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Editorial

EL TRANSPORTE EN EL SIGLO XXI

El documento que a continuacidn podremos apreciar, es parte de la recopilacion
de escritos realizados por diligentes personajes que a través de experiencias y
vivencias propias se han documentado para poder apreciar lo que es y serd la
movilidad en el siglo XXI. Son vivencias de paises desarrollados que comparados
con el nuestro viven la misma experiencia de lo que a diario experimentamos en
nuestras grandes ciudades y el conflicto que se presenta cuando la modernidad y
las facilidades nos dan la oportunidad de obtener uno, dos o mas vehiculos que
las infraestructuras viales, por lo general, no alcanzan a contener ni soportar por
los altos voliumenes vehiculares que circundan nuestras mallas viales pero asi
mismo, dan algunas alternativas de mejoramiento que permiten a paises y distri-
tos como el nuestro, desarrollar mejores posibilidades para la movilidad.

Esta recopilacidn es una invitacion a la reflexion para recapacitar movilidad apro-
vechando los medios de transporte masivo existentes y préximos a aparecer en
las diferentes ciudades de nuestro pais y como un ejercicio mental para fortale-
cer culturalmente las competencias que ataifien al ser humano frente a sus res-
ponsabilidades.

De acuerdo a estadisticas e informacién suministrada por diferentes estudiosos
en la materia, como es el caso del Economista Espafiol Bruno Estrada, a los ac-
tuales ritmos de consumo las reservas de petréleo no duraran mucho mas de 40
afios, y dentro de unos quince, mds de un 75% de las reservas estaran concentra-
das en unos pocos paises de Oriente Medio (Arabia Saudi, Kuwait, Irak, Iran), lo
gue supondrd un enorme incremento de los riesgos de suministro.

En Espaia, el 99% del consumo energético del sector del transporte proviene de
derivados del petréleo. En realidad el “oro negro” no se agotara nunca, pero en
la medida que su escasez sea mayor, los precios subiran exponencialmente, por
tanto, moverse mediante vehiculos impulsados por petréleo serd un bien de lujo.

Se dice que una adecuada politica de transportes para el futuro, en términos so-
ciales y medioambientales, deberia contemplar:

¢ Una progresiva sustitucion de la utilizacion del transporte individual por el co-
lectivo en las aglomeraciones urbanas.

¢ Una fuerte apuesta por el transporte colectivo como autobuses no contaminan-
tes, metro, cercanias ferroviarias que en las ciudades debe significar un sustancial
abaratamiento del precio que pagan los usuarios.




En Dinamarca una comisién de expertos designados por el Gobierno llegd a
recomendar la implantacién de la gratuidad del transporte publico en las dos
principales ciudades del pais.

¢ El fomento de la utilizaciéon de coches no contaminantes. Con las actuales
tecnologias, parece que a corto y medio plazo la opcién por la que la industria
del automavil ha optado es el coche hibrido, con motor eléctrico y de gasolina.
Es importante tener en cuenta que la tecnologia de los coches eléctricos no es
nueva. En 1899 “La Jamais Contente”, un vehiculo eléctrico, registré el record
de velocidad de la época, superando los 100km/h. La existencia de una ma-
teria prima barata en esa época, el petréleo, impulsé el desarrollo del motor
de explosion, abandonandose la tecnologia de los motores eléctricos para los
coches. Pero actualmente es absolutamente racional en términos econémicos
que el encarecimiento del petréleo suponga una fuerte presién hacia el cam-
bio tecnoldgico, lo que aumentara la autonomia de los vehiculos y la reduc-
ciéon del tiempo de recarga.

La iniciativa del gobierno espafiol para impulsar la fabricaciéon de vehiculos
eléctricos en Espafia, con el objetivo de que en 2014 haya un millén de ellos,
aunque debia de haberse tomado antes, es una garantia de futuro para varias
de las plantas espafolas de las multinacionales instaladas. De hecho, parece
que la continuidad de parte de la produccion de Renault y Nissan dependera
del cumplimiento de esos objetivos. SEAT también ha presentado un prototipo
hibrido que estara en el mercado en 2014.

¢ En las distancias medias hay que apostar por la sustitucion de los despla-
zamientos en avion por el tren de alta velocidad, mucho menos agresivo con
el medio ambiente. Aunque deberian revisarse a la baja las tarifas del tren
de alta velocidad, que son sustancialmente mas elevadas que en otros paises
europeos, en relacién con nuestro nivel de renta.

¢ Debe hacerse un importante esfuerzo para mejorar la red de mercancias
ferroviarias, de forma que en trayectos medios y largos sea una competencia
real con el transporte por carretera, y de interconexion de la red con los puer-
tos, grandes empresas y poligonos industriales.

La insostenibilidad social y medioambiental del actual modelo de transporte
hace que, si nos damos prisa, el reto de su transformacion sea una gran opor-
tunidad para la generacion de empleo, la innovacién tecnoldgica y la mejora
de la capacidad exportadora.
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Por otra parte, en los Paises Bajos, donde viven mas de 16 millones de habitantes
en una superficie de 41.526 kilémetros cuadrados, se prevé un crecimiento del
20% del transporte de viajeros entre 2000 y 2020, lo que ya esta provocando un
aumento tanto del numero como del uso del vehiculo privado. El crecimiento
del trafico va a exceder del espacio disponible. Los mayores problemas se mani-
festaran en las zonas metropolitanas y urbanas. Una de las consecuencias sera
la reduccion del uso de la bicicleta a favor del vehiculo privado y del transporte
publico

El Ministerio de Transportes, Obras Publicas y Gestion del Agua de Holanda publi-
¢ la Politica de Movilidad 2005- 2020 en la cual el mantenimiento de las carrete-
ras y de los ferrocarriles, la ampliacién de las infraestructuras, la mejora del uso
de las carreteras a través de la gestion del trafico y de la informacién dindmica de
las rutas, la introduccion de un sistema mas honesto de pago por la movilidad y
el fomento de la movilidad sostenible son los mecanismos con los que se quieren
conseguir los objetivos de la politica de movilidad.

Con el fin de tener resultados mas efectivos y concertados, la Administracién
impulsa al sector privado a participar en los procesos de toma de decisiones y
en la aplicacién de proyectos de transporte, especialmente en el ambito de la
movilidad urbana sostenible. En Holanda el sector privado desempefia un papel
importante en la gestion de la movilidad y en la mejora de la movilidad a los cen-
tros de trabajo.

Un buen punto de partida es que los empresarios estan convencidos de que los
intereses de su empresa y de sus empleados pasan por una movilidad sostenible
al trabajo.

Actualmente, los planes de movilidad al trabajo no se consideran sélo como ins-
trumentos para la reduccién del uso de vehiculo privado al trabajo, sino tam-
bién como instrumentos de mejora de la accesibilidad a los centros de trabajo
de clientes, empleados y proveedores. Ademas, se introducen los planes de mo-
vilidad como parte de los servicios integrales que mejoran la calidad del centro
(“park management”).

Para conseguir la participacion privada, la Administracién crea condiciones ade-
cuadas que desarrollen las iniciativas del sector privado (a la vez que se estimula
y se promueve una movilidad sostenible) y apoya las iniciativas del sector privado
activamente. Por ejemplo, la Administracion ofrece un régimen fiscal para des-
plazamientos al trabajo que beneficia al uso del transporte publico y a los modos
no motorizados.
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La consecuencia de esta evolucidn es un aumento de la participacion del sector
privado en la promocion de la movilidad sostenible al trabajo con resultados rele-
vantes.

Amsterdam Westpoort es un buen ejemplo de la implicacién practica del sec-
tor privado en el fomento del transporte sostenible. Esta zona portuaria se
caracterizaba por un uso del vehiculo privado muy alto, congestidén tanto en
horas punta como en horas valle y una oferta minima del transporte publico.

Cinco de las empresas de la zona portuaria decidieron mejorar esta situacion
y lograron el apoyo de la Administracion para un nuevo sistema de transporte
publico en el puerto. El convenio de colaboracion se inicié en 2003 y algunos
de los avances constatados son un mejor uso del transporte publico y la dis-
minucién de la congestion. En 2006, el Westpoortbus funciona como sistema
de transporte colectivo flexible, las 24 horas del dia. Doce empresas y 800
personas lo usan diariamente.

Otro ejemplo de buena practica se encuentra en el poligono industrial y cen-
tro de trabajo Amsterdam Zuidoost. En 2005 se preveian efectos negativos
de las obras de conservacion de la carretera A9: un considerable aumento de
la congestion y de los tiempos de viaje y una disminucién de la accesibilidad
al poligono industrial. Durante las obras de conservacién se puso en marcha
un servicio gratuito de transporte publico. Aproximadamente la mitad de los
trabajadores del poligono industrial (17.000) usaron el transporte publico gra-
tuito para ir al trabajo, unos 4.500 usuarios de vehiculo privado (350 tenian
coche de la empresa).

Al término de las obras, unos 400 trabajadores de los 4.500 siguieron viajando
en transporte publico. Esto supuso un aumento del uso del transporte publico
a Amsterdam Zuidoost del 7%.

Las claves del éxito fueron evidentes. Los trabajadores tenian motivos y be-
neficios muy claros para el cambio de habito. Los empresarios ofrecian gratis
un abono del transporte publico a sus empleados durante las obras de con-
servacion (por el cual obtenian una exencidn fiscal por parte del gobierno). Y,
por ultimo, habia una cooperacién estrecha entre las autoridades publicas y
el sector privado: ambos contribuyeron con un millén de euros al abono del
transporte publico.

En conclusidn, el éxito de la politica de movilidad sostenible al trabajo depen-
de de la evidencia de los problemas, la existencia de una politica integral y de
la cooperacion entre el sector privado y la Administracién.
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Ya en lo que respecta al tema de la ciudad capital del pais, la congestion vehicular
es cada dia mas insoportable. El problema ya es a cualquier hora y en cualquier
lugar de la ciudad, pues practicamente todas las vias permanecen atestadas de
vehiculos. Ni hablar del problema los sabados cuando no hay restriccién para los
vehiculos particulares.

Cada dia tenemos que salir con una mayor antelacién si queremos llegar al tra-
bajo 0 a un compromiso a tiempo y armarnos de paciencia y de un radio o un
reproductor de musica.

Esta movilidad cada vez mas lenta afecta progresivamente la calidad del aire, la
salud y el tiempo de todos los habitantes de nuestra capital. Segun estudios del
Fondo para la Poblaciéon de las Naciones Unidas FNUP, los tiempos promedio mas
altos de viajes al trabajo son el de Rio de Janeiro, con 107 minutos y el de Bogota,
con 90 minutos.

Millones de personas se desgastan a diario y hacen que Bogota pierda oportu-
nidades porque emplean mads tiempo en llegar a sus destinos del que deberian,
debido al desorden del trafico, a los huecos, a la anarquia del transporte publico
y a la insuficiencia de vias para que los 700.000 vehiculos que cada dia salen a las
calles no se queden atrapados en medio del trancén.

La movilidad también ha disminuido crecientemente y aun mas para el usuario
de transporte publico. Esto se debe en gran medida a que las rutas de transporte
circulan por las vias arterias de mas alto flujo, precisamente las mas afligidas por
la congestion vehicular. El fendmeno de congestion también se refleja en el tiem-
po de espera de los usuarios en las estaciones de Transmilenio, especialmente en
horas pico. Los articulados, pese al poco tiempo que llevan operando ya no dan
a basto en horas pico.

En materia de transporte publico poco a poco la gente se va quedando sin alternativas dife-
rentes al Transmilenio, pues las rutas de buses corrientes no las dejan circular por donde van
los articulados. No quedara otro remedio que apretujarse en un “transmilenio”, pues para
taxi, no aguanta el bolsillo y ni siquiera se pueden conseguir libres en horas pico.

La causa principal es la gran saturacién del parque automotor, tanto particular
como publico, que se explica principalmente por el incremento de la poblacién,
el crecimiento econdmico y la expansion geografica de la ciudad. Pero tratemos
de hacer una enumeracion simple de algunas de las causas del problema, que se
nos ocurren:
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e Permanente crecimiento de la cantidad de vehiculos que ruedan en la ciu-
dad.

¢ Atraso en la infraestructura vial. Casi que podemos afirmar con certeza que
en los ultimos 20 afios, con excepcién de la denominada Avenida Ciudad de
Cali, no se han construido nuevas vias. Por el contrario se han angostado vias
como la carrera 15 y algunas arterias principales como la Avenida Caracas para
el Transmilenio.

e Pésimo estado de la malla vial. La sobretasa a la gasolina, creada para repa-
rar la malla vial se desvid para el Transmilenio.

e Semaforos mal programados, que funcionan con software desactualizado.
Ademas nuestras vias tienen demasiados semaforos y cruces

» Sobreoferta de taxis, buses, y busetas originada en actos de corrupcion de
las entidades del control de licencias, cupos 'y chatarrizacién. Paraddjicamen-
te falta un sistema decente de transporte pubico.

e Aumento del acceso al crédito han hecho que la gente tenga mas posibilidad
de adquirir automovil particular.

¢ El Pico y placa, con su implantacion motivé a quienes tienen ingresos sufi-
cientes a adquirir uno o mas vehiculos para poder circular toda la semana.

e Falta de planeacion y demoras en las obras publicas y reparcheo de vias. En
varios paises los arreglos se hacen en horas nocturnas. Aca cualquier dia a
una hora pico cierran un carril central sin previo aviso

e Asi mismo, Los intereses privados dominantes son parte del origen de la
crisis de movilidad que vive la ciudad, y esto se percibe en forma permanente
ante la ocupacion del espacio publico por parte de grandes y pequeiios em-
presarios formales e informales.

Desde la promulgaciéon del Plan Maestro de Movilidad (PMM), muchos vieron
que ésta era la herramienta para mejorar el estado cadtico de movilidad en
la ciudad, no sdlo al transformar el transporte publico colectivo en un sistema
integrado, sino ademas al introducir una variedad de innovaciones concep-
tuales -como la de “movilidad sustentable”- politicas -como la movilidad no
motorizada- y operativas -como el Sistema Integrado de Transporte Publico
(SITP) -, entre muchas otras.

Los temas fundamentales del Plan Maestro de Movilidad (PMM), entre otros

son los siguientes:
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e Articulacién del Sistema Integrado de Transporte conformado por el transporte
colectivo y masivo en una sola estructura fisica, operacional y tarifaria. La SDM,
en sumomento, adelanté el contrato para el disefio técnico legal y financiero del
Sistema Integrado de Transporte Publico de Bogota.

e Establecimiento de corredores viales para la operacion de rutas de alta capa-
cidad, media capacidad y complementarias de baja capacidad interna y externa.
Estas rutas se adjudicaran via licitacion, tendrdn caracteristicas comunes de tec-
nologia vehicular, estaran sujetas al disefio operacional de la red de rutas, in-
cluyendo la definicién de la ubicacién de estaciones y terminales simples y de
integracion.

¢ Conformacidn de zonas y corredores de actividad logistica para mejorar la movi-
lidad y productividad en Bogota y la Region. Los vehiculos de carga provenientes
de otras ciudades, durante las 24 horas del dia y los 7 dias a la semana, dispon-
dran de corredores viales especificos para tener acceso a sus lugares de origen 'y
destino y al interior de la Ciudad.

¢ Implementacion de una primera fase de cinco grandes redes peatonales en: Ca-
lle 53 entre carreras 30y 7, Calle 45 entre las Universidades Nacional y Javeriana,
Sector del Parque Simdn Bolivar, Avenida 1 de Mayo de la carrera 59 a la Avenida
Boyacd y Parque de la 93. El Plan busca implementar redes peatonales en toda
la ciudad y fortalecer las ciclo-rutas en procura de mejorar la calidad de vida en
Bogota.

e Construccion de intercambiadores modales que permitan a los habitantes de
Bogota y la Region llegar a sus lugares de destino complementando su viaje con
diferentes modos de transporte como la bicicleta, Transmilenio, vehiculo particu-
lar, taxi, bus, o sencillamente caminando.

¢ Consolidacion de una red de estacionamientos, en via y fuera de via. Se prio-
rizardn los estacionamientos aledafios a las zonas de prestacion del servicio del
Sistema Integrado de Transporte con un esquema tarifario que motive a los con-
ductores a estacionar el vehiculo y utilizar el transporte publico. La organizacién
de estacionamientos incluye la zona de residentes, zonas de comercio zonal y
vecinal en temporadas especificas, zonas de cargue y descargue y zonas para las
categorias restantes de usuarios.

¢ Creacion del Sistema Integrado de Informaciéon de Movilidad Urbano Regional
'SIMUR’ que facilite la comunicacidén y el intercambio de informacién entre los
actores (peaton, ciclista, pasajeros y conductores) y los componentes de la movi-
lidad (infraestructura, vehiculos, empresas) en un Centro de Control de tréfico, a
la altura de las grandes ciudades del mundo.




Seis afios después de expedido el PMM, en el 2006, el balance en la ciudad
continua siendo negativo, es decir que las actuales condiciones ambientales,
de calidad, tiempo, cultura y organizacién de la movilidad siguen siendo igua-
les o peores que las de afios anteriores.

Y no se necesitan cuantiosos y sofisticados estudios para sustentar esta afirmacion.
Lo que sucede en el espacio publico es totalmente perceptible, es un “hecho noto-
rio”, como se define en derecho aquellas circunstancias tan palpables para todos
que no requieren prueba judicial: es un hecho cierto, es publico y sabido del comun
de las personas que se desplazan para atender sus negocios y necesidades de tra-
bajo, de estudio, salud, recreacion, cultura, ocio o cualquier otro menester.

Decir que la movilidad en Bogota estd igual o peor que en aios anteriores no
€s un rumor, ni una creencia vaga, imprecisa, indefinida e improbable. Pero
sucede que para determinar con precisidn cuantitativa el grado de contamina-
cién del aire, los tiempos y distancias de desplazamiento, los niveles de con-
gestion vehicular, los indices de contravencion y accidentalidad o la calidad de
la gestion publica en materia de transporte se requieren mediciones técnicas
que nadie en la ciudad hace, salvo la misma administracion distrital.

Los poderosos intereses privados contribuyen por el mismo comportamiento
de los grupos de presidn. La expectativa legitima y natural del ciudadano es
la materializacién del derecho colectivo en el espacio publico y la obtencidn
del beneficio general que se busca y ordena en la Constituciéon Nacional y en
instrumentos de planeacién y normativos como lo es el PMM. Esta expectati-
va fracasa cuando entran en conflicto intereses particulares dominantes que
prevalecen sobre los intereses generales a través de mecanismos de fuerza,
de presidn politica, empresariales, sindicales o similares y, en la mayoria de
los casos previa confabulacién con las campafias politicas de quienes llegan a
ser los representantes por eleccidn popular en el alto gobierno y en los repre-
sentantes del pueblo, lo cual se traduce en la no aplicacion de la autoridad y la
tolerancia hacia el aumento de las desigualdades.

En materia de movilidad en Bogotd, se podria citar un ejemplo concreto del
conflicto entre el interés particular dominante y el interés general: la utiliza-
cién abusiva del espacio publico por parte de toda clase de negocios “forma-
les” e “informales”.

Existen modelos urbanos como los que se han citado de ciudades europeas
para lograr mejoras importantes en la calidad de vida. Estos modelos impulsan
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un uso responsable, regulado y respetado del espacio publico, combinado con los
modos de transporte no motorizados y los de transporte publico que permitan
aumentar la accesibilidad en la escala humana, antes que estimular el transporte
motorizado individual.

En esas ciudades la cadena de distribucién de bienes al comercio en general y al
sector industrial tiene estrictos horarios y prohibiciones de cargue y descargue
sobre vias principales y en horario “pico”; andenes, alamedas, plazas y espacios
peatonales son aprovechados comercialmente por su gran afluencia de publico
gue prefiere estos lugares a los atiborrados de vehiculos, ruido y contaminacion
y los comercios que distribuyen toda clase de articulos y alimentos a domicilio
se esfuerzan por guardar sus vehiculos en parqueaderos y entrenar y exigir a su
personal domiciliario un buen comportamiento mientras se conduce.

En otras palabras, no hay posibilidad de aprovechar el espacio publico arbitraria-
mente en favor del establecimiento comercial y en perjuicio de los demds comer-
cios, del peatén y de la movilidad. Como se dice en el lenguaje coloquial, éstas
“son ciudades europeas”.

Pues Bogotd es casi exactamente lo contrario de una “ciudad europea”. En el
gremio de los comerciantes erradamente se asume que la rentabilidad es mayor
entre mas vehiculos transiten por la malla vial y mas calles o andenes ocupen, sin
ponderar los costos de la congestidn, la contaminacién y demds consecuencias.

Mientras el ciudadano mantenga sus patrones de consumo no importa lo que
suceda en la ciudad. Fiel reflejo de esto es la férrea oposicidon a medidas como la
construccion de andenes y la poco querida pero absolutamente necesaria aplica-
cion de la restriccidn por pico y placa.

Restaurantes, tiendas y la gran mayoria de establecimientos abiertos al publico
fomentan la ocupacién de las vias frente a los negocios sin creer tener responsa-
bilidad alguna por lo que suceda en el espacio publico y la movilidad.

Y ni qué decir de los comercios con domicilio: los andenes son utilizados para el
parqueo de las motos; los motociclistas son contratados a destajo, es decir, entre
mas pedidos entregue mejor serd la paga sin importar cuantas normas de transito
viole y cuanto arriesgue su vida e integridad y la de los demas. La responsabilidad
de cualquier siniestro en el espacio publico y en la malla vial se traslada al mo-
tociclista de acuerdo con las modalidades utilizadas para la contratacion de éste.

Es usual ver marcas de empresas nacionales y multinacionales en las cajas y ca-
nastas de las motos domiciliarias violando toda clase de normas del Cédigo Na-
cional de Transito. También es usual ver el cargue y descargue de reconocidas
marcas de cerveza, gaseosa, agua, fritos, lacteos, carnicos en plena via principal

y hora pico.
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Clinicas, hospitales, concesionarios, bancos, universidades y otras actividades
que atraen impresionantes flujos de personas utilizan el espacio publico y la
malla vial como oportunistas, al haber omitido conscientemente en sus di-
sefios las especificaciones para no obstaculizar la movilidad peatonal y vial;
son los famosos “free-riders” que pululan en todas las localidades de Bogota.
Se disefia la operacidn de grandes negocios trasladando irresponsablemente
extraordinarias cargas al espacio publico y la movilidad en general.

Estos son sélo algunos ejemplos de la falta de vision de ciudad y de una mini-
ma “responsabilidad social empresarial” por parte de nuestros empresarios y
sus gremios.

Las ciudades europeas se han hecho altamente competitivas a través del mo-
delo de movilidad sostenible y del uso adecuado y respetado del espacio pu-
blico. En Bogota es comun el discurso empresarial que considera la competiti-
vidad como una condicidén para crear riqueza en la ciudad, pero este discurso
no es coherente con la practica. Los gremios buscan satisfacer sus propios in-
tereses y aplican una exigua autorregulacion para con la ciudad. Ademas, estd
demostrado, como bien lo sefialé un estudio del profesor Humberto Molina,
que los indicadores de productividad han mejorado gracias a la reduccién del
costo laboral unitario como consecuencia de menores salarios relativos y me-
nor empleo y no por mejoras en la tecnologia ni en mayor inversién. Es hora
que la actividad empresarial organizada aplique inmediatos y evidentes cddi-
gos de autorregulacion para con el espacio publico y la movilidad de la ciudad.
No es admisible que la gran mayoria de ciudadanos demore mas el tiempo de
acceso a sus intereses, incomode su transito, no tenga igual derecho al espa-
cio publico, desmejore su salud fisica y mental, y en general, deteriore su cali-
dad de vida a cambio de mantener satisfecho el interés de los mas pocos. Este
contexto seguira trayendo mayor exclusion y discriminacidon. Deben hacerse
esfuerzos para que el discurso sobre la responsabilidad social del empresa-
riado en general sea mas coherente con la movilidad de la ciudad. También,
debe el Estado en cabeza de la Administracion Distrital aplicar las politicas,
estrategias, proyectos y normas que se encuentran en el PMM. La autoridad
es parte de la solucidn.

Ya la actual administracidon ha involucrado dentro de su plan de desarrollo
“Bogota Humana”, temas que estan inmersos dentro del Plan Maestro de Mo-
vilidad PMM, y que contienen Programas de revitalizacidon del Centro amplia-
do, construccién de un sistema de movilidad con enfoque ambiental y hu-
mano e introduccién de cambios en la tecnologia de los diferentes nodos de
transporte.
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Este contenido es bien importante ya que desglosado nos permite apreciar que
dentro de ese Plan se prioriza el transporte masivo y colectivo, se prioriza al pea-
ton, ciclistas y transporte masivo y se propende porque éste sea equitativo, con
calidad, limpio y seguro.

Asi mismo, se prioriza la construccidn e integracién de la red férrea como eje
estructurador del sistema de transporte publico, la ampliacién e integracion de
troncales y la implementacion del Sistema Integrado de transporte Publico SITP.

Con este contenido y con la voluntad de la administracién en procura de mejorar
la movilidad, seguramente la ciudad capital del pais tendra otro enfoque en su
movilidad y lograra alcanzar al mediano plazo, el bienestar y la confianza de los
ciudadanos frente a su seguridad y tranquilidad en el entorno de la ciudad.

Con este contenido y en una reflexidon hacia la realidad de la ciudad, estamos
invitando a propios y extrafios para que con su conocimiento y con la acertada
opinién, logremos entre todos contribuir al mejoramiento y estabilidad de la mo-
vilidad que todos necesitamos para mejorar calidad de vida que es en ultimas, a
lo que debemos apuntar.

A.E EGP FERNANDO PEREZ VALDERRAMA
Asesor Despacho SSM
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SECRETARIA DISTRITAL
DE MOVILIDAD

Segun lo establecido en el Acuerdo 257 de 2006, la Secretaria Distrital de Mo-
vilidad es un organismo del Sector Central con autonomia administrativa y
financiera que tiene por objeto orientar y liderar la formulacion de las politicas
del sistema de movilidad, para atender los requerimientos de desplazamiento
de pasajeros y de carga en la zona urbana, tanto vehicular como peatonal y
de su expansidn en el area rural del Distrito Capital en el marco de la interco-
nexién del Distrito Capital con la red de ciudades de la regién central, con el
pais y con el exterior.

ORGANIGRAMA

SECRETARLIA DE MOVILIDAD
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MISION

“En su calidad de cabeza de sector y autoridad de transito y transporte, debera
orientar y formular las politicas del sector acordes con las necesidades de des-
plazamiento de las y los ciudadanos. Politicas que aseguren éptimas condiciones
de accesibilidad y conectividad, prioricen modos ambientalmente sostenibles,
aporten al incremento de la calidad de vida mediante un sistema integrado de
transporte masivo, intermodal con alcance e impacto regional que contribuya a
la promocién de la equidad y contenga la segregacion”

VISION

“En 2016 Bogota sera reconocida como un ejemplo de cultura ciudadana y un
hito en la construccién colectiva de una politica de movilidad humana por ha-
ber implementado el Sistema Integrado de Transporte Publico con lo que habra
generado viajes mas cémodos, dignos, cortos y efectivos para sus ciudadanos.
Habra logrado incluir modos de transporte ambientalmente sostenibles, ademas
de combinar la implementacién del sistema férreo para Bogotd D.C., con las tron-
cales, el uso de bicicletas y un espacio publico propicio para realizar viajes a pie,
contara con tecnologias de informacidon y comunicacién avanzadas y con un mo-
delo de gestidn integrado”
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PARQUE AUTOMOTOR

1.1 COMPOSICION DEL PARQUE AUTOMOTOR

En 2012, la composicion del parque automotor sufrié una leve modificacion
con respecto a la registrada en 2011. En efecto, el servicio particular aumenté
un punto porcentual su participacion dentro del parque automotor alcanzan-
do un 93% de representatividad, seguido por el servicio publico con el 6%y el
servicio oficial con el 1%.

Oficial 13.498 Publico 105.630
0,8% 6,1%

Particular 1'618.83:
93,1%

llustracion 1, Composicion del parque automotor registrado 2012 Fuente: Registro Distrital
Automotor (RDA) - Concesion Servicios Integrales para la Movilidad (SIM). Cdlculos Direccion
de Estudios Sectoriales y de Servicios-SDM.

1.2 HISTORICO DEL PARQUE AUTOMOTOR

Para 2012, el parque automotor continud con tendencia al alza, registrando
una tasa de crecimiento del 10,5%, mostrando una desaceleracién con res-
pecto a los maximos observados en el 2011, cuando crecid a tasas cercanas al
13%.
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llustracion 2, Comportamiento de los vehiculos registrados. - Fuente: Registro Distrital Auto-
motor (RDA) - Concesidn Servicios Integrales para la Movilidad (SIM). Cdlculos Direccion de

Estudios Sectoriales y de Servicios-SDM.
1.3 PARQUE AUTOMOTOR MENSUAL ANO 2012.

El comportamiento mensual del parque automotor de Bogota por tipo de ser-
vicio en el 2012 se muestra en la siguiente grafica, donde se observa que el
parque automotor particular registré un crecimiento del 0,9% mensual, 20
puntos bdsicos por debajo de la tasa registrada para 2011 (1,1%). Por su parte,
el servicio publico, que venia creciendo a tasas del 0,1% mensuales, desde el
mes de noviembre de 2012 comenzd con un proceso de reversidén para ter-
minar el aflo con una disminucion del 0,18%. El servicio oficial se mantiene

constante.
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llustracion 3, Comportamiento de los vehiculos registrados. - Fuente: Registro Distrital Auto-
motor (RDA) - Concesion Servicios Integrales para la Movilidad (SIM). Cdlculos Direccion de

Estudios Sectoriales y de Servicios-SDM.
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1.4 CANTIDAD DE VEHICULOS PUBLICOS URBANOS ACTIVOS

En la siguiente tabla se relaciona la cantidad de vehiculos de transporte publico
de pasajeros de radio de accion urbano, registrados en la ciudad al 31 de diciem-
bre de 2012, discriminados asi:

e Los vehiculos que se encuentran prestando el servicio en la ciudad, es decir, con
Tarjeta de Operacion vigente (CON T.O.).
¢ Los vehiculos que no tenian la Tarjeta de Operacion vigente (SIN T.O.).

CANTIDAD DE VEHICULOS PUBLICOS URBANOS ACTIVOS 2012
TRANSPORTE PUBLICO URBANO CON T.O. SIN T.O. TOTAL

BUS 5.5749 403 5.977
EEEEE BUSETA 2.626 426 3.052
MICROBUS 4.418 141 4.559
L= A=A TAXIS 49.555 2.059 s1.614
BUS ARTICULADO 1.341 13 1.354
R BUS BIARTICULADO 92 o 92
BUS ALIMENTADOR 501 1 502

llustracion 4, Fuente: Registro Distrital Automotor (RDA) - Concesion Servicios Integrales para la
Movilidad (SIM). Cdlculos Direccion de Estudios Sectoriales y de Servicios-SDM.

1.5 COMPORTAMIENTO DEL SERVICIO PUBLICO INDIVIDUAL TIPO TAXI

Con la expedicion del Decreto 613 de 1993, se dispuso el “congelamiento” del
parque automotor de servicio publico individual de pasajeros tipo taxi en el Dis-
trito Capital. Sin embargo, las diferentes sentencias judiciales interpuestas por
usuarios con el fin de matricular algunos taxis que han estado inactivos, genera-
ron un leve incremento de este parque como se observa hasta el afio 2010. Desde
entonces, el parque automotor empezo a registrar descensos importantes y en la
actualidad alcanza las 51.614 unidades.
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llustracion 5, Comportamiento de taxis urbanos activos en Bogotd. Fuente: Registro Distrital Auto-
motor (RDA) - Concesion Servicios Integrales para la Movilidad (SIM). Cdlculos Direccion de Estu-

dios Sectoriales y de Servicios-SDM.



movilidad en cifras

1.6 COMPORTAMIENTO MENSUAL DEL REGISTRO DE VEHICULOS DE
TRANSPORTE INDIVIDUAL ANO 2012

Durante 2012, el parque automotor de transporte individual tuvo un compor-
tamiento muy dinamico y no presentd tendencias marcadas a lo largo del aio.
Sin embargo, se mantuvo la relacidn inversa entre el parque con y sin tarjeta
de operacidn vigente. Mientras que el primero de estos (con TO) aumento 91
unidades, al pasar de 49.464 vehiculos en el mes de enero a 49.555 al mes de
diciembre, para un crecimiento del 0,2%, el segundo se redujo en 102 unida-
des, para una reduccion del 4,7% a lo largo del afo, al pasar de 2.161 a 2.059

unidades.
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llustracion 6, Comportamiento Mensual de taxis urbanos activos en Bogotd. Fuente: Registro
Distrital Automotor (RDA) - Concesion Servicios Integrales para la Movilidad (SIM). Cdlculos
Direccion de Estudios Sectoriales y de Servicios-SDM.

1.7 PARTICIPACION POR CLASES PARA EL TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO
URBANO

La siguiente grafica muestra la participacion de las diferentes clases de vehi-
culos que componen el servicio de transporte publico colectivo de la ciudad.
En la grafica se evidencia que Al 31 de diciembre de 2012, el 44% del parque
automotor de transporte publico colectivo es de clase BUS, otro 34% es de
clase MICRO BUS y el 22% restante, de clase BUSETA.
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MICROBUS (35%).
4.418 Vehiculos.

llustracion 7, Participacion por clase para el transporte publico colectivo con T.O. Fuente: Registro
Distrital Automotor (RDA) - Concesion Servicios Integrales para la Movilidad (SIM). Cdlculos Direc-
cion de Estudios Sectoriales y de Servicios-SDM.

1.8 COMPORTAMIENTO DEL PARQUE AUTOMOTOR DE TRANSPORTE PUBLICO
COLECTIVO URBANO ACTIVO EN BOGOTA

El transporte publico colectivo muestra una tendencia mas clara que el transpor-
te publico individual. Desde el afio 2003, se evidencia una disminucidn significati-
va de vehiculos causada principalmente por los procesos de desintegracidn fisica
de vehiculos adelantados por el Fondo para el Mejoramiento de la Calidad del
Servicio, los operadores de Transmilenio para la matricula de vehiculos al Sistema
de Transporte Masivo y de los operadores del Sistema Integrado de Transporte
Publico —SITP, concernientes a las cuotas de desintegracion del 10% de la flota no
operativa. Este Ultimo, genero una disminucién en el parque automotor de mas
de 1.000 vehiculos en 2012.
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14.000 34’563 14.573 14.547 14.439 2356 1257 13.671 13.747 13.60

12.000 12,914 ~ 12.774  12.618
10.000

8.000

6.000

4.000

53 | e 1.943 —— o3 1.325 1.238

970

4] T T T T T T T T T T T 1
~®—CON T.Oene-12 feb-12 mar-12 abr-12 may-12 jun-12 jul-12 ago-12 sep-12 oct-12 nov-12 dic-12
=&—SIN T.0.
=de=TOTAL

llustracion 8, Comportamiento del transporte publico colectivo urbano activo en Bogotd Fuente:
Registro Distrital Automotor (RDA) - Concesion Servicios Integrales para la Movilidad (SIM). Cdl-

culos Direccion de Estudios Sectoriales y de Servicios-SDM.
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1.9 COMPORTAMIENTO MENSUAL DEL PARQUE AUTOMOTOR DE TRANS-
PORTE PUBLICO COLECTIVO URBANO ACTIVO EN BOGOTA, ANO 2012.

La puesta en marcha del Sistema Integrado de Transporte Publico ha genera-
do cambios importantes en la ciudad. Uno de ellos es distribuir la oferta de
vehiculos de una manera mds ordenada y con mayor cobertura, retirando de
circulacion aquellos vehiculos que no son operativos dentro del esquema. Esta
situacién en conjunto con los procesos de compra del Fondo para el Mejora-
miento de la calidad del Servicio generd que el parque automotor de trans-
porte publico colectivo disminuyera en cerca de 2.500 unidades en lo corrido
del 2012, al pasar de 16.024 vehiculos (14.563 con tarjeta de operacién) en el
de enero a 13.588 (12.618 con Tarjeta de Operacion) en el mes diciembre de

2012.
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llustracion 9, Comportamiento mensual del transporte publico colectivo urbano activo en Bo-
gotd Fuente: Registro Distrital Automotor (RDA) - Concesion Servicios Integrales para la Movi-
lidad (SIM). Cdlculos Direccion de Estudios Sectoriales y de Servicios-SDM.

1.10 COMPORTAMIENTO DEL PARQUE AUTOMOTOR DE TRANSPORTE PU-
BLICO MASIVO URBANO ACTIVO EN BOGOTA

La demanda del sistema de transporte masivo ha venido mostrando incre-
mentos significativos desde el inicio de operacidon del mismo. Sin embargo,
el incremento de la demanda en 2012 hizo que este parque automotor cre-
ciera un 8,8%, tasa comprable con la registrado en 2010 del 10,8%, las cua-
les siguen siendo inferiores a la maxima registrada por el sistema de 2006 de
35,8%, cuando paso de 1.050 unidades a 1.426 buses articulados, biarticula-
dos y alimentadores.
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llustracion 10, Comportamiento del transporte publico masivo urbano activo en Bogotd Fuente:
Registro Distrital Automotor (RDA) - Concesidn Servicios Integrales para la Movilidad (SIM). Cdlcu-

los Direccion de Estudios Sectoriales y de Servicios-SDM.

1.11 COMPORTAMIENTO MENSUAL DEL PARQUE AUTOMOTOR DE TRANSPOR-
TE PUBLICO MASIVO URBANO ACTIVO EN BOGOTA ANO 2012.

Para el mes de diciembre, el parque automotor de buses biarticulados habia cre-
cido mas de ocho veces con respecto al que inicié el afio, llegando a 92 vehi-
culos. Por su parte, la cantidad de buses articulados crecid 5,7% entre enero vy
diciembre de 2012, pasando de 1.281 a 1.354 unidades, mientras que los buses
alimentadores no registraron una variacién significativa, aumentando solo dos
vehiculos (de 500 a 502 unidades).
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llustracion 11, Comportamiento mensual del transporte publico masivo urbano activo en Bogo-

td Fuente: Registro Distrital Automotor (RDA) - Concesidn Servicios Integrales para la Movilidad
(SIM). Cdlculos Direccidn de Estudios Sectoriales y de Servicios-SDM.
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1.12 CLASE DE LOS VEHICULOS DE SERVICIO PARTICULAR ACTIVOS

Los vehiculos de servicio particular se encuentran discriminados por CLASE, tal
como muestra la grafica. El 98,5% de participacion por clase de vehiculos se
encuentra distribuido asi: 56,2% para los automoviles, 20,3% para las motoci-
cletas, 11,2% para las camionetas y 10,9% para los camperos.

CAMIONETA OTROS
181.107

llustracion 12, Clase de los vehiculos de servicio particular activos Fuente: Registro Distrital
Automotor (RDA) - Concesion Servicios Integrales para la Movilidad (SIM). Cdlculos Direccion
de Estudios Sectoriales y de Servicios-SDM. Incluyen los vehiculos que figuran en el registro
como de Traccién Animal.

1.13 COMPORTAMIENTO DEL PARQUE AUTOMOTOR DE LOS VEHICULOS DE
SERVICIO PARTICULAR ACTIVOS

La siguiente grafica muestra el comportamiento de vehiculos particulares en
el Registro Distrital Automotor, desde el afio 2002.
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llustracion 13, Comportamiento de los vehiculos de servicio particular activos Fuente: Registro
Distrital Automotor (RDA) - Concesion Servicios Integrales para la Movilidad (SIM). Cdlculos

Direccion de Estudios Sectoriales y de Servicios-SDM.
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llustracion 14, Comportamiento de los vehiculos de servicio particular activos Fuente: Registro Dis-
trital Automotor (RDA) - Concesion Servicios Integrales para la Movilidad (SIM). Cdlculos Direccion
de Estudios Sectoriales y de Servicios-SDM.

Se evidencia que todas las clases de vehiculos particulares se han incrementado
con excepcion de la clasificacién “otros”; llama especialmente la atencidn el cre-
cimiento de los automoviles y las motocicletas dénde el incremento en el Ultimo
ano es de 8,3% y 21,8%, respectivamente, incrementos inferiores a los registra-
dos para el 2011 de 11% para automoviles y 31% para motocicletas.

1.14 CANTIDAD DE VEHICULOS REGISTRADOS EN LA CIUDAD POR TIPO DE MO-
TOR (COMBUSTIBLE) Y MODELO

En la ciudad, el 95,8% del parque automotor utiliza como tipo de combustible Ia
gasolina, mientras que el otro 4,2% utiliza entre otros: diesel (acpm), gas natural

vehicular o energia eléctrica.

MODELOS
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llustracidn 15, Fuente: Registro Distrital Automotor (RDA) - Concesidn Servicios Integrales para la
Movilidad (SIM). Cdlculos Direccion de Estudios Sectoriales y de Servicios-SDM.
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1.15 COMPORTAMIENTO DE LAS MATRICULAS DE MOTOCICLETAS

La siguiente grafica presenta el total de motocicletas matriculadas (la cantidad
que ingresé como moto nueva cada ano).
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llustracion 16, Comportamiento de las motocicletas Matriculadas - Fuente: Registro Distrital Automotor
(RDA) - Concesion Servicios Integrales para la Movilidad (SIM). Cdlculos Direccion de Estudios Sectoriales y
de Servicios-SDM.

Las motocicletas por su bajo costo de adquisicidn y mantenimiento, ademas de su tamafio re-
ducido, han venido ganando terreno como modo de transporte agil, pero inseguro, sise obser-
va la contribucién de estos vehiculos en la accidental vial presentada en la ciudad.

1.16 CANTIDAD DE MOTOCICLETAS REGISTRADAS EN LA CIUDAD POR TIPO DE MO-
TOR (COMBUSTIBLE), MODELO Y CILINDRAJE

Con base en la informacién del Registro Distrital Automotor para el afio 2012, la mayor
participacion de motocicletas corresponde a las de cilindraje menor oigual a 250 C.C,, las
cuales representan el 95,5% del total de este parque automotor en Bogota.
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llustracion 17, Fuente: Registro Distrital Automotor (RDA) - Concesion Servicios Integrales para
la Movilidad (SIM). Cdlculos Direccion de Estudios Sectoriales y de Servicios-SDM.

1.17 CANTIDAD DE MATRICULAS POR SERVICIO

En 2012, el top 5 de los vehiculos mas matriculados en la ciudad de Bogota es
el siguiente: el primer puesto se lo llevan los automoviles con 77.669 unida-
des, seguidos por las motocicletas con 59.376 unidades, las camionetas con
23.265 unidades y los camperos con 15.121 unidades. El quinto lugar lo ocu-
pan los camiones con 427 vehiculos matriculados en 2012.
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llustracion 18, Cantidad total de matriculas. Fuente: Registro Distrital Automotor (RDA) - Conce-
sion Servicios Integrales para la Movilidad (SIM). Cdlculos Direccion de Estudios Sectoriales y de

Servicios-SDM.
1.18 CANTIDAD DE MATRICULAS MENSUALES POR SERVICIO ANO 2012.
Para el afio 2012, la matricula de vehiculos de servicio particular representa el

95,9% del total de matriculas del afio, mientras que las del servicio publico el
3,9% vy el 0,2% las de servicio oficial.
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llustracion 19, Cantidad de matriculas mensuales por servicio afio 2012. Fuente: Registro Distrital
Automotor (RDA) - Concesion Servicios Integrales para la Movilidad (SIM). Cdlculos Direccion de

Estudios Sectoriales y de Servicios-SDM.

1.19 VENTAS ANUALES DEL SECTOR AUTOMOTRIZ COLOMBIANO (VEHICULOS
NUEVOS) 2002-2012

En el aio 2012 se vendieron en Colombia 310.534 unidades y se superd amplia-
mente lo observado en los ultimos afios, salvo el registro de 2011 — el maximo
histérico del mercado nacional- cuando se vendieron 324.570.
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H CANTIDAD 2011

llustracion 20, Ventas anuales del Sector Automotriz Colombiano 2002-2012 (vehiculos nue-
vos). Fuente: Econometria S.A. No incluye motocicletas.

1.20 VENTAS MENSUALES DEL SECTOR AUTOMOTRIZ COLOMBIANO (VEHi-
CULOS NUEVOS) ANO 2012

Econometria S.A., administrador del Comité de la Industria Automotriz Co-
lombiana, hizo publica la cifra de ventas de vehiculos nuevos en Colombia, a
través de un comunicado, en el cual se informé que en el Ultimo mes de 2012
se vendieron en Colombia 26.443 unidades.
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llustracion 21, Comparativo ventas mensuales del Sector Automotriz Colombiano 2011 - 2012
(vehiculos nuevos). Fuente: Econometria S.A. No incluye motocicletas.
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VELOCIDADES Y VIAJES

2.1 VELOCIDAD PROMEDIO DE LOS MODOS MOTORIZADOS DE LA CIUDAD

Los datos que se presentan a continuacion se obtienen a través de un moni-
toreo permanente que la entidad realiza por medio del contrato de Toma de
Informaciéon de campo para el programa de monitoreo, seguimiento y pla-
neacién del transito y el transporte de Bogota D.C., teniendo de esta forma
velocidades promedio de recorrido del transporte publico colectivo, individual
y del transporte particular, informacién que permite realizar un analisis del
comportamiento de la velocidad para la ciudad de Bogotd, indicador de im-
pacto, que permite evaluar la eficiencia y eficacia de las medidas tomadas en
virtud del Plan de Desarrollo Distrital.

La velocidad media de recorrido es una variable fundamental para determinar
la eficiencia del sistema de transporte de la ciudad, tanto particular como pu-
blico y su conocimiento es primordial para desarrollar el plan de movilidad de
la ciudad .

De este modo, la Secretaria Distrital de Movilidad determina los corredores
viales de Bogota D.C. a caracterizar, los cuales son divididos por el consultor
en cierto numero de tramos, dependiendo de la longitud del corredor. Sobre
cada tramo se realiza el célculo de la velocidad media de recorrido a partir de
las tomas de informacidon en campo, para de esta forma determinar la veloci-
dad del corredor.

Teniendo en cuenta lo anterior y con base en los datos de velocidad que se
generan mes a mes para los tipos de servicio: transporte publico colectivo,
individual y particular, ponderando por el parque automotor para Bogotd, se
obtiene el indicador de velocidad general para la ciudad.

Es importante destacar que el analisis realizado con la ponderacion del parque
automotor tiene en cuenta los vehiculos del transporte publico colectivo, el
transporte individual y particular (solo automovil), obteniendo los resultados
como se presentan en la ilustracion 23.

Para el afio 2010 la velocidad promedio general estimada fue de 23.67 Km/H,
2011 fue de 23.27 Km/H y 2012 fue de 24.2 Km/H.

A continuacion se ilustran los corredores viales de la ciudad y el histérico de la
velocidad promedio general desde el afio 2002.
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lustracién 23, Velocidades promedio histéricas. Fuente: Contrato 966-10 / Contrato 1226-11-
Direccion de Transporte e Infraestructura-SDM. * Los cdlculos se realizan con automdvil dado

que representa el mayor porcentaje del parque automotor particular.
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Como se aprecia en los primeros afios de la grafica; del 2002 al 2008, la ve-
locidad promedio fue de 31.17 Km/H, aun cuando este parque crecia a tasas
superiores al 10% como se mencionara mas adelante. Sin embargo, solo hasta
el 2009 cuando se cambia de metodologia de medicidn, la velocidad sufre una
disminucion de 7 Km/H, explicado en que Inicialmente para los afios 2007-
2008, los ensayos se realizaban por el método de registro de placas, lo cual
permitia medir pardametros de velocidad de marcha por tramo, calculando la
velocidad para un tamafo de muestra con mayor confiabilidad, es decir se
calculaba la velocidad con todos los datos obtenidos, sin discriminar el tipo de
vehiculo, debido a que el ensayo resultaba demasiado costoso por la cantidad
de datos validos que se debian tomar, fue necesario cambiar la metodologia
para el aflo 2009 adoptando desde ese instante la metodologia del vehiculo
flotante, la cual va direccionada al seguimiento del Transporte Publico Colec-
tivo (TPC), Transporte Publico Individual (TPI) y el Transporte Particular (TP);
esta metodologia busca determinar la velocidad media de recorrido por tipo
de servicio y se define como la medida de las velocidades de recorrido para
cierto numero de vehiculos que recorren una distancia dada, resultando de
esta el promedio ponderado de las velocidades por tipo de vehiculo. Final-
mente y debido a que no se miden las demoras o los tiempos de parada, los
tiempos de desplazamiento resultan mayores y por ende se genera una re-
duccidn significativa en el indicador de velocidad . Cambio que es de suma
importancia para la interpretacién de los datos.

En cuanto al comportamiento de los vehiculos clase automdéviles (Ver llustra-
cién 13, Comportamiento de los vehiculos de servicio particular activos), di-
cho registro muestra un crecimiento anual promedio de vehiculos clase auto-
movil del 10,2%, lo que significa un ingreso al parque automotor de Bogota de
54.000 automdviles anuales, cifra superada en los afios 2010 y 2011, donde
ingresaron 62.325 y 82.059 vehiculos respectivamente. Lo anterior impactd
de manera significativa la capacidad de la infraestructura vial de la ciudad, la
cual crecid solamente a tasas del 0.4% en el ultimo afio. No obstante, aun con
el crecimiento desmesurado del parque en el 2011, la velocidad promedio
general para la ciudad presentd la menor disminucidn durante los ultimos dos
afos.

Teniendo en cuenta lo anterior, se considera que la reduccién en la velocidad
en la ciudad en los ultimos afios, principalmente se debid a tres factores: el
incremento significativo del parque automotor, plan de obras de la ciudad y en
los ultimos afios a la temporada de lluvias que ha afectado al pais. Asi mismo,
al cambio metodoldgico en la toma de informacidon como se determina en la
ilustracion 20, disminucion de la velocidad del 2008 al 2009 en 5 puntos, tal y
como se explicé en el parrafo anterior.
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De acuerdo con el comportamiento de la tasa de motorizacidon de los ultimos
afios, se espera un incremento considerable del nimero de vehiculos en la ciudad
las préximas dos décadas. Dadas las restricciones fisicas y de recursos de la ciu-
dad, es imposible planear y construir las vias que pudieran eventualmente absor-
ber y manejar este alto nivel de motorizacién. Por eso la actual administracién le
apuesta a laimplementacion y consolidacién del Sistema Integrado de Transporte
Publico como medida que mitigue los efectos de la tendencia de motorizacién, ya
que significa una opcidn de viaje rapida y segura para los ciudadanos, frente a la
utilizacion del vehiculo particular.

Asi mismo, la Administracion le apuesta al mejoramiento de la Mediante la pro-
mocién de los modos no motorizados de transporte, los cuales generan benefi-
cios para la ciudad, al fomentar el uso de la bicicleta y de los viajes a pie entre los
ciudadanos, el cual se articula con lo establecido en el PMM el cual determina la
promocién y desarrollo de los modos de transporte ambientalmente mds soste-
nibles, posibilita el desarrollo de los modos no motorizados y prioriza el transpor-
te publico colectivo.

2.2 VELOCIDAD PROMEDIO TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO (TPC), INDIVI-
DUAL Y PARTICULAR, Km/h

Con el fin de determinar la velocidad general de la ciudad, la entidad ha realiza-
do el monitoreo a las velocidades con la metodologia planteada en el Manual
de Planeacion y Disefio para la Administracion del Transito y el Transporte de
Bogota D.C - Secretaria de Transito y Transporte de Bogota D.C., ejecutado por el
CONSORCIO MONITOREO TRANSITO Y TRANSPORTE URBANO BOGOTA 2011, en
desarrollo del Contrato de Consultoria 966 de 2010 y el Contrato 1226 de 2011,
obteniendo los resultados que a continuacidn se presentan por tipo de vehiculo:
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llustracién 24, Velocidad promedio — 2012 Fuente: Contrato 966-10 / Contrato 1226-11- Direccidn
de Transporte e Infraestructura-SDM.
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llustracién 25, Evolucién de las velocidades promedio Fuente: Contrato 966-10 / Contrato
1226-11- Direccion de Transporte e Infraestructura-SDM.

Con base en la informacion suministrada por el contrato de monitoreo, se
establecié la siguiente informacidn para el || SEMESTRE DEL 2012, teniendo
en cuenta las cargas de velocidades para cada transporte como se ilustra a
continuacion:

MAPA TEMATICO ﬂwb::!wms MAPA TEMATICO CARGA DE VELCCIDADES N MAPA TEMATICO CARGA DE VELOCIDADES
UBLICO (e 2 TRANSPORTE PUBLICO IMVIDUAL (TP | TRANSPORTE PARTICULAR
SEGUNDO TRINESTRE T | SEGUNDO TRIMESTRE E ™

wqp~ e D i . P,
&, = - S}‘._“-z_; |

llustracién 26, Mapa Temdtico Carga de Velocidades Fuente: Contrato 966-10 / Contrato
1226-11 -SDM.
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Haciendo una diferenciacién por corredor, se encuentra que la Avenida Calle 26
es el corredor que ofrece velocidades mayores a los usuarios, seguida por la Ave-
nida NQS, y la Avenida Boyacd. Respectivamente, las velocidades promedio de
todos los modos (y todas las franjas) en dichos corredores fueron 32,22 Km/h,
28,60 Km/h y 27,88 Km/h (Velocidades del Il Sem 2012).

De otro lado, la Avenida Carrera 11 y Avenida Carrera 15, el corredor de la Aveni-
da Calle 19y la Carrera 13 y Carrera 17, son los corredores que resultarian menos
atractivos a los usuarios desde el punto de vista de la velocidad. Respectivamen-
te, las velocidades promedio de todos los modos (y todas las franjas) en dichos
corredores fueron 12,82 Km/h, 15,17 Km/h y 15,61 Km/h, lo que significa que
dichas vias ofrecen velocidades inferiores a la velocidad promedio de la ciudad.

2.3 TIEMPO DE DESPLAZAMIENTO DE LOS CIUDADANOS

Por parte de la Secretaria Distrital de Movilidad y mediante la toma de Informa-
cién de campo para el programa de monitoreo, seguimiento y planeacion del
transito y el transporte de Bogota D.C., desarrollado a través del contrato de con-
sultoria 966 de 2010y 1226 de 2011, se ha realizado el estudio correspondiente
a sondeos de percepcion de tiempos de desplazamiento, cuyo principal objetivo
es captar la percepcién que se forman los usuarios de la infraestructura de trans-
porte de la ciudad, sobre los tiempos empleados durante las diferentes fases y los
modos de desplazamiento que deben utilizar para completar su viaje de mayor
frecuencia en el sistema de transporte de la ciudad.

Los resultados de dicho estudio para el 2012 se reflejan en la siguiente figura que
muestra la Duracion Promedio del Viaje de Mayor Frecuencia en Minutos para las
personas de la ciudad.
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llustracion 27, Tiempos promedio de desplazamiento de las personas en la ciudad. Fuente: Contra-
to 966-10 -Direccion de Transporte e Infraestructura-SDM
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2.4 COMPORTAMIENTO DE LOS INDICADORES

La velocidad media de recorrido es una variable fundamental para medir parte
de la eficiencia del sistema de transporte de la ciudad, tanto particular como
transporte publico, asi como la medicion del tiempo de desplazamiento de los
ciudadanos y su conocimiento es fundamental para desarrollar las estrategias
enmarcadas en el Plan Maestro de Movilidad de la ciudad y el PDD.

Es importante dar de esta forma continuidad al registro de los datos que son
base para la toma de decisiones, que permiten ver el panorama de movilidad
para la ciudad.

Sélo en los ultimos tres afios (luego de la recesion econdmica de 2009), el
parque automotor de vehiculos particulares se incrementd un 26,7%, al pa-
sar de 1 millén 277 mil vehiculos en diciembre de 2010 a 1 millén 618 mil en
diciembre de 2012. El 76,4% de la tasa de crecimiento del parque automotor
particular, ha sido aportado por las motos que entre diciembre de 2010 y di-
ciembre de 2012, aumentaron 122 mil unidades, registrando tasas de creci-
miento anuales progresivos, pasando de un 16% en 2010 al 20,2% en el 2012.

En cuanto a los indicadores se puede mencionar que la velocidad promedio ha
disminuido a través de los afios, como consecuencia entre otros del crecimien-
to del parque automotor frente a una infraestructura que ha permanecido
casi constante, la ausencia de un sistema de transporte eficiente que permita
desestimular el uso de vehiculos particulares, la falta de cultura ciudadana
y de un sistema de control del trafico acorde a las necesidades de la ciudad.
Por otro lado, se observa un aumento en la duraciéon promedio de viaje como
consecuencia de la disminucién de la velocidad promedio. Estos indicadores
nos permiten hacer una revisién profunda de los problemas que se deben so-
lucionar a corto y mediano plazo para contrarrestar la congestidn vehicular y
revisar si los planes programas y proyectos tienden a mejorar los indicadores
mencionados y con ello la calidad de vida de los ciudadanos.

De igual forma, se trabaja en la formulacién de proyectos que permitan el des-
congestionamiento de las vias, como la implementacién del Sistema Integrado
de Transporte Publico, que de manera sistémica, busca la sustitucion gradual y
paulatina del sistema colectivo menos eficiente, por un sistema de transporte
masivo mucho mds competitivo, la integracion de la operacién y la tarifa, te-
niendo como medio generalizado de acceso el pago electrdnico, la creacion de
un modelo de organizacion empresarial de prestacion de servicio, al igual que
la racionalizacién de la oferta de servicio para garantizar mayor accesibilidad
y la modernizacidén de la flota vehicular, con criterios de mayor capacidad de
pasajeros y mejora de las emisiones ambientales.
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Cabe resaltar que la ciudad requiere la organizacidn del sistema de transporte
publico actual, mejorando las condiciones de cobertura, accesibilidad, costo, co-
nectividad y beneficio social, objetivo primordial del SITP, el cual contempla ade-
mas de estos aspectos el desarrollo de las condiciones para operar un sistema
de transporte sostenible, con calidad, oportunidad, seguridad y con los minimos
impactos ambientales, contribuyendo en la calidad de vida de los bogotanos y al
medio ambiente de la ciudad.

Asi mismo, se desarrollan estrategias, con el fin de articular en forma eficiente
y competitiva los subsistemas vial, de transporte y de regulacién y control del
trafico, garantizar la inversién en la ampliacién del subsistema de vias, de espa-
cio publico, en el mantenimiento vial y la sostenibilidad del sistema priorizando
las inversiones en proyectos que completen la malla vial arterial y el sistema de
espacio publico, para mejorar la conectividad a nivel urbano y regional y mejo-
rar la productividad de la ciudad al apoyar sistemas que busquen aumentar la
productividad y competitividad de la region Bogota Cundinamarca mejorando la
conectividad interna de Bogotd con las ciudades de la red, y de la Region.

De igual forma, las actividades estratégicas para la promocion del transporte no
motorizado generan tres impactos fundamentales en la ciudad: En primer lugar,
se interviene la infraestructura con el fin de mantener la existente y construir
nueva para lograr una mayor conexion e intermodalidad (tanto para el peatén
como para el ciclista). Segundo, se generan servicios complementarios a estas
redes que mejoren la calidad de los viajes realizados en medios no motorizados.
Y, por ultimo y no menos importante, se propician programas que permitan un
cambio de conciencia en lo referente a la apropiacién de la bicicleta como me-
dio de transporte para grupos objetivo de la poblacidn. De esta manera, se pre-
tende aportar en la modificacion del modelo de transporte de la ciudad que se
adelanta, fortaleciendo el ordenamiento territorial y apuntando a un modelo de
movilidad sostenible enmarcado en las politicas establecidas en el Plan Maestro
de Movilidad.
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3.1 ACCIDENTALIDAD
3.1.1 TOTAL ACCIDENTES DE TRANSITO

Durante el afio 2012, se reportaron 35.562 accidentes de transito en Bogot3, En
la gréfica se evidencia que esta es una cifra que a pesar de haber sufrido un in-
cremento respecto del aifio anterior, ain se encuentra dentro del promedio de
los ultimos 4 aios y por debajo del nivel de accidentalidad que se presenté entre
2003y 2008 .
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llustracion 28, Total accidentes de trdnsito. Fuente: Oficina de Informacion Sectorial - SDM.

3.1.2 TOTAL ACCIDENTES DE TRANSITO CON HERIDOS

Al presentarse un incremento en la cantidad total de accidentes durante 2012, se ge-
nera una relacién directa con el incremento en la cantidad de accidentes de transito
con heridos, dicho incremento respecto de 2011 fue de 1.532 eventos.
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llustracion 29, Total accidentes de trdnsito con Heridos. Fuente Oficina de Informacion Sectorial

- SDM.
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3.1.3 TOTAL ACCIDENTES DE TRANSITO CON MUERTOS

El registro de accidentes de transito con victimas fatales en el afio 2012 co-
rresponde a uno de los mas bajos en los ultimos 10 afos lo que significa que a
pesar de presentarse un incremento en la cantidad total de accidentes, dicho
incremento no es directamente proporcional a la gravedad de los mismos.
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llustracion 30, Total accidentes de trdnsito con Muertos. Fuente: Oficina de Informacion Sec-
torial - SDM.

3.1.4 ACCIDENTES DE TRANSITO POR LOCALIDAD
De acuerdo con los registros de accidentes de transito, durante el afio 2011 las

localidades en donde se registraron mas accidentes de transito fueron en su
orden, Suba, Kennedy, Engativa y Usaquén.
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llustracion 31, Accidentes de trdnsito por localidad Fuente: Direccion de Seguridad Vial y Com-

portamiento de Transito — SDM
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3.1.5 CLASES DE ACCIDENTES DE TRANSITO

En lo relacionado con las clases de accidentes de transito ocurridos en el Distrito,
encontramos un porcentaje de ocurrencia “choque con vehiculo” del 81% en el afio
2012. Los atropellos se encuentran como segundo tipo de accidente de transito de
mas ocurrencia aunque con un porcentaje de ocurrencia mucho mas bajo.
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llustracion 32, Clases de accidentes de trdnsito. Fuente: Oficina de Informacion Sectorial — SDM.
3.1.6 MOTOCICLISTAS LESIONADOS POR GENERO Y EDAD

Para el aifio 2012, el mayor niumero de motociclistas lesionados fueron hombres
con una afectacion en el 94,1% de los casos, esto en parte debido a que este ve-
hiculo es aun mas utilizado por hombres que por mujeres. El rango de edad con
mayor nimero de heridos es entre los 21 y los 30 afios.
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llustracion 33, Porcentaje de motociclistas lesionados en accidentes Fuente: Oficina de Informa-

cion Sectorial — SDM.
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3.1.7 MOTOCICLISTAS MUERTOS POR GENERO Y EDAD

Para el aifo 2012, el 97% de motociclistas muertos fueron hombres, y el 3%
restante corresponde al genero femenino. El rango de edad de mayor ocu-
rrencia fue de 21 a 35 afios. Esto significa que de las 135 personas reportadas
como motociclistas muertos en 2012, solamente 4 fueron mujeres.

llustracion 34, Porcentaje de motociclistas muertos en accidentes por genero y edad Fuente:
Oficina de Informacidn Sectorial — SDM.

3.1.8 CICLISTAS LESIONADOS POR GENERO Y EDAD

En la siguiente grafica se puede observar la misma tendencia que se presenta en el
caso de los motociclistas donde el mayor porcentaje de lesionados fueron hombres
(90.5%) mientras que el porcentaje de mujeres ciclistas heridas fue minimo en com-
paracion (9.5%). Dicha tendencia se presenta por razones muy similares al caso de
los motociclistas y una de las mds importantes es que este medio de transporte es
mas usado por hombres que por mujeres. Para el caso de los ciclistas heridos, el ran-
go de edad de mayor ocurrencia disminuye hasta los 16 afios y hasta los 25 puesto
gue para conducir este medio no es necesario poseer licencia ni ser mayor de edad.
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llustracion 35, Ciclistas lesionados en accidentes por género Fuente: Oficina de Informacion

Sectorial — SDM.
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3.1.9 CICLISTAS MUERTOS POR GENERO Y EDAD

Para el afio 2012, los ciclistas muertos en accidentes de transito registraron el
95.7% para el género masculino. El rango de edad en que se presentaron mayor
numero de ciclistas muertos en accidentes de transito es entre los 16 y los 21
afios. Las ciclistas heridas en accidentes de transito.
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llustracion 36, Porcentaje de ciclistas muertos en accidentes Fuente: Oficina de Informacion
Sectorial — SDM.

3.2 ACCIDENTALIDAD GEOREFERENCIADA
3.2.1 PORCENTAIJE DE SINIESTROS EN CORREDORES DE TRANSMILENIO

Porcentaje de casos de siniestros en los corredores de Transmilenio Ano 2012

S CAE TARMA Co ST RITAL OF WO LD AD
SLSSE CRET AR A O FOL IICASECTOMAL
CFICIRA DE I ORMACION SECT ML

llustracion 37, Siniestros en corredores de Transmilenio - Fuente: Oficina de Informacion Sectorial

OIS - SDM
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De acuerdo al andlisis espacial realizado para el porcentaje de accidentes o
siniestros registrados en los corredores de Transmilenio, se identificé que du-
rante el 2012, se registré la mayor cantidad de accidentes en el corredor de
Transmilenio correspondiente a la avenida caracas.

3.2.2 PUNTOS CRITICOS PARA PEATONES EN BOGOTA 2012

Puntos Criticos para Peatones Estadisticamente Significactivos Afio 2012

vl
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llustracion 38, Puntos criticos para peatones en Bogotd 2012 - Fuente: Oficina de Informacion
Sectorial OIS — SDM.

En el mapa anterior se puede apreciar en que localidades se concentran o pre-
sentan en mayor medida los accidentes de transito donde se ven involucrados
peatones.

3.3. COMPORTAMIENTO CIUDADANO

La deteccion de infracciones de transito a través de medios técnicos y tecnolé-
gicos es una meta del Plan de Desarrollo y debe articularse a través del SIMUR
como lo establece el paragrafo del Art. 2 del Acuerdo 446 de 2010.

En cuanto a caracteristicas del control del trafico por medios tecnolégicos, dis-
pone el mismo Plan Maestro de Movilidad -PMM-1 la instalacion de equipos
destinados al control y vigilancia del transito, que puedan generar las piezas
probatorias unificadas que permitan una identificacién grafica satisfactoria
del vehiculo, al tiempo que demuestren la conducta prohibida, su tiempo y
lugar. Los equipos deberan cumplir los estdndares internacionales en cuanto

a emision de radiacion.
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En este sentido, la Secretaria Distrital de Movilidad inicié el Proyecto de “detec-
cidon de infracciones de transito a través de medios técnicos y tecnolégicos”, con
el propdsito de desarrollar los componentes de software necesarios para inte-
grarlos al SIMUR y de esta forma constituir la gestion entre los actores y los com-
ponentes de la movilidad que en este caso en particular busca establecer el inter-
cambio de informacidn con los diferentes dispositivos electrénicos que permitan
la deteccidn de infracciones por medios técnicos y tecnolégicos, el desarrollo del
proceso contravencional previsto por la Secretaria Distrital de Movilidad e infor-
macion util para la evaluacion de las distintas tecnologias para la deteccion de
infracciones de transito a través de medios técnicos y tecnoldgicos, y para evaluar
el comportamiento de los infractores en las vias de Bogota ante la presencia de
dispositivos de deteccién.

3.3.1 HISTORICO DE INFRACCIONES IMPUESTAS.

En la siguiente figura se puede observar una disminucién de 2.136 comparendos
impuestos en 2012 respecto del aiflo anterior, esto que muestra una tendencia
descendente que tiende a estabilizarse desde el afio 2010.
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800.000 -
719.527 720.739 718.603

700.000 -
600.000 -
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500.000 -
400.000 -
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200.000 -
100.000 -

0 : = : : :
2007 2008 2009 2010 2011 2012

llustracion 39, Histdrico de infracciones impuestas Fuente: SICON- SDM.
3.3.1 COMPARENDOS IMPUESTOS EN 2012 POR TIPO DE DETECCION

Actualmente, los comparendos pueden ser impuestos de forma manual o elec-
trénica, los comparendos electrénicos se subdividen en foto-comparendos y
comparendos electrdnicos con tirilla, estos Ultimos son generados por los miem-
bros de la policia de transito y transporte de Bogota a través de los dispositivos
electrénicos de ayuda policial - DEAP o comunmente llamadas comparenderas
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electrénicas que permiten al policial obtener evidencias fotograficas de la in-
fraccion y generar la orden de comparendo de manera electrénica. Los fo-
to-comparendos son generados con base en las imagenes obtenidas desde las
diferentes camaras que se encuentran disponibles en diferentes puntos de la
ciudad asi como en algunas de las motocicletas de la policia.
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llustracion 40, Cantidad de comparendos impuestos por tipo de deteccion en Bogotd 2012 -
Fuente: SICON — SDM.

3.3.2 TOP 5 COMPARENDOS IMPUESTOS

A continuacioén se relaciona el top 5 de comparendos impuestos durante 2012,
discriminados por tipo de deteccién y cddigo de infraccidn.

COMPARENDOS MANUALES c6DIGO COMPARENDOS MANUALES

€0.000
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€24 |NORMAS ESTABLECIDAS EN EL CODIGO
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NO REALIZAR LA REVISION TECNICO-MECANICA

EN EL PLAZO LEGAL ESTABLECIDO O CUANDO EL

VEHICULO NO SE ENCUENTRE EN ADECUADAS

€35 | CONDICIONES TECNICO-MECANICAS O DE

30.710 EMISIONES CONTAMINANTES, AUN CUANDO

30000 W 26,788 PORTE LOS CERTIFICADOS CORRESPONDIENTES.
: ADEMAS EL VEHICULO SERA INMOVILIZADO.

TRANSITAR POR SITIOS RESTRINGIDOS O EN

c14 HORAS PROHIBIDAS POR LA AUTORIDAD

COMPETENTE. ADEMAS, EL VEHICULO SERA

INMOVILIZADO.

a1 NO ACATAR LAS SENALES O REQUERIMIENTOS
IMPARTIDOS POR LOS AGENTES DE TRANSITO.

0 — - - ESTACIONAR UN  VEHICULO EN SITIOS
(=2} 35 cl4 (<3} o’ €2 | pRoHIBIDOS.
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llustracion 41, Top 5 drdenes de comparendos manuales mds impuestas en 2012, Fuente:

SICON-SDM.
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FOTOCOMPARENDOS

50000 c6DIGO FOTO-COMPARENDO

2 ESTACIONAR UN VEHICULO EN SITIOS PROHIBIDOS.

211.139

200.000 A a BLOQUEAR UNA CALZADA O INTERSECCION CON UN
VEHICULO, SALVO CUANDO EL BLOQUEO OBEDEZCA A
LA OCURRENCIA DE UN ACCIDENTE DE TRANSITO

150.000 -
14 TRANSITAR POR SITIOS RESTRINGIDOS O EN HORAS
PROHIBIDAS POR LA AUTORIDAD COMPETENTE.
ADEMAS, EL VEHICULO SERA INMOVILIZADO.
100.000 -+
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llustracion 42, Top 5 drdenes de foto-comparendo mds impuestas en 2012, Fuente: SICON-SDM.

ELECTRONICO TIRILLA
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2000 1 €14 | PROHIBIDAS POR LA AUTORIDAD COMPETENTE. ADEMAS,
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llustracion 43, Top 5 drdenes de comparendo electrdnico tirilla mds impuestas en 2012, Fuente:
SICON-SDM.

3.4 ESTADISTICAS DE EMBRIAGUEZ

El afio 2012 se destacd por los diferentes cambios normativos, que al interior de
los procedimientos administrativos debieron ser implementados. En este sen-
tido, la Ley 1548 de 2012, entrd en vigencia el dia 5 de julio del presente afio,
generando un impacto inmenso en la ciudadania al introducir un nuevo grado de
embriaguez denominado positivo de embriaguez (cero), tipificar la renuencia a
realizarse la prueba de alcoholemia como conducta reprochable, establecer en el
grado uno la suspension de la licencia, aumento de afios en la suspension de la
licencia y finalmente consagro que el beneficio del descuento por pago y curso no

es aplicable en esta conducta.
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Ahora bien, el endurecimiento de la norma contrario al comportamiento es-
perado es decir, no disminuyd sino que se aumentd de manera significativa,
tal y como se observa en las siguientes graficas:

3.4.1 SANCIONES POR EMBRIAGUEZ

El Articulo 152 del Cddigo Nacional de Transito, fue modificado por la Ley 1548
de 2012, dicha modificacidn establecid los siguientes grados por embriaguez:

POSITIVO entre 20y 39 mg de etanol/100 ml — suspensién de 6 a 12 meses
GRADO | entre 40 y 99 mg de etanol/100 ml — suspensién de 1 a 3 afios
GRADO Il entre 100 y 149 mg de etanol/100 ml — suspensién de 3 a 5 afios
GRADO Il entre 150 o mas mg de etanol/100 ml — suspension de 5y 10 afios

La novedad como se dijo antes, se observa en la creacion del grado positivo y
en el grado 1 se introdujo suspensién de licencia, toda vez que con la modifi-
cacion de la Ley 1383 de 2010 se habia eliminado la suspension de la licencia
en ese grado especificamente.

SANCIONADOS POR EMBRIAGUEZ

2500

2000

1500
1000
S0

i}

EME | FEB | MAR  ABS | MAY | JUN UL | AGC | 3EP | OCT | NOY  DIC
sfpmienesl 372 | 560 | 0B 433 | 548 | 472 GYV (1252 | 1338 | 1982 | 189 10W

llustracion 44, Ciudadanos sancionados por embriaguez-Fuente: Subdireccion de Contraven-
ciones de Trdnsito — SDM.

3.4.2 SANCIONES POR EMBRIAGUEZ DISCRIMINADAS POR GRADO

En la gréfica siguiente se observa que a partir del mes de julio, las sanciones
por embriaguez fueron incrementandose. De otro lado, el grado | es el que
presenta mayor afluencia de sancionados, mientras que el grado Il es el que
presenta menos sancionados.
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Es de anotar que la renuencia contempla una sancidn igual al grado Il esto es de
52a 10 afios.
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llustracion 45, Sancionados por embriaguez discriminados por grado - Fuente: Subdireccion de
Contravenciones de Trdnsito — SDM.

3.4.3 LICENCIAS SUSPENDIDAS

De acuerdo a lo previamente expuesto, se tiene que las licencias suspendidas
coinciden con el nimero de infractores:

GRADO DE EMBRIAGUEZ

TOTAL
372
560
608
434
548
472
577
1.252
1.338
1.922
1.895
1.757
TOTAL | 1.919 5.163 2938 | 1.715 11.735

llustracion 46, Cantidad de Licencias Suspendidas 2012 - Fuente: Subdireccion de Contravenciones

de Transito — SDM.
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3.4.4 LICENCIAS RETENIDAS

La cifra de licencias retenidas, en ocasiones no coincide con las sanciones o
licencias suspendidas, porque se evidencian casos de personas que ejercen
la labor de la conduccidn sin haber obtenido licencia de conduccién. En otros
casos, se observa que son personas que tienen sanciones previas con licencias
de conduccidn suspendidas y ejercen la conduccién, lo que genera la judicia-
lizacién en esos casos.

LICENCIAS RETENIDAS POR EMBRIAGUEZ
GRADO DE EMBRIAGUEZ

MES
| m TOTAL

ENE 147
FEB 238
MAR 272
ABR 188
MAY 243

JUN 230

JUL 422
AGO 1125
SEP 1228
OCT 1456
NOV 1557
DIC 1437
TOTAL 1623 3143 2419 | 1358 8543

llustracion 47, Licencias Retenidas por Embriaguez-Fuente: Subdireccion de Contravenciones
de Trdnsito — SDM.

3.4.5 ACTAS DE ENTREGA DE VEHICULOS POR EMBRIAGUEZ

De conformidad con el Cédigo Nacional de Transito, en concordancia con la
Resolucién 3027, la Infraccidon E03 de embriaguez, siempre genera la inmovili-
zacion del vehiculo del presunto infractor que conduce en dicho estado, por lo
que las actas de entrega van a asociadas al nimero de infracciones por dicha
conducta.

3.4.6 IMPUGNACIONES RECHAZADAS

La Subdireccidon de Contravenciones de la Secretaria Distrital de Movilidad
adelanta todas las investigaciones administrativas que surgen frente a la im-
posicion de un comparendo, especialmente cuando el presunto infractor se
encuentra inconforme con la conducta que se le imputa, en estos eventos se
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realiza audiencia publica en la que con la observancia del debido proceso y el
derecho de defensa, se profiere un acto administrativo en derecho, declarando
contraventor o exonerandolo. En este caso, se grafica los casos en que se profiere
fallo sancionatorio.
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llustracion 48, Impugnaciones de comparendo rechazadas - Fuente: Subdireccion de Contraven-
ciones de Trdnsito — SDM.

3.4.7 IMPUGNACIONES ACEPTADAS (Exonerados de pago de comparendo)

El comparendo estd definido como la orden formal de notificacién para el presun-
to contraventor o implicado para que este se presente ante la autoridad de tran-
sito, para que en virtud del Articulo 136 del Codigo Nacional de Transito acepte la
comision del hecho pagando, haciendo curso, o presentando sus argumentos de
inconformidad con las pruebas conducentes, Utiles y pertinentes que pretenda
hacer valer para establecer que no incurrié en una infraccién a la normatividad.
En el Ultimo caso, la Autoridad de Transito profiere un Acto Administrativo, exo-
nerando de responsabilidad contravencional al presunto infractor si hay lugar.

EXONERADOS
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llustracion 49, Impugnaciones de Comparendo Aceptadas - Fuente: Subdireccion de Contraven-

ciones de Trdnsito — SDM.
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3.4.8 SEGUNDA INSTANCIA

De conformidad con el Articulo 142 del Cédigo Nacional de Transito, las actuacio-
nes que se surten en desarrollo de los procesos administrativos son susceptibles de
revision por parte del superior funcional, en los eventos en que por competencia es
posible impetrar el recurso de apelacidn, asi las cosas la siguiente grafica visualiza
que el nivel de inconformidad es bajo, es decir, los usuarios a pesar que tienen ese
derecho constitucional no impugnan las decisiones:

SEGUNDA INSTANCIA
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llustracion 50, Impugnaciones que hacen uso de la sequnda instancia - Fuente: Subdireccion
de Contravenciones de Trdnsito — SDM.

3.4.9 AUDIENCIAS DE CONTINUACION

En virtud del Articulo 135 y 136 del Cddigo Nacional de Transito el proceso
contravencional se desarrolla en audiencia publica, emitiéndose el fallo a tra-
vés de un acto administrativo que se notifica por Estrados. Ahora bien, si en
el desarrollo de la audiencia el presunto infractor solicita la practica de prue-
bas, esta se suspende para ser continuada posteriormente, en un periodo no
superior a 15 dias. A continuacién se evidencian los casos en los cuales fue
necesario realizar audiencias de continuacion.

AUDIENCIAS DE CONTINUACION
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ENE | FEB | MAR| ABR | MAY | JUN | JUL |AGO | SEP |OCT |[NOV | DIC

A UDIENCIAS DE

CONTINUACION 305|236 | 252 | 187 | 317 | 248 | 486 | 208 | 246 | 277 | 213 | 150

llustracion 51, Audiencias de continuacion 2012 - Fuente: Subdireccion de Contravenciones

de Trdansito — SDM.



movilidad en cifras

MOVILIDAD ESCOLAR
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MOVILIDAD ESCOLAR

4.1 PACTOS POR LA MOVILIDAD ESCOLAR

El objetivo de los pactos escolares es implementar una estrategia integral a partir
de un Pacto por la Movilidad Escolar que involucre a los actores responsables
de diferentes aspectos relacionados con la movilidad escolar, que incluye accio-
nes normativas, pedagadgicas, de autorregulacion, control e intervencién en la in-
fraestructura que contribuyan a ofrecer condiciones éptimas de seguridad vial a
los nifos, nifias y adolescentes que por su condicién de vulnerabilidad requieren
una atencién y tratamiento especial en sus desplazamientos entre sus hogares
y lugares de estudio y que, ademads, reduzcan la accidentalidad que afecta a la
poblacidon escolar en la ciudad.

Actores: Secretaria de Educacién, Ministerio de Transporte, Superintendencia
de Puertos y Transporte, Gremios de Transporte Especial, Policia de Transito, In-
terventoria de la Universidad Nacional, Secretaria Distrital de Integracién Social,
IDU, Fundacién por la Via por la Vida, Cruz Roja.

Resultados:

Estrategias sobre seguridad vial al interior de los colegios de la UPZ Suba- El Rincén (Pacto escolar localizado) Colegios: seis
(6) colegios vinculados al pacto que recibieron acompafiamiento pedagogico.

Estudiantes : 2907

Profesores : 94

Intervenciones en via en la UPZ Suba- El Rincdn: Intervenciones en via: Doce (12) visitas en los puntos de intervencidn (Av.
Ciudad de Cali con Calle 139, Av. Ciudad de Cali con Calle 132, Carrera 139 con calle 100) en donde se desarrollaron
estr ias de divulgacion sobre la proteccion y proteccion a los liantes que se despl. a pie

=

Construccién de la propuesta de reglamentacién de la ley 1503 de 2011. Después del trabajo colectivo la propuesta se
encuentra subida en la pagina web del ministerio de transporte con el objeto de recibir comentarios de la comunidad en
general

Construccién de la propuesta de reglamentacion de la ley 1503 de 2011. Después del trabajo colectivo la propuesta se
encuentra subida en la pagina web del ministerio de transporte con el objeto de recibir c ios de la ¢ idad en
general.

W

I Capacitacian en seguridad vial a empresas de transporte escolar : Nimero de conductores: 295

La interventora de rutas escolares de la Universidad Nacional convocd a los rep antes de las emp de transporte
especial que prestan sus servicios a las instituciones distritales, para que permitieran pedagégicamente la revision a todo el
parque automotor por parte de la SDM: Del totalde 750 vehiculos del parque automotor se han revisado 458.

mesas de trabajo.

Acompafiamiento y construccién colectiva de la propuesta de profesionalizacion y perfil para conductores de transporte
escolar: 4 mesas de trabajo..

, Construccién colectiva con los actores del pacto de la propuesta de resolucién del botiquin en el transporte escolar: 4

4.1.1 PACTO POR LA PROTECCION Y AUTOPROTECCION DE LOS PEATONES, EN-
TORNO CALLE 100 ENTRE CARRERAS 7Y 11

El objetivo de este pacto es concertar acciones que permitan mejorar progresi-
vamente la seguridad vial de los peatones en el tramo de la calle 100 entre las

carreras 7y 11.
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Para este caso, los actores que se comprometieron con dicho pacto fueron:
Asociacion de vecinos Santa Clara, Chevron Petroleum Company, Universidad
Militar Nueva Granada, Alcaldias Locales de Chapinero y Usaquén, Policia de
Transito, Centro de educacién Militar, Jardin Botdnico de Bogota, IDU.

Resultados:

N
pa—

‘l Ajuste a la fase peatonal de las intersecciones seguras I
,l Intervenciones en via con el grupo guia |

‘ Difusion de mensajes de proteccion y autoproteccion de los peatones a través de los medios de comunicacién internos de

Sefializacion y demarcacion de los cruces seguros de la carrera 9y 11

la UMNG y de Chevron.

‘l Difusion a los estudiantes de la UMNG de mensajes de la seguridad vial a través del grupo Guia y de los centros locales. |

i[ Disefio de una barrera fisica en el separador del sector con el fin de mitigar el riesgo de atropello de peatones l

4.1.2 PACTO POR UN CORREDOR SEGURO Y AMIGABLE CON EL MEDIO AM-
BIENTE EN LA CARRERA 7 ENTRE CALLES 71Y 77

En este caso, el objetivo es contribuir a mejorar la movilidad peatonal y recu-
perar ambientalmente, el sector de la carrera 72, comprendido entre las calles
71y 77.

El Jardin Botanico de Bogota, Hotel Hilton, Corposéptima, Edificio Torre Ultra-
bursatiles, Honor y Laurel, Hotel Embassy Suites y Organizacién Terpel fueron
los actores comprometidos con la firma de este pacto.

Resultados:

Intervencion en via con el grupo guia fomentando el uso de los cruces seguros del sector e interactuando con personas
que desarrollen comportamientos inadecuados.

4.1.3 PACTO POR LA MOVILIDAD EN EL ENTORNO DEL COLEGIO MARIA AU-
XILIADORA

Este pacto fue firmado para buscar en el mejoramiento de movilidad del sec-
tor y la calidad de la vida de los ciudadanos. Alli intervinieron, Asosandiego,

Colegio Maria Auxiliadora, Libertur S.A., Conjuntos residenciales del sector.

Resultados:

Gestion de un plan de ascenso y descenso seguro de escolares y sin que afecte la movilidad en el entorno del sector con
el colegio Maria Auxiliadora y la compaiiia Libertur




4.2 DIAGNOSTICO DE MOVILIDAD ESCOLAR

La visita de Diagnostico de Movilidad Escolar se realiza en todas las zonas edu-
cativas y consiste en identificar los cambios o fluctuaciones en el transito, tan-
to vehicular como peatonal, asi mismo, detecta el posible riesgo que enfrenta
la comunidad educativa en las horas de ingreso y salida de los estudiantes. En
esta tarea, también se realizan procedimientos como la toma de velocidad de los
vehiculos que transitan en la zona, el inventario de la sefializacidn existente, la
identificacion de los accesos vehiculares y peatonales que utiliza la comunidad
educativa y la comunidad en general, la verificacién del ascenso y descenso de
los estudiantes que transitan en rutas escolares o vehiculos particulares e igual-
mente se verifica el procedimiento de acceso al plantel educativo.

Durante el afio 2012, se realizaron un total de 477 Diagndsticos de Movilidad
Escolar en la ciudad, concentrandose las mayores actividades en Suba y Kennedy.

DIAGNOSTICO MOVILIDAD ESCOLAR
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llustracion 52, Diagndsticos Movilidad Escolar 2012 - Fuente: Subdireccion de Contravenciones
de Trdnsito — SDM.

4.3 ACTIVIDADES PEDAGOGICAS

La Secretaria Distrital de Movilidad, dando respuesta a la necesidad de generar
espacios seguros en las vias y con el fin de proteger y preservar la vida de los ciu-
dadanos, cuenta con un grupo de profesionales dedicados a la promocién de la
seguridad vial y la cultura ciudadana, mediante el fomento de comportamientos
adecuados de los usuarios de la via, en diferentes espacios de formacién, aten-
diendo entornos escolares y empresariales.
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El objetivo de las acciones de formacién es contribuir en la construcciéon de la
cultura ciudadana para la movilidad segura y la prevencion de la accidentalidad,
en atencion a las necesidades de educacion vial, para fomentar comportamien-
tos adecuados en los usuarios de la via entendidos como sujetos de derechos y
deberes, en los diferentes escenarios de formacion.

Dicha apuesta formativa se desarrolla como alternativa pedagdgica en el marco
del Plan Distrital de Seguridad Vial (Decreto 397 de 2010), donde los procesos
pedagdgicos a los que responde el Plan logran consolidar espacios diferencia-
dos de acuerdo a los grupos etareos, formas de movilizacidn y necesidades en
educacion vial de las poblaciones a las que se dirige.

4.3.1 Estructura Del Componente De Formacion

Se desarrolla por mdédulos, talleres o unidades educativas y de profundizacion
en temas como: causas de eventos viales, actores de la via, reglamentacion de
transito, comportamientos seguros, infraestructura vial, manejo preventivo y
cultura ciudadana para la movilidad.

Su equipo humano esta compuesto por profesionales formados en pedagogia
desde diferentes areas del conocimiento: trabajo social, psicopedagogia, espe-
cialistas en artes, entre otras. En ese sentido, el trabajo se nutre desde una
perspectiva interdisciplinaria que es determinante en la planeacidén y ejecucién
de las lineas de formacion.

Un aspecto importante a tener en cuenta es que el Modelo pedagédgico de f
ormacién que se ha planteado estd enmarcado en la pedagogia critica, en la
busqueda de la autonomia y movilizacién de conocimientos y experiencias pro-
pias del sujeto, es la reflexion el medio para reconocer la importancia de las
acciones formativas emprendidas donde no es necesario explicar las razones e
importancia de lo que se va a “aprender” (como lo seria un enfoque deductivo).

Asi mismo, diferenciados los aspectos cognitivo, afectivo y expresivo como di-
mensiones del sujeto, se requiere, en aras de hacerlos operativos en los diferen-
tes escenarios de formacion bajo un principio de integralidad, asumirlos desde
lo diddactico para asi sefialar unos propdsitos y aprendizajes propios en cada uno
teniendo en cuenta el recurso de afectos, saberes y haceres de cada sujeto, en
otras palabras llevarlo al contexto educativo del ser, saber y hacer.
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COGNITIVO: saberes,
conocimientos e
informaciones,

AFECTIVO: afectos,
valores, sentimientos,
juicios de valor, opciones
de vida

EXPRESIVO: haceres,
expresiones, lenguajes,
practicas.

Por tal razdn, la Secretaria Distrital de Movilidad ejecuta en la actualidad las si-
guientes estrategias:

4.3.2 ESTRATEGIAS FORMATIVAS PARA LAS COMUNIDADES EDUCATIVAS Y
EMPRESARIALES

Ejecucidn de acciones formativas en torno a la Promocién de la Seguridad Vial y
prevencion de la accidentalidad, bajo los siguientes programas

1. Formacion a docentes, padres de familia, conductores y monitoras de
transporte escolar

2. Formacion de Promotores Escolares en Seguridad Vial.

3. Primera infancia, infancia, adolescencia y juventud formada a través del

Plan Aula y Entornos Escolares
4.3.2.1 FORMACION A DOCENTES

La Secretaria Distrital de Movilidad considera pertinente suministrar orientacio-
nes pedagdgicas y técnicas a los docentes del Distrito Capital, para el abordaje de
la Seguridad Vial al interior del aula regular bajo el concepto de transversalizacién
y transdisciplinareidad, tarea que se logra a través de procesos formativos a do-
centes de diferentes dreas del conocimiento.

Asi mismo, y dentro de un proyecto piloto acompafia a instituciones educativas
en la formulacién, ejecucion y evaluacion de los Programas Marco de Ensefianza
en Educacidn Vial dando cumplimiento a la Ley 1503 de 2011.
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4.3.2.2 FORMACION A PADRES DE FAMILIA

La Secretaria Distrital de Movilidad desarrolla acciones formativas a padres
de familia y adultos responsables del cuidado de los menores de edad, con el
fin se orientar practicas de cuidado y autocuidado en los diferentes desplaza-
mientos en la ciudad.

4.3.2.3 FORMACION A CONDUCTORES Y MONITORES

La Secretaria Distrital de Movilidad imparte talleres a conductores y monitores
del transporte publico escolar que prestan sus servicios a colegios distritales
y privados, con el fin de orientar practicas seguras y optimas en los desplaza-
mientos que realizan los menores de edad al interior de sus vehiculos, consi-
derando como mdxima premisa el rol de responsabilidad y prestacion de un
servicio seguro a los estudiantes y/o menores de edad.

4.3.2.4 PROMOTORES ESCOLARES EN SEGURIDAD VIAL

Proceso formativo dirigido a estudiantes de grados superiores, para ejecutar
acciones de divulgaciéon con la comunidad educativa y local en materia de pre-
vencion y promocion de la seguridad vial.

4.3.2.5PLAN AULAY ENTORNOS ESCOLARES

Son acciones de formacidn y divulgacién que buscan promover habitos y con-
ductas de proteccidn y autoproteccién a la hora de los desplazamientos en
la ciudad. Estas acciones se ejecutan bajo la aplicaciéon de herramientas ludi-
co-pedagdgicas y se llevan a cabo dentro de la jornada de clase.
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ATENCION AL CIUDADANO

5.1 GRADO DE SATISFACCION DE USUARIOS EN LA RED CADE DE MOVILIDAD

Con el objetivo de medir el grado de satisfaccion y expectativas de los servicios
que se prestan de manera directa a la ciudadania, la Direccion de Servicio al
Ciudadano, adelanta encuestas de satisfaccion trimestralmente, con el fin de
determinar las oportunidades de mejora que se identifiquen y de tal manera
iniciar las acciones respectivas en el Super CADE.

La encuesta de satisfaccion aplicada en el Super CADE de Movilidad evalia en
promedio 14 items que incluyen entre otros: rapidez, informacién al ingreso,
habilidad de los funcionarios, orientacién oportuna, solucién de dudas, ama-
bilidad y respeto por parte de los funcionarios, presentacion de los funciona-
rios, orden en la fila y sitios de espera, claridad en la sefalizacidn, pinturas y
acabados, areas de espera y tiempo de atencién en audiencia. En términos
generales, la percepcion es satisfactoria, en promedio se obtuvo un nivel de
satisfaccién mayor al 90% durante 2012.

5.2 PERSONAS ATENDIDAS A TRAVES DE LOS DIFERENTES PUNTOS DE ATEN-
CION Y CANALES DE COMUNICACION

Con el fin de dar cumplimiento a la Circular 002/05 “Politica Distrital de Servi-
cio al Ciudadano”, que indica que debemos prestar una orientacién con preci-
sién, sin ocasionar malestar al ciudadano, pero ain mas importante, con el fin
de ofrecer cada dia un mejor servicio a nuestros usuarios, la Entidad dispone
de varios canales de comunicacién que se enumeran a continuacion con el fin
de ser mads asequibles a los servicios e informacion que presta la SDM.

5.2.1 RED CADE DE MOVILIDAD

Integracion de tramites relacionados con Movilidad: vehiculos inmovilizados
por embriaguez ocupacion de espacio publico y demds; impugnacién de com-
parendos, cursos pedagdgicos para acceder a descuentos del 50% y 25% sobre
multas, y canales de informacidn directa para el ciudadano.

En 2012 se atendieron mas de 1’000.000 de usuarios.
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5.2.2 CENTROS LOCALES DE MOVILIDAD

Con la puesta en marcha del Plan de Desarrollo “Bogotd Humana”, se fortalece la
propuesta en las localidades, esto con el fin de dar inicio a los procesos de inter-
vencion comunitaria. En una primera etapa se hizo un diagndstico con la comu-
nidad para identificar las acciones a implementar en el territorio. 19 localidades
ya tienen diagndstico local. En una segunda etapa se disefié el cronograma y se
empezo la ejecucidn de las actividades. Los procesos con enfoque comunitario
ya fueron identificados y el Plan de Actividades esta en la etapa de cumplimien-
to. Es decir, que en 2012 se realizaron mas de 10 procesos de intervencion con
enfoque comunitario. Los procesos se relacionan con: Recuperacion de Espacio
Publico, peatonalizacién, Cultura Ciudadana y Seguridad Vial.

En las localidades existen Comités de Movilidad, SITP y en mayo, junio y julio
de 2012 se constituyeron los Comités de Control Social. Cada Comité tiene una
funcién independiente pero complementaria a los temas de movilidad. Con la
conformacién y fortalecimiento de las Comisiones se busca incluir las acciones
adelantadas por todos los comités y espacios civicos que funcionan en las locali-
dades, esto con el fin de organizar acciones en temas de movilidad que propen-
dan por la mejora de la Seguridad Vial Local. Las Comisiones tienen como fina-
lidad mantener y fortalecer la intervencién de las comunidades en los temas de
ciudad. La meta para el cuatrenio, es que en cada localidad exista una Comisién
conformada por los miembros de la comunidad y actuando en pro de la movili-
dad Local. Se constituya como un espacio de participacion civica.

En la actualidad se da cumplimiento a las acciones descritas en el Plan de Ges-
tion y son monitoreadas en los diferentes Consejos de Gobierno Local. Las ac-
tividades expuestas en el Plan de Gestidn se relacionan con el cumplimiento de
la misidn de la Entidad y hacen especial énfasis en lo técnico, politico y partici-
pativo.

5.2.3 LINEA 195

A través de la Linea 195, los ciudadanos pueden recibir informacién relacionada
con todos los tramites y servicios ofrecidos por la Secretaria Distrital de Movili-
dad, durante el 2012 se informaron mas de 240.000 ciudadanos sobre tramites
y servicios de la entidad.
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5.2.4 CONMUTADOR DE LA SDM

Se reforzd el personal de atencion para el conmutador de la entidad, es asi
que en la actualidad contamos con tres operadores. Al mes se atienden un
promedio de 3.200 llamadas.

5.2.5 LINEA DE MOVILIDAD 3 64 94 16

A partir de la puesta en marcha de la Linea de Movilidad 3 64 94 16, a la fecha
se atienden un promedio de 800 personas mensualmente, la cuales se infor-
ma sobre el estado de las vias, campafias de la entidad y demds temas del
sector de Movilidad.

5.2.6 PORTALES WEB
o Guia de Tramites y servicios de la Alcaldia Mayor: www.bogota.gov.co

o Gobierno en Linea: www.gobiernoenlinea.gov.co
o Pagina de la SDM: www.movilidadbogota.gov.co
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INFRAESTRUCTURA
VIAL Y EQUIPAMIENTO

6.1. SENALES VERTICALES INSTALADAS 2012.

En la grafica se muestra la cantidad de sefiales verticales instaladas durante 2012, tabu-
ladas por localidad. La Secretaria Distrital de movilidad implementa procedimientos de
evaluacion y priorizacion con el fin de realizar primero las instalaciones mas urgentes y/o
de mayor impacto. En total se instalaron 11.164 seiiales verticales en Bogota.
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llustracion 53, Sefiales verticales instaladas Fuente: Grupo de semaforizacion— Direccion de
Control y Vigilancia — SDM

6.2. SENALES ELEVADAS INSTALADAS 2012.

Tomando como base lo anteriormente dicho, se determind que para 2012, en las
localidades de Los Martires, Rafael Uribe Uribe, Puente Aranda, Suba y Engativa,
existia la mayor necesidad de instalar sefializacidn elevada, en total se instalaron 74
sefales de este tipo en toda la ciudad.
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llustracion 54, Sefiales elevadas instaladas Fuente: Grupo de semaforizacion— Direccion de

Control y Vigilancia — SDM
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6.3 INTERSECCIONES SEMAFORIZADAS 2012

Para 2.012, se determind la necesidad de semaforizar 34 nuevas intersecciones
viales en Bogota, su distribucién por localidades se evidencia a continuacién.
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llustracion 55, Intersecciones semaforizadasFuente: Grupo de semaforizacion—Direccion de Con-
trol y Vigilancia — SDM

6.4 MALLA VIAL DE BOGOTA 2012

La Malla Vial de Bogotd D.C., a Diciembre de 2012, alcanzé 15.559 Kildmetros
carril, de los cuales el 93.4% (14.529 km-carril) corresponden al Subsistema Vial
y el 6,6% (1030 km-carril) al Subsistema de Transporte (Troncales Transmilenio).

La siguiente informacion corresponde a la composicion total de la malla vial para
2012. No incluye malla vial rural, expansioén y fuera del distrito capital.

SUBSISTEMA DE
TRANSPORTE
1.029,91 Km_carril
7%

llustracion 56, Malla vial de Bogotd - Fuente: Base de Datos del Inventario y Diagndstico de la
Malla Vial - Direccion Técnica Estratégica - IDU Diciembre de 2012.
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6.4.1 COMPOSICION DEL SUBSISTEMA VIAL

El Subsistema Vial estda compuesto por la malla vial arterial, intermedia y lo-
cal. La malla vial arterial es la red de vias de mayor jerarquia, que actua como
soporte de la movilidad y la accesibilidad urbana y regional y de conexién con
el resto del pais. Igualmente, facilita la movilidad de mediana y larga distancia
como elemento articulador a escala urbana. La malla vial intermedia estd cons-
tituida por una serie de tramos viales que permean la reticula que conforma la
malla vial arterial, sirviendo como alternativa de circulacion. Permite el acceso
y la fluidez de la ciudad a escala zonal. La malla vial local esta conformada por
los tramos viales cuya principal funcién es la de permitir la accesibilidad a las
unidades de vivienda.

El resultado porcentual de la clasificacidn de las vias que conforman el Subsiste-
ma Vial de Bogota D.C. se muestra a continuacion:

REGULAR (19%)

MALO (45%)
2.800,2 Km carril

6.442,6 Km carril

BUENO (36%)
5286,8 Km carril

llustracion 57, Estado de la malla vial del Distrito Capital 2012 - Fuente: Base de Datos del In-
ventario y Diagndstico de la Malla Vial - Direccion Técnica Estratégica - IDU Diciembre de 2012.

Nota: 1). Para determinar la extension de la malla vial de la ciudad se tomd la in-
formacién existente en la base de datos del Instituto, la cual ha sido actualizada
con datos obtenidos a partir de la ejecucion de contratos de inventario y diag-
nostico. 2). No se incluye el Subsistema de Transporte (Troncales Transmilenio).
3). No se incluye la malla vial rural.

Para el afio 2012, el estado de condicidn de las vias se establecié con el indice de Con-
dicién del Pavimento (PCI por sus siglas en inglés) , parametro que permite calificar
la condicion superficial de la estructura del pavimento. Este indice se basa en los re-
sultados de un estudio visual de la condicién del pavimento, en el que se identifican
la clase, la extension y la severidad del dafio que se presenta.
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El diagndstico de las vias estd asociado al estado de condicidn de cada una, medi-
do con el Indice de Condicién de Pavimento asi:

e PClI <25 Vias en mal estado
® 26 <PClI <55 Vias en regular estado
e PCl > 56 Vias en buen estado

indice numérico que varia desde cero (0), para un pavimento fallado o en mal
estado, hasta cien (100) para un pavimento en perfecto estado.

Con base en lo expuesto anteriormente, el estado de la malla vial de Bogota D. C.,
correspondiente al Subsistema Vial, es el siguiente:

MALLA VIAL ARTERIAL PRIMARIA

Y SECUNDARIA (19%
MALLA VIAL LOCAL (57%). z.‘tsgu,ql Km carril.

8.289,8 Km carril.

MALLA VIAL INTERMEDIA (24%)
3.549,5 Km carril.

llustracion 58, Clasificacion de las vias en el Distrito Capital (subsistema vial) 2012 - Fuente: Base
de Datos del Inventario y Diagndstico de la Malla Vial - Direccion Técnica Estratégica - IDU Di-
ciembre de 2012.

Nota: 1). A partir del afio 2011 el diagndstico de las vias esta asociado al estado
de condicién de cada una, medido con el indice de Condicién de Pavimento (PCl),
con lo cual se sustituye el indice (ICP) utilizado en afios anteriores. 2). No se in-
cluye el Subsistema de Transporte (Troncales Transmilenio). 3). No se incluye la
malla vial rural.

El estado de cada una de las mallas que conforman el subsistema vial se puede
apreciar en las siguientes gréficas:
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MALLA VIAL ARTERIAL

BUENO (68%). MALO (17%).
1.823,71 Km 449,77 Km Carril.
Carril.

REGULAR (15%).
416,85 Km Carril.

MALLA VIAL INTERMEDIA

MALO (33%).

1.160,89 Km REGULAR (11%).

407,27 Km Carril.

b,

BUENO (56%).
1.981, 33 Km Carril

MALLA VIAL LOCAL

REGULAR (24%).
1996 Km carril.

MALO (62%)
5156,5Km carril

BUENO (14%).
1164,4 Km carril.

llustracion 59, Estado de la malla vial (subsistema vial) 2012 - Fuente: Base de Datos del Inven-
tario y Diagndstico de la Malla Vial - Direccion Técnica Estratégica - IDU Diciembre de 2012.
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Nota: 1). A partir del afio 2011 el diagndstico de las vias estd asociado al estado de con-
dicién de cada una, medido con el indice de Condicién de Pavimento (PCl), con lo cual
se sustituye el indice (ICP) utilizado en afios anteriores. 2). No se incluye el Subsistema
de Transporte (Troncales Transmilenio).

INWENTARIO ¥ DIAGRNOSTICD DE LA MALLA VIAL DE EQGOTA D.C. DICIEMERE DE 2012

TROMCALE S (inchoye carikes mixdas )

67 75
[ 11.6% |

T
Tala Wial e media 10813 55 B 407 = 1600 | azye. | asa05 |
Tl Wial Local A81,7 17,5% 19761 A.832,0 58,3% 8.280,58

llustracion 60, Estado de la malla vial (subsistema vial) 2012 - Fuente: Base de Datos del Inventario
y Diagndstico de la Malla Vial - Direccion Técnica Estratégica - IDU Diciembre de 2012.

Nota: 1). Para determinar la extension de la malla vial de la ciudad se tomé la informa-
cidn existente en la base de datos del Instituto, la cual ha sido actualizada con datos
obtenidos a partir de la ejecucién de contratos de inventario y diagndstico. 2). A partir
del afio 2011 el diagnéstico de las vias estd asociado al estado de condicidon de cada
una, medido con el indice de Condicién de Pavimento (PCl), con lo cual se sustituye el
indice (ICP) utilizado en afios anteriores. 3). A partir del afio 2010 para el diagndstico
de las troncales se incluyd el estado “REGULAR”. 4). No se incluye la malla vial rural.

6.4.2 HISTORICO DE LOS ESTADOS DE LA MALLA VIAL

En las siguientes graficas se presenta la evolucién del estado de la malla vial desde
el ano 2004 hasta el afio 2012, discriminado de acuerdo con el tipo de malla vial.

6.4.2.1 HISTORICO DE LOS ESTADOS DE LA MALLA VIAL ARTERIAL PRINCIPAL Y
COMPLEMENTARIA

2.500,00
2.000,00 1.938,30 1.953,90
o . 1.843,1 1.823,7
1.706,00 1.755,10 1.732,80 1.807.40 1.791
e —— BUENC
—— REGULAR
1.000,00 g BAALCY
628,80 €81.81
588,00 502,20 535,60 493,40 492,80 .
e e i L
azo,00  457.60 437,40 466,40 a16,9
' 379,80 ’ . 391,50 359,50  303,7

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2

llustracion 61, Historico estado de la malla vial (subsistema vial) 2012 - Fuente: Base de Datos del
Inventario y Diagndstico de la Malla Vial - Direccion Técnica Estratégica - IDU Diciembre de 2012.
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6.4.2.2 HISTORICO DE LOS ESTADOS DE LA MALLA VIAL INTERMEDIA

4500
233240 223950  1.818,90 1.385,60 130540 1364
e — e e

4.000 e
/ \ass,l 1160,9
3500 / h
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418,20
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e BUENC
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llustracion 62, Historico estado de la malla vial (subsistema vial) 2012 - Fuente: Base de Datos
del Inventario y Diagndstico de la Malla Vial - Direccion Técnica Estratégica - IDU Diciembre
de 2012.

6.4.2.3 HISTORICO DE LOS ESTADOS DE LA MALLA VIAL LOCAL

10.000,00
5.495,00
9.000,00 z
\ 4.408 4.273,10 az2020 oo 48320
200000 489390 504130 440800 441100 4273 229,
7.000,00
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1.968,00 1.688,80 1.629,80
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llustracion 63, Historico estado de la malla vial (subsistema vial) 2012 - Fuente: Base de Datos
del Inventario y Diagndstico de la Malla Vial - Direccion Técnica Estratégica - IDU Diciembre
de 2012.
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VEHICULOS REVISADOS
POR EMISION DE FUENTES
MOVILES 201c2.

Las Secretarias Distritales de Movilidad y de Ambiente junto con la Seccional
de Transito y Transporte de la Policia Nacional, realizan operativos en diferen-
tes zonas de la ciudad para verificar del porte y vigencia de la revisidn técnico
mecdnicay la revisién de las emisiones de gases de vehiculos de servicio publi-
co y particulares, con estos operativos, las autoridades pretenden garantizar
un transporte limpio como factor positivo para el ambiente de Bogota.

La Policia de Transito realiza dos tipos de operativos dentro de los cuales se in-
cluye el tema de la emisién de fuentes moviles; en el primer tipo de operativos
solo se efectla la revisidon a los documentos de la revision técnico mecanica,
verificando su autenticidad y legalidad e imponiendo los comparendos corres-
pondientes. Y el segundo tipo de operativos en los que también se imponen
comparendos pero se requiere el uso de los equipos analizadores de gases
y de opacidad que miden la cantidad de material particulado emitido (CO,
C0O2, PM10, NOX, entre otros hidrocarburos), por los vehiculos y ademas en
los cuales también se revisa la autenticidad de los documentos de la revisidn
técnico-mecdnica.

En la siguiente grafica se puede ver la cantidad de vehiculos revisados durante
2012.
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llustracion 64, Cantidad de vehiculos revisados en operativos de fuentes maviles - Fuente: Gru-
po de Transporte Publico — Sec. de Ambiente. Direccion de Control y Vigilancia — SDM.
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TRANSPORTE PUBLICO

Desde hace varios afos, el servicio de transporte publico en el Distrito Capital
es prestado por empresas privadas con animo de lucro cuya operacién y rutas
son autorizadas por la Secretaria Distrital de Movilidad, la tipologia de vehicu-
los utilizados para cumplir con este servicio es: buses, busetas y microbuses y
su transito se realiza por las calzadas mixtas de la ciudad que no han recibido
tratamiento con infraestructura especializada para el transporte masivo. En
2012 entré en funcionamiento el Sistema Integrado de Transporte Publico -
SITP que busca reorganizar, actualizar y mejorar el servicio de transporte pu-
blico, integrandolo de paso con el sistema Transmilenio, permitiendo de esta
manera reducir el valor del transporte cuando las personas se ven obligadas a
utilizar mas de un medio de transporte para movilizarse.

A continuacién se pueden ver los diferentes servicios que integran el SITP y
algunas de sus ventajas.

8.1 TRANSPORTE INTERMUNICIPAL

La Terminal de Transporte S.A. Es la entidad encargada de administrar la infraestructura
fisica y la operacidn del servicio de transporte intermunicipal, con el fin de mejorar la
prestacion de dicho servicio, realiza un seguimiento a la dindmica de movilidad de pasa-
jeros y vehiculos, a continuacién se observa el comportamiento durante 2012.

8.1.2 SALIDA DE PASAJEROS POR MES

En la siguiente grafica se pueden evidenciar las temporadas de vacaciones, en este sen-
tido se observa un incremento sustancial en la cantidad de personas que salen de la
ciudad durante los meses de Diciembre y enero asi como en junio y julio que son los
periodos mas largos de descanso. Existen otros dos pequefios picos de viaje que normal-
mente corresponden a la semana santa y la semana de receso estudiantil.

llustracion 65, Salida de pasajeros con destino intermunicipal por mes - Fuente: Terminal de

transporte s.a.
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8.1.3 SALIDA DE VEHICULOS POR MES

Los incrementos en la cantidad de vehiculos que salen de Bogotd mantienen una
relacidn directamente proporcional a los incrementos de pasajeros, estos dos in-
dicadores mostraron el mismo comportamiento en 2012.

llustracion 66, Salida de vehiculos con destino intermunicipal por mes - Fuente: Terminal de trans-
porte s.a.

8.1.4 SALIDA DE PASAJEROS POR CORREDOR

El corredor de salida autopista sur fue el mas utilizado en 2012 por las personas
que hacen uso del transporte intermunicipal para salir de la ciudad. 4.903.311
tiquetes hacia las ciudades ubicadas en esa direccion fueron vendidos el afio pa-
sado.

2.20T.AT

llustracion 67, Salida de pasajeros por corredor vial - Fuente: Terminal de transporte s.a.
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8.1.5 SALIDA DE VEHICULOS POR CORREDOR

Si bien la diferencia no es tan marcada con el segundo corredor mas utili-
zado, la autopista norte fue el corredor por donde salié la mayor cantidad
de vehiculos de transporte intermunicipal. Si se realiza la comparacién con
la grafica anterior, se puede evidenciar que la cantidad de pasajeros no tiene
una relacién directa con la cantidad de vehiculos que salen de la ciudad, esto
por dos razones esenciales, la capacidad de pasajeros por vehiculo y el nivel
de ocupacién de los mismos.

llustracion 68, Salida de vehiculos por corredor vial - Fuente: Terminal de transporte s.a.
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ENCUESTA DE SATISFACCION DE USUARIOS
DEL TRANSPORTE POBLICO COLECTIVO (TPC)A
TRANSPORTE POBLICO MASIVO (TPM)

Y TRANSPORTE PUOBLICO INDIVIDUAL (TPI).

La Encuesta de Satisfaccion de Usuarios del Transporte Publico Colectivo (TPC),
Transporte Publico Masivo (TPM) y Transporte Publico Individual (TPI) es una
herramienta importante que con la ayuda de los ciudadanos permite a la En-
tidad evaluar la calidad del servicio del Transporte Publico Colectivo, Masivo
e Individual, analizando la percepcion de los usuarios habituales a través de
métodos estadisticos que cuantifican los indicadores de satisfaccion en estos
medios de transporte.

Se visitaron 5.358 hogares en la ciudad de Bogota, en cada uno de los hogares
se entrevistd a la persona que responde el llamado a la puerta siempre y cuan-
do sea mayor de 16 afios, duerma en ese hogar al menos 4 veces a la semana
y utilice transporte publico al menos dos veces a la semana. A cada uno de los
encuestados bdsicamente se le pregunta:

e iCudl es su transporte publico preferido?

e iPorque es su transporte publico preferido?

e Nivel de satisfaccién con el transporte publico, teniendo en cuenta diferen-
tes indicadores.

e Seguridad en el transporte publico.

Esta informacién permite producir indicadores sobre la satisfaccion en la pres-
tacion del servicio de transporte publico en la ciudad, que permitan evaluar y
mejorar el servicio que se presta a los ciudadanos.

9.1 RESULTADOS DE LA ENCUESTA

El 33% de los usuarios de Transmilenio se encuentra Satisfecho con el servicio
prestado; del Transporte Publico Colectivo (Bus, Buseta y Microbus), el punta-
je mas alto lo obtuvo el Microbus. En general, los usuarios del Taxi son los mas
satisfechos.
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PERCEPCION DE SATISFACION EXPRESADA POR LOS USUARIOS
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ITUSTFAcion 69, Percepcion de SatiSJaccion expresadd por 10S USUGrios - FUente: Resultados de
la aplicacion de la Encuesta de Satisfaccion de Usuarios del Transporte Publico Colectivo (TPC),
Transporte Publico Masivo (TPM) y Transporte Publico Individual (TPI).

La cobertura de las rutas es un criterio de calidad que en general tiene mejor ca-

lificacion por parte de los usuarios del Transporte Publico, en este caso alrededor
de la mitad de los usuarios califica este aspecto como bueno o excelente.

COBERTURA DE LOS SERVICIOS
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llustracion 70, Cobertura de los servicios - Fuente: Resultados de la aplicacion de la Encuesta de
Satisfaccion de Usuarios del Transporte Publico Colectivo (TPC), Transporte Publico Masivo (TPM)

y Transporte Publico Individual (TPI).

Los encuestados usuarios del servicio de Transporte Publico Colectivo presentan
un indice de victimizacidn cuatro (4) puntos por encima del servicio de Transporte
Publico Masivo. De otra parte, el servicio de Transporte Publico Individual reporta
la menor cantidad de casos de agresion o violencia con un 8%.
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DISTRIBUCION DE USUARIOS DEL TRANSPORTE PUBLICO EN BOGOTA, BASADA EN 51 HA SIDO VICTIMA DE ALGUN TIPO DE AGRESION O VIOLENCIA AL UTILIZAR
EL TRANSPORTE PUBLICO
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llustracion 71, Distribucion de usuarios victimas de agresion o violencia - Fuente: Resultados
de la aplicacion de la Encuesta de Satisfaccion de Usuarios del Transporte Publico Colectivo
(TPC), Transporte Publico Masivo (TPM) y Transporte Publico Individual (TPI).

Los resultados de la encuesta indican que en el 52% de los casos de Agresion
en el Transporte Publico Colectivo son realizados por hombres, asi mismo en
el 32% los agresores son hombres en compafia de mujeres.

En el Transporte Publico Masivo se presenta con mayor frecuencia que los
agresores sean Hombre y Mujer, en lugar de solo Hombre; adicionalmente,
se registra que en el 22% de los casos el agredido desconoce el sexo de su
Agresor.
Para el Transporte Publico Individual el agresor en el 89% de los casos es un
Hombre.

SEXO DEL AGRESOR EN CASOS DE VICTIMIZACION

WHOMBRE MMUJER EHOMBREY MUJER HNO SABE

89%
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llustracion 72, Sexo del agresor en caso de victimizacion - Fuente: Resultados de la aplicacion de
la Encuesta de Satisfaccion de Usuarios del Transporte Publico Colectivo (TPC), Transporte Publico
Masivo (TPM) y Transporte Publico Individual (TPI).

Aproximadamente el 50% de los usuarios que utilizan habitualmente el Transpor-
te Publico Colectivo (Bus, Buseta y Microbus) son leales a este servicio por ser el
gue los deja mas cerca de su lugar de destino.

La lealtad de los usuarios del Transporte Publico Masivo (Transmilenio) y el Trans-
porte Publico Individual (Taxi), es debido a la rapidez para llegar a su destino.
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llustracion 73, Razones para tomar el transporte publico - Fuente: Resultados de la aplicacion de
la Encuesta de Satisfaccion de Usuarios del Transporte Publico Colectivo (TPC), Transporte Publico
Masivo (TPM) y Transporte Publico Individual (TPI).

Transmilenio es el modo mejor calificado por los usuarios en la percepcion de infor-
macidn, asi mismo, el taxi es el mejor calificado en cuanto al tiempo de duracion total
del viaje.

En cuanto a la atencidn al cliente, en la entrega de vueltas los usuarios de Transmile-
nio son los mas satisfechos y respecto a la presentacion personal del conductor los
usuarios de bus presentan el menor porcentaje de satisfaccién. Para los usuarios del
microbus éste es el que cuenta con mayor claridad en cuanto a las tarifas.

Los usuarios del Transporte Publico Colectivo (Bus, Buseta y Microbus) son los menos
satisfechos con el confort de este servicio calificando con menor porcentaje la forma
en que los conductores realizan maniobras y en la forma que frenan.

Por ultimo, Transmilenio es el transporte mas seguro debido entre otros al respeto
gue tienen los conductores por las normas de transito obteniendo un 79% de satis-
faccion.

El Indicador de Satisfaccién sobre el Servicio de Transporte en General de Bogota
por Zona de Transporte, alude a las condiciones generales que percibe el Usuario
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sobre Aspectos como la Oportunidad y Eficiencia de este segun sus necesida-
des. En la grafica se observa que la Zona de Transporte de Suba Oriental es la
Zona donde residen los Usuarios que califican peor el Servicio de Transporte
Publico.
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llustracion 74, Satisfaccion general de los usuarios del transporte publico por zonas - Fuente:
Resultados de la aplicacion de la Encuesta de Satisfaccion de Usuarios del Transporte Publico
Colectivo (TPC), Transporte Publico Masivo (TPM) y Transporte Publico Individual (TPI).



