado.
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1.6.7.1 Etapas De Construccion De La Red Del Stc Metro México.

PRIMERA ETAPA. 19 de junio de 1967 al 10 de junio de 197222 La construccion de
la primera etapa del Metro estuvo bajo la coordinacion del arquitecto Angel Borja.
Se integraron equipos de trabajo multidisciplinarios, en los que participaron
ingenieros geodlogos, de mecéanica de suelos, civiles, quimicos, hidraulicos y
sanitarios, mecanicos, electricistas, en electronica, arqueodlogos, biblogos,
arquitectos, especialistas en ventilacion, en estadistica, en computacion, en trafico
y transito, contadores, economistas, abogados, obreros especializados y peones.
Durante la construccion participaron entre mil 200 y 4 mil especialistas, incluyendo
al personal aportado por la asesoria técnica francesa.

En esta primera etapa de construccion llegaron a laborar 48 mil obreros, 4 mil
técnicos y 3 mil administradores, aproximadamente. Lo anterior permitié terminar en
promedio un kildmetro de Metro por mes, un ritmo de construccion que no ha sido
igualado en ninguna parte del mundo.

Durante el estudio de los pro y los contra de la red del Metro, se habian identificado
ciertas caracteristicas que debian evitarse a toda costa, siendo las mas importantes
la humedad, consecuencia de las filtraciones del agua freética, la sensacion de
claustrofébica de un espacio cerrado bajo tierra, la falta de iluminacion y el uso de
materiales de dificil mantenimiento. El grupo de arquitectos que se encargé del
disefio de las estaciones conté con la asesoria de experimentados maestros, entre
ellos Enriqgue del Moral, Félix Candela, Salvador Ortega y Luis Barragan. La
seleccién de materiales para los acabados también fue importante; se buscaron
materiales nacionales de alta durabilidad y de facil limpieza. Asi la combinacion de
elementos arquitectdnicos y ciertos acabados permitié evitar la fealdad o la solidez
de las estaciones.

Esta primera etapa consta de tres lineas: la 1 que corre de poniente a oriente, desde
Zaragoza hasta Chapultepec; la 2 de Tacuba a Taxqueia y la 3 de Tlatelolco al
Hospital General. La longitud total de esta primera red fue de 42.4 kilbmetros, con
48 estaciones para el ascenso, descenso y transbordo de los usuarios.

SEGUNDA ETAPA. 7 de septiembre 1977 a finales de 1982

La segunda etapa se inicia con la creacion de la Comision Técnica Ejecutiva del
Metro, el 7 de septiembre de 1977, para hacerse cargo de la construccion de las
ampliaciones de la red. Posteriormente, el 15 de enero de 1978, se crea la Comisién
de Vialidad y Transporte Urbano del Distrito Federal, organismo responsable de
proyectar, programar, construir, controlar y supervisar las obras de ampliacion,
adquirir los equipos requeridos, y hacer entrega de instalaciones y equipos al
Sistema de Transporte Colectivo para su operacion y mantenimiento.

22 DATA METRO CDMX — Organismo de Construccion - México [En Linea] —Disponible en internet:
http://data.metro.cdmx.gob.mx/organismo/construccion6.html
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TERCERA ETAPA. Principios de 1983 a finales de 1985

Consta de ampliaciones a las lineas 1,2 y 3 se inician dos lineas nuevas, la6yla 7.
La longitud de la red se incrementa en 35.2 kilometros y el nUmero de estaciones
aumenta a 105. La linea 3 se prolonga de Zapata a Universidad, tramo que se
inauguré el 30 de agosto de 1983; la linea 1, de Zaragoza a Pantitlan, y la linea 2
de Tacuba a Cuatro Caminos, en el limite con el Estado de México; estas ultimas
dos extensiones fueron inauguradas el 22 de agosto de 1984. Con estas
ampliaciones, las lineas 1, 2 y 3 alcanzan su trazo actual CUARTA ETAPA

Inicia en 1985 y concluye en 1987

Esta etapa se compone de las ampliaciones de las lineas 6 (de Instituto del Petréleo
a Martin Carrera) y 7 (de Tacuba a El Rosario), y el inicio de una nueva linea, la 9
de Pantitlan a Tacubaya, por una ruta al sur de la que sigue la linea 1. La ampliacién
de la | inea 6 se inaugur6 el 8 de julio de 1988; agregd 4.7 kilbmetros y cuatro
estaciones a la red, la ampliacién de la linea 7 se terminé el 29 de noviembre de
1988 e incremento la red con 5.7 kildmetros y cuatro estaciones mas.

QUINTA ETAPA. Inici6 en 1988 y se termin6 en 1994

La primera extension de la red del Metro al Estado de México se inicié con la
construccion de la linea A, de Pantitlan a La Paz, se opt6 para esta linea por una
solucion de superficie y trenes de ruedas férreas en lugar de neumaticos, ya que se
reducian los costos de construccion y mantenimiento. Se edificé un puesto de
control y talleres exclusivos para la linea A. Esté linea se inauguro el 12 de agosto
de 1991, agreg6 diez estaciones y 17 kilometros de longitud a la red. La estacion
Pantitlan la pone en correspondencia con las lineas 1, 5y 9.

SEXTA ETAPA. Inicio en 1994 y se termin6 en el afio 2000

Los estudios y proyectos del Metropolitano Linea B se iniciaron a fines de 1993 y el
29 de octubre de 1994 dio inicio su construccion en el tramo subterrdneo
comprendido entre Buenavista y la Plaza Garibaldi. En diciembre de 1997 el
Gobierno del Distrito Federal recibié 178 kilbmetros de red de Metro en operacion y
en proceso de construccién la Linea B, de Buenavista a Ecatepec, con un avance
global de 49%.

La linea B, de Buenavista a Ciudad Azteca tiene 23.7 kilometros de longitud, con
13.5 kilbmetros en el Distrito Federal, cruzando por las delegaciones Cuauhtémoc,
Venustiano Carranza y Gustavo A. Madero y 10.2 kilometros en el territorio del
estado de México, en los municipios de Nezahualcoyotl y Ecatepec; con 21
estaciones: 13 en la capital y ocho en el estado de México.

La linea B en su totalidad esta proyectada para movilizar diariamente a 600 mil

usuarios en su conjunto. Al 15 de octubre de 1999 se habia alcanzado un avance
del 77.6%; se continuaron las obras en los 10.2 kilometros del tramo ubicado en el

36



Estado de México, para terminarla y ponerla en operacion en toda su longitud
durante el segundo semestre del aifio 2000.

Al entrar en operacion la linea B, la red en su conjunto se incrementd 13% para
alcanzar 201.7 kilometros. De manera adicional forman parte del proyecto diversas
obras de vialidad que contribuyen a la integracion y reestructuracion de los otros
medios de transporte: 16 puentes vehiculares (seis en el Distrito Federal y 10 en el
estado de México); cuatro paraderos de autobuses (tres en la capital y 1 en el estado
de México); 51 puentes peatonales (21 en el Distrito Federal y 30 en el Estado de
México), asi como la reforestacion de 313 mil metros cuadrados de areas verdes.

1.6.8 Logistica perspectivas 2018 - Dr. Miguel Gastén Cedillo Campos. El
siglo XXI llego con bastantes avances tecnolégicos, los cuales han sido de gran
ayuda en temas de movilidad; Ciudad de México es una de las ciudades mas
pobladas y con mayor congestion en comparacién con otras urbes como lo es
Bogota. Siendo asi, actualmente todo es visto por redes sociales lo cual ha sido
una herramienta con la cual se transmite informacion y se comparten contenido de
mayor importancia en algunos casos, por medio de estas es posible detectar que
es lo que piensa la poblacion, por lo tanto es importante analizar estratégicamente
la informacion. “En la Logistica, la Inteligencia Colectiva ha cobrado una importancia
substancial, no solo por el potencial que tiene, sino porque, siendo imposible
detenerla, mas vale aprovecharla en beneficio de todos.”® La logistica urbana ha
venido aumentando ya que las ciudades se estan urbanizando, esto indica que el
crecimiento en las ciudades es notorio, teniendo en cuenta que movilidad no son
solo las personas, también “la infraestructura urbana se comparte entre vehiculos,
bicicletas, motocicletas, camiones de pasajeros, ademas de camiones de carga.”?
Segun los estudios realizados, cada vez es mas la cantidad de carros realizando
entregas, lo cual ha dificultado la movilidad.

Estudios realizados en Ciudad de México, la universidad Autonoma de nuevo Ledn
“esta enfocada en optimizacion del comercio binacional; y la Autonoma de Yucatan,
en la logistica de servicios”?®, cada una de estas investigaciones son compartidas
en otras ciudades teniendo en cuenta que cada vez el reto de mejorar la movilidad
no es facil para las grandes urbes, por tal motivo se hace necesaria la preparacion
de mas profesionales en temas de logistica urbana, desarrollando proyectos que
solucionen las problematicas que se presentan a diario.

En la logistica urbana es importante el aporte de diferentes profesionales,
interactuar con otras disciplinas puede lograr mejores soluciones a los problemas

23 LOGISTICA PERSPECTIVAS. Perspectivas 2018 - Bogota [En Linea] —Disponible en internet;
http://www.il-latam.com/images/articulos/logistica-perpectivas-2018.pdf

24 |bip., P37

25 |bip., P37
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gue se presenten, la integracion de todos los conocimientos puede lograr que se
tenga una perspectiva de la logistica diferente.

“‘En Holanda, por ejemplo, hay un Consejo Nacional de Logistica, el cual
agrupa atodas las iniciativas del pais, destacando las necesidades importantes
para éste; su funcion es pensar, ordenar y dar cause, y una instancia técnico-
académica, equivalente al Laboratorio Nacional, es el ente que da largo plazo
a las iniciativas, aterrizando en proyectos especificos lo que el Consejo piensa,
ademas de buscar el financiamiento correspondiente.”26

El desarrollo de este tipo de proyectos hace una ciudad mas competitiva y mejores
condiciones en la logistica urbana, la interaccion e iniciativas de diferentes partes
buscan analizar desde el punto de vista social que es lo que puede mejorar el tema
logistico.

1.6.9 Obras de Infraestructura Prioritarias para Colombia. Actualmente
existen diferentes acuerdos comerciales con diferentes paises y ciudades lo cuales
son de mayor importancia lo cual ha incrementado el movimiento de cargas
haciendo necesarias nuevas infraestructuras que faciliten el transporte de las
mismas. Siendo asi, es una ventaja grande para el pais en cuanto a comercio,
incrementando importaciones y exportaciones.

Infraestructuras prioritarias en las vias de Colombia:

e Puertos de Tribuga (Pacifico chocoano) y Tarena (Golfo de Uraba en el Mar
Caribe)

Red férrea nacional en trocha estandar.

Autopista de las Américas.

Ruta del Sol

Rio Magdalena.

Trenes de cercanias.

Arteria del Llano.

Aeropuertos regionales (Ocafia, Cucuta, Bucaramanga, Tunja, Ibagué, Neiva
y Villavicencio)

Sistemas integrados de transporte masivo.

e Metro de Bogota

26 LOGISTICA PERSPECTIVAS. Perspectivas 2018 - Bogota [En Linea] —Disponible en internet:
http://www.il-latam.com/images/articulos/logistica-perpectivas-2018.pdf
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La construccion de cada uno de estas obras ayudara al pais a comercializarse y
posicionarse en el mercado como uno de los mejores en obras para el transporte
de carga pesada, de lo contrario “el pais estara anclado en el atraso.”?’

CEPAL, funciona como un “centro de asistencia técnica e investigacion de
excelencia para asesorar a los gobiernos de la regién, al mas alto nivel, en el disefio,
formulacion, seguimiento y evaluacion de politicas publicas, ademas de dar
capacitacion a funcionarios publicos”?®, orientando a mejorar las economias
latinoamericanas con el fin de una movilidad urbana segura y sostenible en las
diferentes regiones de Latinoamérica.

1.7 METODOLOGIA

1.8.1 Tipo de Estudio. El tipo de estudio es hacer una investigacion sobre los
problemas de movilidad en Bogoté teniendo en cuenta lo visto en Ciudad de México
por medio de la recoleccion de datos que describan la situacion actual. El alcance
se basa en un enfoque de investigacion cualitativo en el cual “La realidad si cambia
por las observaciones y la recoleccién de datos”® ya que su naturaleza busca
“Describir, comprender e interpretar los fendmenos, a través de las percepciones y
significados producidos por las experiencias de los participantes™°

El presente proyecto de grado tiene un alcance descriptivo ya que “Busca
especificar propiedades y caracteristicas importantes de cualquier fenébmeno que se
analice. Describe tendencias de un grupo o poblacién”3!

1.8.2 Fuentes de Informacion. Se tendran en cuenta dos tipos de fuentes,
primarias y secundarias.

1.8.2.1 Fuentes primarias. Toda informacion que se recogio en la visita técnica.

1.8.2.2 Fuentes Secundarias. Se utilizardn fuentes bibliograficas y estudios
previos frente a la movilidad en las dos ciudades.

a. TECNOGESTION. La implementacion del Sistema Integrado de Transporte
Publico (SITP) de Bogota y sus retos en el futuro.

2T CENTRO DE INVESTIGACIONES PARA EL DESARROLLO. Observatorio de Logistica, Movilidad
y Territorio (OLMT) Universidad Nacional de Colombia. Bogota [En Linea] —Disponible en internet:
http://www.cid.unal.edu.co/olmt/index.php/component/content/article/53-blnoticias/893-top-10-de-
las-obras-de-infraestructura-prioritarias-para-colombia

28 CEPAL. Comisién econémica para América Latina y el Caribe. Bogota [En Linea] —Disponible en
internet:< https://www.cepal.org/es/sedes-y-oficinas/cepal-mexico>

29 METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION. Enfoque de Investigacion Cualitativo. Bogota [En

Linea] —Disponible en internet:< http://observatorio.epacartagena.gov.co/wp-
content/uploads/2017/08/metodologia-de-la-investigacion-sexta-edicion.compressed.pdf>
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b. PLAZA CAPITAL. Transporte Publico En Bogota.
C. GOOGLE. SITP.

d. METRO. Metro cdmx.

e. Observatorio de Movilidad en Bogota 2016.

1.8 DISENO METODOLOGICO

Este trabajo requiere de una investigacion la cual logre un mejor conocimiento del
tema, en este caso respecto al funcionamiento del servicio de transporte publico
SITP y Transmilenio en Bogoté detallando de igual manera el servicio de transporte
en Distrito Federal, México; Metrobus y Trolebls donde se permita conocer los
aspectos importantes para determinar cuéles son las fallas en el transporte publico
de Bogota y como se podria mejor este servicio.

Para el disefio de propuesta es necesaria la secuencia de unos pasos para cumplir
con el objetivo:

1. Durante el viaje se observaron diferentes medios de transporte los cuales
sirvieron como punto de referencia para identificar cuales son algunas de las
falencias en la ciudad de Bogota y cuales pueden ser los factores que afectan la
logistica del transporte. De esta manera es posible observar que Bogota necesita
la implementacion de un nuevo servicio.

2. Recopilacion y analisis de datos los cuales seran indispensable en el
desarrollo de este trabajo.

3. Identificar fuentes de informacion confiables las cuales permitan filtrar la
informacion mas clara sobre temas de transporte publico en Bogota y ciudad de
México.

4. Evaluar los puntos critico en la ciudad de Bogota y de esta manera identificar
cudles son los sitios que necesitan una mejora en cuanto a la movilidad.

5. Analizar y concluir cual puede ser la propuesta de mejora al servicio publico
en la ciudad de Bogota.
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2. MOVILIDAD EN BOGOTA

En el afio 2000 inicia una transformacion en el transporte publico creando sobre la
avenida caracas una de las principales lineas de Transmilenio, la implementacion
de este sistema de transporte se hace ya que surge la necesidad de reducir tiempos
de viaje para los usuarios que transitan en la ciudad de Bogota. El cambio fue notorio
en cuanto a tiempo, pero a medida que van pasando los afios la poblacion ha venido
aumentando, y esto ha generado congestion en los portales y estaciones de
Transmilenio ocasionando mal entendidos e inconformidad por parte de los
ciudadanos. Actualmente existen inconsistencias las cuales han sido incontrolables
como es la aglomeracién de personas en las estaciones, los tiempos de espera de
las rutas, el precio del pasaje y el estado de algunas de las vias no es el mas
adecuado.

En Bogota “El indice de movilidad permite comprender las complejas dinamicas de
movilidad de los ciudadanos en los territorios y los desafios que enfrenta la ciudad”3?

Inicialmente Transmilenio se mostraba como una transformacion positiva para la
ciudad siendo competencia directa del transporte urbano el cual ha sido afectado y
se ha venido disminuyendo con el tiempo. Lo que busca el gobierno es que la
sociedad muestre menos interés por usar el transporte urbano generando una
demanda negativa para este servicio y aumentando la demanda del uso en el
servicio de transporte Transmilenio. A continuacion, la relacion entre agentes del
sistema integrado (véase la Figurall).

El transporte dentro de la ciudad de divide en varias ramas como lo son el transporte
publico colectivo, transporte particular, bicicletas, etc, por lo tanto la infraestructura
es de vital importancia teniendo en cuenta que la poblacién se moviliza de maneras
diferentes, lo ideal es que malla vial tanto para transporte como para peatones se
encuentre adecuada para su respectivo uso.

32 SECRETARIA DE PLANEACION — indice de Movilidad de Bogota - Bogota [En Linea] —Disponible
en internet: http://www.sdp.gov.co/sites/default/files/032 _indice _movilidad 09-04-2014.pdf
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Figura 11. Relaciones entre agentes del sistema Integrado de Transporte Publico.

Relaciones entre Agentes del Sistema Integrado de Transporte Publico

I Subsistema Transmilenio . Subsistema SITP '

_____________ [T R

Recaudadoras * Recaudadora Construye y
mantiene
infraestructura

| Empresas Empresa e ‘ DU

Transmilenio 5.4 | ™y
entidad gestora {
ey Y Fiduda |

Fiducia

[ I |
k ¥ ¥

Operadores Operadores Operadores
Alimentacion Troncales Zonales
|:"> Ingresos por |a prestacién del senicio
— Remuneraciones a los agentes
------- » planificacidn, contratacion y control de 1a operacién

Fuente. CONTRALORIA DE BOGOTA, Costos y efectos en el distrito capital por la
implementacion Del SITP, [En Linea], Bogotd (2018). Disponible en internet: <
http://www.transmilenio.gov.co/loader.php?IServicio=Publicaciones&ITipo=WFactio
nA&IFuncion=visualizar&id=13761&bd=m >

Este es un inicio de las implementaciones de transporte publico en la ciudad, por lo
gue se espera que mas adelante se logre la construccion del metro, mejorando
diferentes aspectos en la logistica urbana.

2.1 USUARIOS DEL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO EN BOGOTA

Los servicios de transporte publico como el bus o colectivo tradicional y el
Transmilenio, son los que a diario suplen la necesidad de movilidad de la poblacién
en la ciudad, siendo asi los dos servicios tiene algunas ventajas y desventajas en
cuanto a tiempos de traslado y precio. “El usuario es quien al final se ve afectado
y/o beneficiado por la bimodalidad. La forma como asume un viaje y las decisiones
gue tiene que tomar para decidir entre las alternativas, cuando los dos modos le
sirven; o la imposibilidad de utilizar uno de los dos define su percepcién de los
modos.”*3

Cada uno de los dos servicios tiene sus ventajas y desventajas, es decir que un
ejemplo claro es el tiempo de viaje que puede tener un Transmilenio el cual puede

33REVISTA DE INGENIERIA — Transmilenio y el transporte colectivo tradicional, una relacion incierta
- Bogota [En Linea] —Disponible en internet:
http://www.scielo.org.co/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S0121-
49932005000100009&Ing=es&nrm=iso&ting=es
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tardar menos que un colectivo, en esto influye el tipo de via ya que la empresa de
Transmilenio cuenta con vias exclusivas los cuales deberian mejorar para que el
servicio sea el mas adecuado, pero no lo es. En algunos casos actualmente las
personas prefieren coger un bus colectivo, que ya son muy escasos, que subirse a
una estacion de Transmilenio en la cual el pasaje es mas costoso y la demora va a
ser mayor teniendo en cuenta el horario y la ruta que desee utilizar, para ser mas
especificos, se realiza una comparacion en la cual se puede evidenciar las ventanas
y desventajas que pueden tener cada uno de los servicios (véase la Figura 13).

Figura 12. Comparacion cualitativa entre modos de atributos medibles con variables
cuantitativas.

Atributo Transmilenio [Colectivo
Tiempo de acceso (=) (+)
Tiempo de espera (=) (+)
Tiempo de viaje (+) (=)
Transbhordos () (+)
Tiempo de dispersién () (+)
Tarifa ) (+)

Fuente. REVISTA DE INGENIERIA, Transmilenio y el transporte colectivo
tradicional, una relacion incierta, [En Linea], Bogota (2018). Disponible en internet:
< http://www.scielo.org.co/scielo.php?script=sci_arttext&pid=S0121-
49932005000100009&Ing=es&nrm=iso&ting=es>

Cada uno de los servicios de transporte, es importante tener en cuenta los temas
de seguridad ya que son una variable bastante influyente en la actualidad,
Ttransmilenio al principio mostraba ser la mejor implementacion de transporte en la
historia de Bogota, pero se han presentado situaciones en las que los usuarios se
quejan por la inseguridad dentro del servicio. Actualmente la demanda de
vendedores ambulantes dentro del servicio ha venido aumentando lo que ha
provocado desconfianza por parte de los usuarios, esta situacion dentro del sistema
se ha vuelto incontrolable por parte de las autoridades lo que indica que no existe
una politica como tal que haga respetar las normas del uso dentro de este sistema
y de esta manera se ha convertido en una problematica constante.

2.2 PROBLEMAS MAS RELEVANTES FRENTE A LA MOVILIDAD EN LA
CIUDAD DE BOGOTA.

Uno de los problemas mas relevantes en la ciudad y con el crecimiento contindo de
la poblaciéon, se ha venido incrementando el uso de vehiculo particular lo cual ha
ocasionado una serie de problemas de movilidad y medio ambiente, algunos
estudios realizados en Bogota, confirman que “Las proyecciones muestran para la
capital un considerable crecimiento del niumero de carros (de 700 mil hoy
registrados, pasara a 3,3 millones en 2040) y motos (de 80 mil pasara a 420 mil en
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2040). Estas cifras dan una idea de la magnitud de los problemas de movilidad que
esperan a la ciudad y de la necesidad urgente de actuar en multiples frentes para
atenuar estos problemas.”* Lo cual genera preocupacion y es necesario planear
como reducir este impacto a futuro.

Desde que inicio Transmilenio, la poblacion ha venido aumentando y de la misma
manera la cantidad de carros que transitan por las calles de la ciudad, este ha sido
un factor que ha tenido mayor influencia afectando la movilidad, el pico y placa que
se establecio afios atras no ha sido la solucidn para evitar mayor congestion, cada
vez es mayor la demanda de carros en la ciudad y el crecimiento poblacional se va
incrementando.

“Un primer frente debe ser una mejora sustancial de la capacidad institucional del
gobierno de la ciudad. La debilidad técnica y econdmica de la Secretaria de
Movilidad, del IDU y de otras instancias oficiales es muy aguda, lo que repercute en
diagnésticos malos o inexistentes, y en desconocimiento de temas técnicos
indispensables como la ingenieria de transito e improvisacion permanente”.3°

“El reto mas importante de la ciudad en materia de transporte publico, méas alla del tren de
cercanias o del metro, es la implantacion del Sistema Integrado de Transporte Publico,
SITP. Es éste el proyecto mas urgente y ambicioso de la ciudad en el corto y media-no
plazo. Si se implanta exitosamente, el servicio sera rapido y de buena calidad en toda la
ciudad, no habra corredores llenos de buses desocupados, se respetaran los paraderos y
se eliminara la guerra del centavo.”®

La integraciéon del transporte masivo con el colectivo aseguraba tarifas bajas y un
sistema que iba a mejorar la movilidad en un porcentaje alto, la adaptacion a estos
cambios no fue facil para los usuarios por temas de rutas y nomenclaturas. Esta
implementacion no ha sido la mejor decisién en el transporte publico, ha ocasionado
inconvenientes en las vias, ya que la cantidad de buses SITP son bastantes y la
cantidad de carros que se mueven en Bogota cada vez es mayor lo que ocasiona
una movilidad pésima en la ciudad, retrasando tiempos de llegada en los usuarios.
por otro lado, es importante resaltar que el estado de las vias es un factor que afecta
directamente la movilidad en la ciudad, es necesario realizar una reestructuracion
de algunas con el fin mejorar no solo calidad en los servicios de transporte publico
sino la calidad de vida de las personas que se movilizan a diario en la ciudad.

34 UNIVERSIDAD DE LOS ANDES - El transporte como soporte al desarrollo de Colombia. Una
vision al 2040 - Bogota [En Linea] —Disponible en internet:
http://www.redalyc.org/htm1/1210/121013257019/

P35
S6UNIVERSIDAD DE LOS ANDES - El transporte como soporte al desarrollo de Colombia. Una
vision al 2040 - Bogota [En Linea] —Disponible en internet:

http://www.redalyc.org/htm|/1210/121013257019/
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“La intervencion del Estado requiere igualmente de un apoyo decisivo al transporte
publico. Este apoyo incluye la dedicacion de espacios muy importantes de los
grandes corredores de la ciudad al uso exclusivo de Transmilenio, la financiacion
de los costos de infraestructura de este sistema masivo, la implantacion exitosa del
SITP y no se descarta el otorgamiento de subsidios directos a algunos usuarios del
SITP3

Las proyecciones a futuro en la ciudad de Bogota estan enfocadas en la
implementacion del metro buscando la solucibn a muchos de los problemas
existentes en cuanto a la movilidad y calidad de vida en la ciudad de Bogota. Es
claro decir que para mejorar el servicio de transporte la Unica soluciéon no es la
implementacion del metro ya que no solo se necesita modificar el servicio de
transporte sino también un cambio de pensamiento de todos los usuarios teniendo
mas sentido de pertenencia y educacion al momento de utilizar los mismos.

Algunos de los beneficios que se buscan en el servicio publico son:

Disminucion de tiempos

Confort y seguridad

Mejora de calidad de vida.

Mejora de la imagen urbana

Desarrollo de un servicio de transporte sustentable.

2.3 ESTRUCTURA URBANA DESEABLE

La estructura urbana es un factor importante en el tema de movilidad, ya que la
implementacion de nuevos modos de transporte publico debe estar proyectada
acorde al crecimiento de la poblacion. Es importante que entidades del estado
inviertan en mejoras y nuevos métodos de movilidad y de esta manera poder
disminuir el trafico de carro particular, algo que también ha sido un problema por la
demanda de tréafico que se ve a diario.

Si Bogoté realiza las inversiones de recuperacién de sus vias, pero sigue sin mayores
cambios en sus politicas de desarrollo urbano, la estructura urbana resultante sera parecida
a una ciudad de suburbios, de baja densidad. Esto se debe a que, parejo con el crecimiento
del numero de vehiculos, aparece el deseo de sus propietarios de escoger un mejor lugar

37 UNIVERSIDAD DE LOS ANDES - El transporte como soporte al desarrollo de Colombia. Una
vision al 2040 - Bogota [En Linea] —Disponible en internet:
http://www.redalyc.org/htm1/1210/121013257019/
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donde vivir. La libertad y la accesibilidad que ofrece el libre uso del vehiculo privado
multiplican las alternativas viables de localizacién de vivienda.®

Segln Jorge Acevedo®Un estudio muestra que los viajes diarios en transporte publico, que
hoy son 8,6 millones, subirian a un maximo de 10,6 millones en 2020 y a partir de alli
empezarian a disminuir, hasta una cifra de 7,9 millones en 2040 (y seguirian disminuyendo
inexorablemente hacia el futuro)”

Observando las estadisticas de transporte y poblacion, la estructura urbana juega un papel
importante teniendo en cuenta que la ubicacion de cada uno de estos proyectos de cierto
modo generara una afectacion en la movilidad, la calidad de vida de las personas y la
libertad del uso del vehiculo multiplican las alternativas de vivienda en varios lugares.
Siendo asi la medida que van pasando los afios ira disminuyendo la cantidad de personas
que hagan uso del transporte publico, por tal motivo el proyecto que se tiene del metro de
cierto modo no tendra sentido.

Por supuesto, si éste fuese el patron de desarrollo futuro de Bogota, no tendria ninguna
justificacion el proyecto del metro. Las cifras citadas indican que, en 2020, cuando seria
previsible la puesta en marcha del metro, es justamente cuando la demanda, es decir los
viajes en transporte plblico, empezaria a descender irremediablemente*°

2.4 REGISTRO DE VEHICULOS EN BOGOTA

Los temas de movilidad en Bogota no estan en las mejores condiciones, y esto se
debe a falta de nuevos medios de transporte y mejora en los modos de transporte
actuales. El trafico de vehiculo particular cada vez es mas alto y esto ha generado
congestion en las vias, es importante destacar que la infraestructura vial no es la
mas adecuada teniendo en cuenta en nimero de usuarios de transporte publico y
adicional a esto el numero de vehiculos que se movilizan a diario por la ciudad. “Por
la red vial de Bogota circulan aproximadamente 1 millon de vehiculos particulares
gue satisfacen el 20% de los viajes diarios de la ciudad. Mas de 20 mil vehiculos
adscritos a la prestacién del servicio publico realizan el 64% de los viajes, mientras
gue el sistema de transporte masivo Transmilenio y los taxis cubren el 16% de la
demanda diaria”.#!

%8 UNIVERSIDAD DE LOS ANDES - El transporte como soporte al desarrollo de Colombia. Una

vision al 2040 - Bogota [En Linea] —Disponible en internet:
http://www.redalyc.org/htm1/1210/121013257019/

%9 |bip., P39

40 |bip., P39

41 MINISTERIO DE HACIENDA- Instituto de Estudios Urbanos, Bogota, [En Linea] —Disponible en
internet:https://www.institutodeestudiosurbanos.info/endatos/0200/02-050-
transporte/02.05.01.01.01.htm
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Grafico 3. Porcentaje de Vehiculos Matriculados

{Registro hasta el aiio 2004)
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Gréfico 4. Promedio mensual Vehiculos Afiliados
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Grafico 5. Promedio diario de vehiculos en servicio de transporte publico en Bogota

3.000 4
F.000 4
5.000 4
3.000 4
4.000 4
3.000
2.000 4
1.000 4

Promedio diario de vehiculos en servicio
de transporte piblico en Bogota

Corriente

Ejecutiva
Microbus
Alimentadar

Superejecutiva

Buseta Micra

Corriente

Ejecutivo

Intermedia
Troncal

Superejecutivo

Bus

@ Afio 2003
O Afio 2004

ol

Fuente. MINISTERIO DE HACIENDA- Instituto de Estudios Urbanos, Bogota, [En

Linea]

—Disponible

en

https://www.institutodeestudiosurbanos.info/endatos/0200/02-050-

transporte/02.05.01.01.01.htm

Gréfico 6. Vehiculos por tipo

Proporcion de vehiculos de transporte piblico afiliados por tipo
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“Segun datos de la Secretaria de Transporte, diariamente en Bogota 7°076.000
viajeros en promedio generan 5°705.000 viajes por todas las rutas de la ciudad
haciendo uso del servicio prestado por buses, busetas, colectivos, taxis y el sistema
Transmilenio” 42

42 MINISTERIO DE HACIENDA- Instituto de Estudios Urbanos, Bogota, [En Linea] —Disponible en
internet:https://www.institutodeestudiosurbanos.info/endatos/0200/02-050-
transporte/02.05.01.01.02.htm
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3. MOVILIDAD EN MEXICO

Ciudad de México es una de las ciudades mas pobladas en Latinoamérica, al
transcurrir los afios y con el avance de tecnologia, se han venido implementando
varios sistemas de transporte publico los cuales han sido de gran ayuda para la
movilidad en la ciudad, los sistemas de transporte han sido construidos pensando
en el medio ambiente generando menos emisiones.

A medida que fue creciendo la poblacién en ciudad de México la movilidad se fue
dificultando, debido a que el crecimiento de proyectos de vivienda iba poblando la
ciudad, uno de los factores que afectan la movilidad es la cantidad de carros
particulares que se movilizaban por la ciudad adicional a la construccién y nuevos
proyectos de vivienda. Siendo asi, varios estudios de infraestructura vial y de
crecimiento detectaron cuales eran las falencias y lo importante que era la creacion
de nuevos modos de transporte publico en la ciudad.

“La Ciudad de México solia ser como un paciente enfermo del corazén, con algunas de las
calles mas congestionadas del mundo”, dice Walter Hook, CEO de ITDP. “En el ultimo afo,
la ciudad extendio6 su gran sistema de MetrobUs entre las calles angostas y congestionadas
de su espectacular centro histérico, reconstruyé parques y plazas, expandio su sistema de
bicicletas publicas y las ciclovias, asi como también peatonalizé varias calles. Con una
nueva circulacion sanguinea en el nacleo urbano de la ciudad, vecindarios olvidados hoy
se han transformado en partes vitales para el futuro de la misma.” 4

Ciudad de México fue premiada por mejorar su movilidad e implementar nuevos
medios de transporte, teniendo en cuenta su importancia con el medio ambiente y
pensando en la calidad de vida de cada uno de los ciudadanos.

En el 2010 se realizé un censo de poblaciéon y vivienda en el cual el 76.8% de las
localidades contaba con mas de 500 mil habitantes lo que ha creado en Ciudad de
México grandes aglomeraciones de personas generando desafios en el
desplazamiento.

“Las estadisticas de la Secretaria del Medio Ambiente (SEDEMA) muestran que hay 4
millones de vehiculos en circulacion y un total de 22 millones de traslados ocurren cada dia.
iEso es més de un traslado por persona por dia! Con pocos vehiculos de pasajeros, la
congestién es creada principalmente por autos con un solo ocupante. Adicionalmente, como

43 CtsEMBARQ México — Premio para El transporte publico en ciudad de México [En Linea] —
Disponible en internet: http://mexico.itdp.org/wp-content/uploads/Boleti%CC%81n-Me%CC%81xico-
gana-STA2013.pdf
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en cualquier gran ciudad, la seguridad, la eficiencia del transporte publico y la geografia
irregular son retos para cualquiera™*

En México el alto numero de vehiculo particular ha sido un problema ya que “ha
provocado que la velocidad de desplazamiento en la ciudad en general se haya
reducido drasticamente, en efectos concéntricos, hasta llegar a los 15 km. por hora
en promedio, sin considerar que en horario pico la velocidad disminuye hasta en 6
km. por hora”®, siendo asi, la adquisiciéon de vehiculo particular por parte de la
poblacion ha aumentado, generando molestias no solo en la movilidad sino también
en la salud de los habitantes y a su vez aumentando las emisiones contaminantes
en el medio ambiente.

El uso del transporte publico pude ser influenciado por los ingresos econémicos, por
lo que se aprobd una ley en la cual se asegura el efectivo desplazamiento de las
personas satisfaciendo sus necesidades y calidad de vida. Al respecto, “el estudio
Tomtom Trafc Index sefialdé que en 2016 las ciudades del mundo con mayor tréfico
son: Ciudad de México (59% de tiempo extra en cada viaje); Bangkok, Tailandia
(57%); Estambul, Turquia (50%); Rio de Janeiro, Brasil (47%) y Moscu, Rusia (44%)
como las mas saturadas?*® (Ver tabla 1).

Tabla 1. indice de Trafico 2016

. Variacion de
Posicion Porcentaje de porcentaje respecto
. Ciudad Pais tiempo adicional de . ..
mundial a la medicion
traslados .
anterior
Ciudad de . . o o
1 México México 59% +4%
2 Bangkok Tailandia 57% 0
3 Estambul Turquia 50% -8%

Fuente: Movilidad Urbana en México, Senado de la Republica Instituto Belisario
Dominguez [En Linea], Bogota (2018). Disponible en internet:
<http://bibliodigitalibd.senado.gob.mx/bitstream/handle/123456789/3391/Cuaderno
%20de%20investigacion%2030%20(1).pdf?sequence=1&isAllowed=y>

Actualmente las personas han tomado otras alternativas de transporte como la
bicicleta ya que es un medio que permite el traslado en algunos casos rapido y
adicional a esto mejora la salud de las personas. Por otro lado, Teniendo en cuenta

44 Bibliodigitalibd.Senado — Movilidad Urbana en México [En Linea] —Disponible en internet:
http://bibliodigitalibd.senado.gob.mx/bitstream/handle/123456789/3391/Cuaderno%20de%20investi
gacion%2030%20(1).pdf?sequence=1&isAllowed=y

4 lbip., P41

46 |bip., P41
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el medio ambiente, el cual es de gran importancia, con el uso de la bicicleta se
contribuye a disminuir la contaminacion y tener una mejor calidad de vida. La ONU
— Habitat hace referencia a la region latinoamericana “Bogota es la ciudad que tiene
mas kildmetros de ciclo via en su infraestructura urbana con 392 kms. Después
vienen Rio de Janeiro y S&o Paulo, con 307 km y 270,7 km, respectivamente. En
cuarto y quinto lugar estan Santiago (236 km) y Buenos Aires (130 km)™’. En la
ciudad de Bogota la movilidad udltimamente se ha dificultado debido a la
infraestructura, aumento poblacional y la adquisicién de vehiculo particular; por tal
motivo, las personas que no poseen automaovil no tienen otra manera mas que hacer
uso del transporte publico Transmilenio o automovil, otras optan por trasladarse en
bicicleta lo cual descongestiona un poco la ciudad y la movilidad mejora. Al
transcurrir los afios se ha evidenciado que Bogoté necesita otro medio de transporte
mejorando la movilidad y estilo de vida de las personas.

La infraestructura es una parte importante en el transporte publico y de mayor
influencia en la movilidad urbana, esto sucede en la gran mayoria de ciudades que
son habitadas por grandes poblaciones, para lograr una mejoria en el transporte se
hace necesaria una gran inversion permitiendo beneficios econémicos. Algunos
estudios sefialan que “al comenzar el siglo XXI se ha puesto mas claramente de
manifestd que los sistemas actuales de transporte de todo el mundo se resienten
de grandes deficiencias
y no promueven el desarrollo sostenible. En tanto, otros sectores consideran
gue los problemas causados por la insuficiente movilidad urbana repercuten en el
entorno personal de los habitantes de las urbes, ademas de afectar en lo colectivo,
con énfasis en el aspecto social™*®

El sistema de movilidad no solo depende de la cantidad de carros o buses que se
trasladan a varios sitios de la ciudad, sino también es un tema cultural que se ve
reflejado en cada una de las personas que viaja, es importante destacar que el
comportamiento de la poblacion tiene mayor influencia en temas de movilidad, es
claro decir que en el transporte publico se presenta poca tolerancia por parte de los
usuarios, esto genera un descontento y por eso actualmente se esta trabajando en
la educacion vial como solucion a uno de los problemas dentro del servicio de
transporte publico.

En este sentido “En ese sentido, algunos autores refieren que ademas de los
proyectos y leyes para mejorar la movilidad requieren no solo de voluntad politica y
planeacién para convertirse en normas y/o en politicas publicas. Se requiere
también, que se destinen los presupuestos necesarios para su implementacion™?®.

47 pip., P41

48 Biblio digitalibd.Senado — Movilidad Urbana en México [En Linea] —Disponible en internet:
http://bibliodigitalibd.senado.gob.mx/bitstream/handle/123456789/3391/Cuaderno%20de%20investi
gacion%2030%20(1).pdf?sequence=1&isAllowed=y

49 |bip., P4
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Otras voces afirman que el futuro de la movilidad estéa ligado al combustible, por lo
que, si bien los automoviles particulares son una fuente importante de
desplazamiento, una eventual escasez de gasolina obligaria a un cambio del
esquema en donde “la movilidad urbana tiene que ser soportada por sistemas de
transportes colectivos bien estructurados, eficientes y de caracter masivo, esto con
el fin de que sea sustentable y exitosa”™° (Ver gréaficol).

Gréfico 7. Tasa de crecimiento de automoviles privados, motorizacion y Kilometro-
Vehiculo Recorrido, 1990-2010 (Porcentaje)
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Fuente. Movilidad Urbana en México, [En Linea], Bogota (2018). Disponible en

internet:;
http://bibliodigitalibd.senado.gob.mx/bitstream/handle/123456789/3391/Cuaderno

%20de%20investigacion%2030%20(1).pdf?sequence=1&isAllowed=y

3.1 MOVILIDAD URBANA EN LA OPINION PUBLICA

Estudios realizados por instituciones de educacion superior como la UNAM han
determinado que los tiempos de traslados a algunos lugares son mas altos que
otros, uno de los promedios mas altos se da en el traslado a sus lugares de trabajo
con un 46.3% Yy se evidencia en zonas metropolitanas, y los promedios mas bajos
para dirigirse a realizar otras actividades se destacan las actividades religiosas o ir

50 |bip., P42
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a comer, este andlisis fue realizado son tener en cuenta el regreso a la casa (véase
la Figura3).

Gréfico 8. Propositos de viaje (sin considerar regreso al hogar)
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Fuente. Movilidad Urbana en México, [En Linea], Bogota (2018). Disponible en
internet;
http://bibliodigitalibd.senado.gob.mx/bitstream/handle/123456789/3391/Cuaderno
%20de%20investigacion%2030%20(1).pdf?sequence=1&isAllowed=y

En cuanto a los recorridos de las personas que usan los diferentes medios de
trasportes, fue posible evidenciar que los tiempos mas altos se registran “autobus
fordneo (104 minutos), seguido de tren urbano (68) y transporte animal (64). En
contraste, los menores promedios fueron: motocicleta (27), bici/moto/taxi (23) y
bicicleta (20)"* (Ver gréfico 4).

51 |bip., P45
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Grafico 9. Tiempo de recorrido en viajes unimodales por modo de transporte
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Fuente. Movilidad Urbana en México, [En Linea], Bogota (2018). Disponible en
internet;
http://bibliodigitalibd.senado.gob.mx/bitstream/handle/123456789/3391/Cuaderno
%20de%20investigacion%2030%20(1).pdf?sequence=1&isAllowed=y

Teniendo en cuenta los diferentes modos de transporte por los cuales la gente opta
a la hora de movilizarte, es posible evidenciar que las demoras de traslados se
presentan en el Tren luego del Autobus, lo que indica que muchas veces la manera
mas rapida de traslado es movilizandose en moto o en bicicleta.

Acorde a estas estadisticas, la razon por la cual la gente muchas veces opta por
adquirir vehiculo particular es que los medios de transporte no son tan agiles como
un usuario lo espera y esto causa inconformidad generando asi durante el uso del
mismo intolerancia y falta de cultura.

3.1.1 Principales medios de transporte usados en ciudad de México.

Ciudad de México es una de las ciudades mas grandes y pobladas en Latinoamérica
en la cual existen distintos medios de transporte, sin embargo, el problema de
movilidad siempre ha existido, ya que el aumento en la poblacion es muy constante
y los trayectos para trasladarse son bastante densos. A continuacion, una
estadistica donde se refleja cual es el medio de transporte que los usuarios mas
utilizan a diario (Ver Grafica 5).
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Grafico 10. Principales medios de transporte utilizados en la ciudad de México
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Fuente. Movilidad Urbana en México, [En Linea], Bogota (2018). Disponible en
internet;
http://bibliodigitalibd.senado.gob.mx/bitstream/handle/123456789/3391/Cuaderno
%20de%20investigacion%2030%20(1).pdf?sequence=1&isAllowed=y

Acorde a esta estadistica “En un contexto urbano, los encuestados por el CESOP
sefalaron que su movilidad se da principalmente en transporte colectivo como
metro, camion, pesero o combi (68%); mientras que uno de cada cinco (22%) utiliza
automovil particular. Unicamente uno de cada diez eligid otras opciones para
transportarse”.>?

52lbip., P47
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4. VARIABLES A EVALUAR ENTRE LOS DOS SISTEMAS DE
TRANSPORTE PUBLICO

Se realiz6 busqueda bibliografica de los estudios previos, en el capitulo de
antecedentes se encuentran algunos variables las cuales fueron evaluadas en un
estudio de Desarrollo Urbano y Movilidad En Latinoamérica. Durante el desarrollo
de este estudio se determinaron algunos aspectos importantes en Ciudad de México
y Bogota D.C, las variables que se encontraron fueron los costos, uso de energia,
emisiones atmosféricas y accidentalidad. Acorde a esto se hara un analisis de las
dos ciudades y sus afectaciones en cuanto al uso de transporte publico y carro
particular, identificando los mecanismos que presentan graves problemas de
movilidad.

4.1 DEFINICION DE VARIABLES

o COSTOS: El costo de utilizacion que genera cada uno de los medios de
transporte que mas se utilizan en cada una de las ciudades, identificando el
porcentaje de impacto que tiene cada uno de estos.

o USO DE ENERGIA: Energia utilizada en todos los tipos de transporte donde
se identifican como principales la gasolina y el diésel. el mal uso de este tipo de
combustible genera dafios en el medio ambiente.

o EMISIONES ATMOSFERICAS: Porcentaje de concentraciéon que produce
cada uno de los medios de transporte, analizando el impacto generado en el medio
ambiente. Actualmente se estan implementando nuevos modos de transporte que
sean amigables con el medio ambiente.

o ACCIDENTALIDAD: Medicion de tasas de accidentalidad en cada una de las
ciudades, analizando las causas y los medios de transporte implicados en los
hechos.

4.2 EVALUACION DE LAS VARIABLES COMUNES ENTRE LOS DOS

SISTEMAS DE TRANSPORTE PUBLICO EN BOGOTA D.C Y CIUDAD DE
MEXICO.
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Cuadro 1. Evaluacion de Variables comunes entre Ciudad de México y Bogota D.C

EVALUACION VARIABLES COMUNES ENTRE LOS DOS SITEMAS DE TRANSPORTE PUBLICO

BOGOTAD.C CIUDAD DE MEXICO
VARIABLES
BENEFICIOS ANALISIS RETOS PERSPECTIVA BENEFICIOS ANALISIS RETOS PERSPECTIVA DEL
DEL TRANSPORTE TRANSPORTE
En este aspecto, los | Los retos que | En ciudad de México el
En la ciudad Bogota, el | Bogotd es una ciudad | Desde el punto de | costos de utilizacion de | presenta Ciudad de | transporte individual
costo de los carros | que tiene diferentes | vista del transporte | transporte en Ciudad de | México es la | motorizado (automovil,
particulares es del 53% lo | retos y probleméticas | Publico, los costos | México estdn en un | disminucién de costos | motocicleta y taxi) ascienden
que indica un costo bajo | frente a la movilidad. | ascienden a USD | 85% en carros |en cuanto a la|a USD 7.132 millones
en comparacion con otras | Frente a los costos, | 3.336 millones al | particulares. En esta | utilizacion de | anuales (el 85% en
ciudades como Ciudad | Bogotd es una de las | afio, Bogotda se | ciudad la poblacion | transporte privado, el | automoviles). Esto coloca el
COSTOS México la cual se | ciudades que menos | convierte enunlugar | cadavez es mas grande | cual no solo genera | area en una posicion alta
encuentra mas poblada y | consumo tiene eneluso | donde los costos | yesto se ve reflejado en | mayores costos sino | respecto a las restantes
con un mayor porcentaje | de vehiculoy transporte | personales la movilidad y estudios | también emisiones | participantes del OMU.
de movilidad en cuanto a | publico, lo que indica un | agregados de los | realizados previamente. | afectando el medio | El costo de utilizacién del
vehiculo particular. El | menos costo. Uno de | automdviles son | Elsistema de transporte | ambiente. el Gobierno | transporte colectivo asciende
costo de utilizacion del | los retos para la ciudad | significativamente en Ciudad de Meéxico | decide implementar | a USD 3.100 millones (mitad
transporte colectivo es del | es solucionar y saber | mas bajos. El costo | cuenta diferentes | politicas del costo con el transporte
29% en comparacion con | manejar el crecimiento | de utilizacion del | modos los cuales han | fundamentadas en la | individual). El costo unitario
el costo de vehiculo | de vehiculos | transporte colectivo | mejorado en gran parte | promocion de | de un viaje en automovil
particular es mas bajo. implementando mejores | asciende a USD | la movilidad, todo esto, | opciones de | asciende a USD 0,7,

modos de
publico.

transporte

2.295 millones, un
29% superior al del
automovil.

también con el fin de
promocionar el uso del
transporte publico y sino
la utilizacion de otros
medios como la
bicicleta.

transporte colectivo de
elevada capacidad y
calidad.

mientras que en medios de
transporte colectivo es de
USD 0,12 (el 17% del costo
en automovil). Acorde a esto
es claro observar que el
consumo que se genera el
carro particular siempre va a
ser mas alto.
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Cuadro 1. (Continuacion)

EVALUACION VARIABLES COMUNES ENTRE LOS DOS SITEMAS DE TRANSPORTE PUBLICO

VARIABLES

BOGOTA D.C

CIUDAD DE MEXICO

BENEFICIOS

ANALISIS RETOS

PERSPECTIVA DEL
TRANSPORTE

BENEFICIOS

ANALISIS RETOS

PERSPECTIVA DEL
TRANSPORTE

USO DE
ENERGIA

En Bogota el uso de
energia de la mayoria
de tipos de transporte
se ve reflejado en un
99,8 % el cual esta
comprendido entre la
gasolina y el Diesel,
muy poco GLP(Gases
licuados de petrdleo o
gas natural), lo que
indica que los
ciudadanos no se
interesan por usar
transportes eléctricos
los cuales tendrian
menos impacto en el
medio ambiente..

La mejora de
calidad

la
de

combustibles como
el diésel han llegado

a ser un
problema para

grave

la

ciudad ya que lo que
se busca es que la

mayoria
vehiculos
transporte  publ
sean eléctricos,

de
de
ico

lo

cual ayudara con la

mejoria del

medio

ambiente adicional a

la de
ciudadanos.

los

La movilidad en la
ciudad ha aumentado
de manera notoria,
teniendo en cuenta el
ingreso de vehiculos de
otros municipios
aledafios a la ciudad, lo
cual ha generado un
impacto y lo que se
busca es que el
transporte publico y
particular se movilice
con energias eléctricas,
mejorando la calidad
del aire.

El uso de la energia en
Ciudad de México, en su
mayoria esta
concentrada  en la
gasolina y el diésel, La
gasolina constituye el
87% del total de la
energia consumida,
donde el 77% equivale al
consumo de vehiculo
particular. Por otro lado,
el uso de energia
eléctrica es para el metro

y los trenes. El uso de
energias eléctricas
dentro del sistema de

transporte, beneficia la
ciudad evitando la
contaminacion
ambiental.

Mejorar y controlar el
uso de combustibles
no amigables con el
medio ambiente, por
medio de normas
legales que regulen
estas  afectaciones.
Promover el uso de
movilidad alternativa

cotidiana, como la
bicicleta, la peatonal y
la del ciclo taxi
hibrido, de igual
manera opciones
tecnologicas

altamente

respetuosas del

medio ambiente

El desarrollo urbano en la
ciudad se hace
indispensable teniendo en
cuenta la necesidad de
los traslados a diferentes
lugares de la ciudad. La
creacion y mejora de los
modos de transporte se
logra a través del
fortalecimiento del Metro
como servicio troncal,
efectuando
mantenimientos
constantes. Las clases
media y alta adquieren
automoviles, lo que
incrementa la flota
vehicular en més de un
350%. El automovil de
uso particular invade las
vias y la competencia por
el espacio vial entre los
diferentes medios de
transporte.
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Cuadro 1. (Continuacion)

EVALUACION VARIABLES COMUNES ENTRE LOS DOS SITEMAS DE TRANSPORTE PUBLICO

el nivel de emisiones

es

mas alto. Acorde a esto, el
compromiso del gobierno

nacional a partir del 2
es que el diésel
Ecopetrol entre

010
que
gue

contenga 50 ppm para
Bogota y 500 ppm para las

demas
colombiana.

ciudades

ayuden a disminuir
este tipo de emisiones
contaminantes.

se movilizan por la
ciudad, disminuyendo el
grado de contaminacion
ambiental.

contaminantes para
el medio ambiente y
por eso se busca
concientizar a los
ciudadanos de no
utilizar vehiculo
particular, ya que las
emisiones son
bastante altas.

BOGOTAD.C CIUDAD DE MEXICO
VARIABLES
BENEFICIOS ANALISIS RETOS PERSPECTIVA DEL BENEFICIOS ANALISIS RETOS PERSPECTIVA DEL
TRANSPORTE TRANSPORTE

La mayoria de | Loquesebuscaenla | En cuanto a las
contaminante emitidos se | ciudad de Bogotd es | emisiones del CO, los | EI promedio anual | Aunque la estructura | Los automoviles a
producen por la | disminuir las | automoviles a gasolina | para particulas | vial en Ciudad de | gasolina producen
combustién de un | emisiones de CO:2 lo | producen 503 toneladas | menores a 10 | México no es mala, el | 1.890 toneladas
combustible diésel de baja | cual afecta | diarias, mientras que los | micrometros y | crecimiento poblacional | diarias, los autobuses
calidad, el cual es | directamente la salud | autobuses diésel | particulas menores | requiere que se | diésel producen 578
EMISIONES procesado por vehiculos | humana y de igual | producen 53 toneladas | a 2,5 micrémetros | mejoren los sistemas | toneladas diarias. En el
ATMOSFERICAS | que tiene motores de baja | manera el medio | diarias. En el caso del | excede los limites | de transporte encuanto | caso del CO2, el
calidad los cuales no | ambiente. Uno de los | COg, el transporte | de la normativa. En | a emisiones e | transporte individual
deberian estar en | retos en la ciudad | individual produce 5.600 | el caso del CO es | infraestructura, produce 21.400
funcionamiento. Algunos | regular el mal uso de | toneladas diarias, | necesario eliminar | optimizando los | toneladas diarias,
estudios afirman que la | combustibles que | mientras que el | concentraciones tiempos de traslado lo | mientras que el
tasa media en América | generen dafios a la | transporte colectivo | que exceden 9 ppm? | cual siempre ha sido un | transporte colectivo
latina es de 700 ppm, | salud y el aire y esto | produce 2.400 toneladas | . El uso de vehiculo | reto para esta ciudad. produce 4.200
Europa 100 ppm y estados | por medio de la | diarias. La mejora en la | particular es uno de toneladas diarias.
unidos 300 ppm lo que | normatividad y | calidad de combustibles | los mas Teniendo en cuenta
indica que en Colombia y | cumplimiento de | se hace necesaria en los | generadores de estas emisiones es
especialmente en Bogota | parametros que | medios de transporte que | emisiones necesario controlar el

uso de combustibles no
aptos para el uso de
movilidad que afecten
la salud y el medio
ambiente, lo que se
plante es mejorar la
calidad de vida de las
personas que habitan
la ciudad.
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Cuadro 1. (Continuacion)

EVALUACION VARIABLES COMUNES ENTRE LOS DOS SITEMAS DE TRANSPORTE PUBLICO

de acci

dentes, hubo una

disminucién en el registro

de accidentes

menos u
menor
2010.

con al
n herido, siendo el
registro  desde

inteligencia vial que
disminuyan el grado
de accidentalidad
en la ciudad.

BOGOTAD.C CIUDAD DE MEXICO
VARIABLES
BENEFICIOS ANALISIS RETOS PERSPECTIVA DEL BENEFICIOS ANALISIS RETOS PERSPECTIVA
TRANSPORTE DEL
TRANSPORTE

Las accidentalidades en
las vias de la ciudad son | El cambio cultural | Bogota presenta una
comunes, las victimas mas | contribuira a mejorar la | tasa intermediaria de | Los diferentes medios | Acorde a la cantidad
frecuentes son los | gestion del trafico y | 6,9 victimas fatales por | de transporte han sido | de personas que se | Segun estudios
peatones y choques con | adicional a esto a | cada 100.000 un gran avance en | movilizan en la | realizados, se
otros vehiculos, esto se da | disminuir la tasa de | habitantes. Los | Ciudad de Meéxico, | ciudad, uno de los | presenta una tasa

ACCIDENTALIDAD | por el mal uso de las | accidentalidad. La | peatones  son las | mejorando la movilidad | retos es siempre | de 11,3 victimas
sefiales de transito. infraestructura en las | victimas méas | de sus habitantes, por | contar con un | fatales por cada

vias necesita un | frecuentes, con un | su parte teniendo en | control previo del | 100.000 habitantes.

Secretaria  Distrital de | mejoramiento en la | 62%, seguidos por los | cuanta la poblacion, las | funcionamiento de | Los méas afectados
Movilidad en el 2016 se | gestién de la movilidad. | motorizados con un | personas no hacen uso | todos los modos de | son los peatones
registraron 34.931 | Por medio de campafias | 22%. 2008. de los diferentes medios | transporte que conforman el
accidentes, la cantidad | publicitarias buscar el 0 no respetan las | existentes, mayor porcentaje
mas alta desde el 2012. | mejoramiento de la | En el 2016, los | sefiales de transito lo | analizando la | de las victimas
De esa cifra, el 68% fueron | inteligencia vial. peatones y los | cual causa graves | demanda en cada | (52%). Es
sélo dafios, el 30% con motociclistas accidentes en su | uno de los servicios. | importante
heridos y el 2% con representan el 83% de | mayoria son peatones. Es importante el | destacar el buen
muertos. A pesar del muertes 'y 66% de desarrollo de | uso del transporte
aumento en la cantidad lesionados en Bogota. planes de | publico por parte de

algunos
ciudadanos, lo cual
evita en algunas
ocasiones
accidentes graves.

Fuente: El autor
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4.3 DIAGRAMA ISHIKAWA

CULTURA

LY CRECIMIENTO AUTOMOTOR

[AUTOS, CAMIONETAS, Y INFRAESTRUCTURA

CAMP EROS] Falta de gestion por parte de los
encargados

Falta de estrategias de
cultura ciudadana Falta de bus

. ue suplan &
Demora en los tiem pos de P

dem anda de pa
traslados en trasporte Deterioro de la Malla vial

Adopcion de nuevas Falta de nuevos modos de Im plem entadén de nuevas

practicas orte puklica temnologi

Falta de inversion en

expansion v amoliaddan

Inconformidad hacia el sistema

de transporte piblico Vehiculos particulare

Poca seguridad en el transporte

aumentaron en un 8 piblice

PROBLEMAS DE
M OVILIRAD EN
BOGOTA

. N uevas redes ambientale s
Alto Uso de ve hiculo

. peatonales seguras
particular

de seguridad vial

Inteligen cia Vial

Falta de interésy gestion por
Mal uso de seiiales de parte del gobierno
transito

EMISIONES ACCIDENTALIDAD
ATMOS FERICAS GENERAL

Fuente: El autor

62



4.3.1 Analisis diagrama Ishikawa.

Durante la realizacion de este diagrama, fue posible identificar de manera mas
organizada cuales son las problematicas, sus causas y efectos que tienen mayor
trascendencia en la movilidad de la ciudad de Bogota. Mediante este analisis es
posible evidenciar que en cuanto a temas de logistica urbana y movilidad se ven
afectadas ya que existen varios factores que influyen en retraso de la misma,
como lo es la falta de inversion por parte de entidades del gobierno en lo que
tiene que ver con infraestructura y malla vial, en cuanto al crecimiento automotor,
este es uno de los factores que mas afecta la movilidad debido al crecimiento
constante que han tenido, esto es debido a que los ciudadanos no estan
conformes con el transporte masivo y prefieren movilizarse en carro particular.
Acorde a esta serie de problematicas, Bogota necesita la implementacion de
nuevos modos de transporte, mejorando el estilo de vida de la poblacion; buscar
una Movilidad Urbana Sostenible hara de Bogota una ciudad mas amigable con
el medio ambiente y competitiva frente a otras ciudades.

Es importante realizar planes estratégicos que puedan solucionar y satisfacer la
necesidad de los usuarios de transporte publico, también es necesario que
cualquier cambio que se haga para mejorar la movilidad y la logistica urbana
dentro de la ciudad, no afecte el medio ambiente.

Actualmente Bogota deberia ser una ciudad con mayor reconocimiento por su
movilidad, teniendo en cuenta que la tecnologia es uno de los avances mas
notorios del siglo XXI y de esta se deberia sacar mayor proyecto en cuanto a
innovacion en movilidad urbana.
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4.4 PLAN DE MEJORAMIENTO PARA LA MOVILIDAD EN LA CIUDAD DE BOGOTA
Cuadro 2. Plan De Mejoramiento Movilidad En Bogota

PROBLEMAS DE CAUSAS ESTRATEGIAS TIEMPO DE RECURSOS INDICADOR DE
MOVILIDAD EJECUCION MEDICION

Realizar

Implementacion | actualizaciones Anual Monetario

de nuevas constantes de las Equipos (# de plataformas

tecnologias plataformas tecnolégicos actualizadas /# total
tecnologias dentro del Recurso Humano | de
sistema de transporte plataformas)*100
publico.

INFRAESTRUCTURA

Materiales de

(evaluaciones

Deterioro de la Evaluacién periodica Semestral | construccion, periédicas/Total
Malla vial del estado de las vias. Dinero, Recurso evaluaciones
humano durante el afio)
*100
Falta de (inversién efectiva
inversion en Realizar programas Anual Recurso humano, | en
expansion y donde se proyecte un monetario. infraestructura/Total
ampliacion presupuesto anual. presupuesto para
infraestructura)
*100
Contar con un (# de personal de
Inseguridad en porcentaje alto de Recurso seguridad en cada
transporte personal de seguridad Humano, una de las
publico en las estaciones de Anual monetario. estaciones/ Total
transporte publico. Equipos personal de
tecnolégicos seguridad
asignado)
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Cuadro 2. (Continuacion)

de transporte
publico.

instalaciones del transporte
publico.

PROBLEMAS DE CAUSAS ESTRATEGIAS TIEMPO DE RECURSOS INDICADOR DE
MOVILIDAD EJECUCION MEDICION
Falta de buses Hacer un andlisis en el
gue suplan la cual se determine la| Semestral Recurso humano | (# buses
demanda de demanda de personas Equipos asignados reales/
pasajeros que gue usan el transporte tecnoldgicos # de buses
circulan a diario. | publico a diario con el fin asignados totales)
de asignar la cantidad
requerida.
Demora en los | Implementar una (cantidad de
CRECIMIENTO tiempos de | herramienta tecnoldgica, Monetario viajes realizados/
AUTOMOTOR traslados en | promediar tiempos en los Anual Equipos cantidad de viajes
transporte traslados de las rutas y tecnoldgicos a realizar) * 100
publico optimizar los viajes.
Fomentar el uso del (Cantidad de
transporte publico vehiculos
Aumento de implementando Monetario particulares
vehiculos restricciones para Anual Tecnologia empleados/
particulares vehiculo particular, Recurso humano | Cantidad total de
beneficiando el vehiculos
transporte  puablico vy particulares
fomentando el uso del existentes)
mismo.
Adopcién de Efectuar programas Monetario (total programas
nuevas practicas | educativos con el fin de Tecnologia educativos al afio
CULTURA adoptar nuevas practicas | Semestral Recurso humano | implementados al
CIUDADANA de cultura ciudadana. afio)
| . Crear programas Monetario # de programas
nconformidad . . ! . .
hacia el sistema |qformat|vos para los Tecnologia njformatlvos
ciudadanos y mejorar las Semestral Recurso humano ejecutados / # Total

de programas
informativos)
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Cuadro 2 (continuacion)

buen uso de la malla vial.

PROBLEMAS DE CAUSAS ESTRATEGIAS TIEMPO DE RECURSOS INDICADOR DE
MOVILIDAD EJECUCION MEDICION
Controles semanales (Cantidad total de
Mal uso Qe para todo tipo d_e Recurso humano con';roles
Combustible vehiculo, minimizando semestral Documentos realizados /
el mal uso del . Cantidad total de
. Monetario
combustible. controles
establecidos)
EMISIONES Alto uso de Establecer
ATMOSFERICAS | vehiculo restricciones para el Anual Recurso humano .
) . # Total de vehiculo
particular uso de  vehiculo Documentos :
. . particular en la
particular, donde el Monetario ciudad
cupo minimo sea de 4 '
personas.
Programacion de (# de programas
Operativos de operativos técnicos operativos
. : S Recurso humano !
control en las vias | con el fin de minimizar Anual ejecutados / # total
~ ; Documentos
el dafio al medio Monetario de programas
ambiente. operativos) *100
Estrategias Por medio de
) - L (# total de
integrales de campafias publicitarias Recurso humano ~
. . campafas
seguridad vial promover el buen uso Anual Documentos o ~
. ~ ) publicitarias al afio
de las vias y sefales Monetario )
de transito.
ACCIDENTALIDAD | Mal uso de Programas y capacitaciones Recurso human (# de
GENERAL sefiales de para peatones, _ ciclistas, ecurso humano | 4 pacitaciones
transito usuarlos_de carro particular Anual Documentos eiecutadas / # total
) con el fin de promover el Monetario |

de capacitaciones
programadas)
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Cuadro 2 (continuacion)

PROBLEMAS DE CAUSAS ESTRATEGIAS TIEMPO DE RECURSOS INDICADOR DE
MOVILIDAD EJECUCION MEDICION
Gestion por parte | Programar campafias Recurso humano (# de campafias
ACCIDENTALIDAD del gobierno. do_nde se promueva el Monetapq p_ubI|C|tar|as
cuidado a la vida. anual Tecnoldgico ejecutadas / Total

GENERAL

de campanfas
publicitarias
programadas)

Fuente: El autor
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5. CONCLUSIONES

o La movilidad es un tema importante para todos los ciudadanos. Acorde al
estudio realizado durante la elaboracion de este proyecto fue posible evidenciar la
falta de gestion por parte de varios entes en algunos factores bastante influyentes
en la movilidad de la ciudad. Las problematicas mas relevantes se presentan debido
a la demanda de personas que se movilizan a diario, esto ha traido consigo no solo
problemas en el transporte publico, sino en la movilidad en general. La percepcion
que tienen los ciudadanos del medio de transporte publico no es buena y esto ha
llevado a la poblacion a adquirir vehiculo particular lo cual ha ocasionado problemas
no solo de movilidad sino en el medio ambiente. Es necesario que se ejecuten
controles como campafias publicitarias en las vias mitigando el mal uso del
combustible, programas viales reduciendo los accidentes, restricciones de vehiculo
particular con el fin de mejorar la movilidad e incentivar a la poblacion al uso del
transporte publico, los cuales lleven a mejoramiento del sistema y asi mismo
campafnas promoviendo el respeto de las normas y convivencia.

o Durante el desarrollo del proyecto de grado fue posible evidenciar que en
Bogotd y Ciudad de México existe gran demanda poblacional, lo cual genera
problematicas que afectan la movilidad en cuanto al costo, uso de energia,
emisiones atmosféricas y accidentalidad, se analizaron factores comunes entre las
dos ciudades con lo cual se puede afirmar que el transporte y la gestién de movilidad
en Bogota es de nivel muy bajo en cuanto a seguridad, infraestructura y distintos
modos de transporte publico, la poca variedad de transporte publico en la ciudad de
Bogoté la pone en desventaja con otras ciudades.

e Por medio de un plan de mejoramiento para la movilidad en la ciudad de
Bogota se evaluaron los distintos criterios comunes entre las dos ciudades teniendo
en cuenta que geograficamente no son comparables, se logré identificar las
incidencias en cada una de ellas. Fue posible evidenciar que en la ciudad de México
el porcentaje de afectacion de cada una de las variables genera mas impacto en la
movilidad que en Bogota D.C, cabe anotar que la capital de México tiene gran
ventaja en cuanto a transporte publico y esto hace que sea mas competitiva frente
a otras ciudades. Acorde a este analisis comparativo, se hace necesaria la
implementacion de nuevas tecnologias en infraestructura y transporte convirtiendo
la capital de Colombia en una ciudad con una malla vial impecable. La
implementacion de nuevos modos de transporte publico en la ciudad de Bogota se
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hace necesaria ya que los actuales no cuentan con la capacidad necesaria para
suplir la demanda de la poblacién que se moviliza a diario.

o Acorde al plan de mejoramiento que se realizd, es necesario crear campanas
de sensibilizacion, promoviendo el buen uso de sefiales de transito, cultura
ciudadana, amabilidad con el medio ambiente con el fin de minimizar emisiones,
accidentes en las vias, y conflictos dentro del sistema de transporte publico. De la
visita técnica y previos estudios analizados, se propone la implementacion de una
infraestructura del servicio publico que sea mas segura y la estructuracion de
nuevos modos de servicio publico.

o Por otro lado, el comportamiento de los habitantes dentro del servicio publico
y en las vias es importante, para ello se deben ejecutar plan de accion que
sensibilicen a los usuarios, haciendo de la ciudad un ambiente sano para transitar
con tranquilidad.

o Desde el punto de vista de la ingenieria Industrial y teniendo en cuenta que
es una rama que esta compuesta de varios conocimientos enriquecedores para
realizar aportes a la sociedad en varios ambitos, cabe decir que en temas de
movilidad ha realizado aporte en cuanto a organizacién y gestion, con una visién de
optimizar y solucionar problemas de forma eficaz.
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6. RECOMENDACIONES

e Se recomienda la implementacion de un sistema de transporte masivo que cubra
con la demanda de usuarios que se movilizan a diario en la ciudad de Bogota D.C.

e Es importante promover modos alternativos de transporte y se recomienda el
uso de tecnologias limpias en los vehiculos.

e Ampliar las vias, dando prioridad al servicio publico, teniendo en cuenta el
manejo de tiempos Yy logistica dentro del sistema.

e Por parte de las entidades gubernamentales se hace necesaria la inversion en
infraestructura, mejorando la calidad del servicio.

e Este proyecto de grado sea propuesto a entes gubernamentales con el fin de
estudiar mas a fondo las problematicas identificadas en la ciudad de Bogota.
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ANEXOS

Anexo A. Trolebus de Ciudad de México

Fuente. FRECUENCIA CDMX. [En Linea], Bogota (2018). Disponible en internet:
http://www.capital21.cdmx.gob.mx/?s=metro>
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Fuente. CARACOL RADIO. Transmilenio. [En Linea], Bogota (2018). Disponible en
internet:< http://caracol.com.co/emisora/2016/01/21/bogota/1453336980 091743.html>
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Fuente. DINERO. Transmilenio. [En Linea], Bogota (2018). Disponible en internet:<
https://www.dinero.com/pais/articulo/vendedores-no-autorizados-de-tarjetas-SITP-ganan-
1400-por-pasaje/227712>
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