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Resumen y Abstract \%

Resumen

En el sistema actual de transporte publico de la ciudad de Bogota, existe una demanda
de viajes insatisfecha por falta de cobertura, problemas de accesibilidad y bajos niveles

de servicio de los medios de transporte convencionales reglamentados.

Este proyecto presenta las posibilidades de integracion del transporte publico individual a
la primera fase del Sistema Integrado de Transporte Publico mediante la caracterizacion
de la oferta y la demanda asociadas, el analisis de experiencias internacionales similares
y el estudio de caso para la ciudad de Bogota, que incluye los resultados de entrevistas

a usuarios de taxi, académicos, empresarios, conductores y autoridades de transporte.

Se propone un modelo conceptual en el que se presentan y evallan estrategias y
proyectos en las areas de politica puUblica y marco regulatorio, aspectos técnicos y
operacionales, organizacibn empresarial, aspectos sociales relacionados con
conductores y propietarios, necesidades del usuario, aspectos financieros vy tarifarios e
infraestructura asociada, con el fin propender por el mejoramiento del servicio de

transporte puablico al usuario.

Palabras clave: taxis, transporte publico individua I, sistemas integrados de

transporte, cobertura, accesibilidad, nivel de serv icio, intermodalidad.



VI Abstract.

Abstract

In the current public transport system in Bogota city there is a dissatisfied journey
demand due to the lack of coverage, accessibility problems and low levels of services in
the regulated conventional means of transport.

This project presents the possibilities of integration for individual public transport to the
first stage of the Public Transport Integrated System by the characterization of the
associated supply and demand, the analysis of similar international experiences and the
case analysis for Bogota city that includes results of interviews done to taxi users,
academics, entrepreneurs, drivers and transport authorities.

We propose a conceptual model which presents and evaluates strategies and projects in
areas of; public policies and regulatory framework, technical and operational aspects,
corporate organization, social aspects related to drivers and car owners, users” needs,
financial and rate aspects and associated infrastructure in order to foster the

improvement of the public transport service for the users.

Key words: taxis, individual public transport, tran sport integrated systems,
coverage, accessibility, level of service, intermod ality.
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Introduccion

Con la expedicion del Plan Maestro de Movilidad en Bogota se priorizo la estructuracion
del Sistema Integrado de Transporte Publico — SITP -, que “comprende las acciones para
la articulacion, vinculacién y operacion integrada de los diferentes modos de transporte
publico, las instituciones o entidades creadas para la planeacién, la organizacion, el
control del trafico y el transporte publico, asi como la infraestructura requerida para la
accesibilidad, circulacion y el recaudo del sistema”. (Alcaldia Mayor de Bogota, 2006)

En su primera fase, actualmente en implementacién, el SITP tiene como meta la
integracion funcional, tarifaria e institucional de los subsistemas de transporte masivo
(Transmilenio) y Transporte Publico Colectivo —TPC.

No obstante y de acuerdo a lo dispuesto en el Plan Maestro de Movilidad, para la
consolidacién del Sistema Integrado de Transporte Publico, la Administracién Publica
debe buscar la ejecuciéon de préximas etapas para la integracién con otros subsistemas
de transporte como el masivo férreo (metro, tranvia y tren de cercanias), modos no
motorizados, el transporte publico intermunicipal y el Transporte Publico Individual para
brindar un transporte integrado, eficiente, sostenible, con tarifas integradas que
correspondan a la capacidad de pago de los usuarios.

Es importante identificar las necesidades de los usuarios, las caracteristicas de los
diferentes subsistemas de transporte en Bogotd y las particularidades del territorio para
plantear alternativas de integracion y para mejorar y dignificar la oferta de transporte

publico colectivo.

En este trabajo se presenta la caracterizacion general de la oferta y demanda de
transporte asociadas, se establecen alternativas para la integracion regulada del
transporte publico individual (taxis) al SITP, en particular a los servicios troncales de
TransMilenio y se propone el desarrollo de un modelo conceptual para el desarrollo de la
propuesta.



2 Introduccidén

Definicion del problema

En el proceso de implementacion del Sistema Integrado de Transporte SITP, es
necesario involucrar variables que permitan reconocer las particularidades del territorio y

del entorno, en las cuales el modelo de movilidad actual presenta insuficiencia de oferta.

Es conveniente estudiar medios alternativos de transporte al de rutas de buses en que
garanticen la cobertura a toda la poblacion en 6ptimas condiciones, que respondan a las

particularidades del entorno, a las expectativas del usuario y que sean costo-eficientes.

Por limitaciones de tipo financiero, en la estructuraciéon de la primera fase del SITP, no
son consideradas las expectativas reales del usuario de transporte publico en cuanto a
tiempo de desplazamiento, accesibilidad, flexibilidad, comodidad, costos y seguridad. Es
necesario involucrar estas variables en el disefio operacional de medios de transporte
publico y buscar recursos que hagan sostenible la operacion con mejores niveles de
servicio. Es asi como el actual disefio operacional de las rutas con operacion zonal del
SITP esta dado para un nivel de servicio E, correspondiente a una alta ocupacién y un
alto porcentaje de pasajeros de pie. No fue posible contemplar la incorporacién de
carriles exclusivos para la operacién de las nuevas rutas e inicialmente no se considero

el tema de subsidios.

Para zonas de baja demanda como la periferia de la ciudad, para viajes cortos en una
misma zona y que tienen por principal origen y/o destino las estaciones del sistema
troncal se hace conveniente el estudio de medios alternativos de transporte como los
taxis, las bicicletas, los bicitaxis y el mejoramiento de infraestructura peatonal que deben

involucrarse en el desarrollo de soluciones integrales reguladas de transporte.

Este trabajo aplico una metodologia mixta; se realizé una revision bibliografica del tema,
se establecié el marco tedrico y linea base del estudio, se realizaron entrevistas a los
principales actores del sistema, se revisaron experiencias internacionales afines y se
plantean y desarrollan alternativas de integracion regulada de los taxis a la primera Fase
del Sistema Integrado de Transporte Publico, en especial a los servicios troncales del

sistema TransMilenio.

Se tiene como objetivo general de este trabajo: el evaluar y comparar alternativas que
permitan establecer la factibilidad técnica y financiera de la integracion del transporte
publico individual al Sistema Integrado de Transporte (particularmente a los servicios

troncales), reconociendo el marco territorial en el que opera.



Introduccién 3

De manera especifica, este trabajo se ha orientado a alcanzar los siguientes objetivos

especificos;

* Reconocer las particularidades de la operacion del transporte masivo (SITP) y del
transporte publico individual (marco técnico y regulatorio) orientadas a la

integracion de los dos sub sistemas.

« Identificar algunas practicas exitosas, aplicadas en otras ciudades del mundo
relacionadas con la operacién del transporte publico individual dentro de sistemas
de transporte publico integrados, y establecer su aplicabilidad al caso bogotano

en el marco de la implementacién del Sistema Integrado de Transporte Publico.

» ldentificar a los diferentes actores involucrados en el proceso de integracién del
transporte puablico individual al Sistema Integrado de Transporte, (en particular a

los servicios troncales), y establecer sus expectativas frente a dicho proceso.

e Proponer un modelo conceptual para la integracién del transporte publico
individual al Sistema Integrado de Transporte Publico, particularmente con
servicios de operacion troncal, que tenga en cuenta variables relacionadas con la
demanda, regulacion de la oferta, operacion, infraestructura necesaria para la
integracion y tarifa.

Los estudios llevados a cabo para alcanzar los anteriores objetivos se presentan
organizados de la siguiente manera en cinco capitulos; En el capitulo 1 se presenta el
marco tedérico que soporta los procesos de integracion regulada de diferentes medios de

transporte.

En el capitulo dos se profundiza sobre las caracteristicas del Sistema Integrado de

Transporte Publico y del Transporte Publico Individual.

En el capitulo tres, se realiza la revisién de experiencias internacionales de la operacién
de taxis en el contexto de sistemas integrados de transporte; se analizan experiencias

afines con el fin de obtener recomendaciones aplicables al caso bogotano.

En el capitulo cuatro se presenta el desarrollo del estudio para el caso de Bogota, se
presenta la metodologia especifica del trabajo adelantado, la identificacién de los grupos
de interés a los que se realizaron entrevistas, presentacion de los resultados
relacionados, la caracterizacion del servicio desde la oferta y demanda y el analisis
normativo del tema.



4 Introduccidén

En el capitulo cinco se desarrolla un modelo conceptual en el que se presentan
estrategias y proyectos que promuevan la integracion regulada del Transporte Publico
Individual a la primera fase del Sistema Integrado de Transporte, en especial a los
servicios troncales; se desarrolla el modelo desde los aspectos técnico, normativo,
institucional, empresarial, social y financiero (asociado especialmente a la tarifa).

En el capitulo seis se presentan las conclusiones y recomendaciones del proyecto.



1. Marco Teodrico

Actualmente se adelanta el proceso de implementacion gradual de la primera etapa del
Sistema Integrado de Transporte Publico, que comprende la operacién de la fase Ill de
Transmilenio y su integracion operacional, tarifaria e institucional con el transporte
publico colectivo. El proceso de implementacion esta proyectado a partir de junio de 2012
para la operacion troncal y a partir de agosto de 2012 y durante 16 meses para operacion

zonal.

No obstante y de acuerdo a lo dispuesto en el Plan Maestro de Movilidad, el Sistema
Integrado de Transporte Publico, debe buscar, la estructuracion y ejecucion de proximas
etapas para la integracion con otros subsistemas de transporte publico y privado; como el
subsistema de transporte masivo férreo (metro, tranvia y tren de cercanias), el transporte
publico individual, el transporte publico intermunicipal y modos no motorizados, que
incluyen los viaje en bicicleta y a pie.

Actualmente se presenta alimentacion regulada del servicio troncal, TransMilenio, por
rutas alimentadoras y alimentacién no regulada por algunas rutas del transporte publico
colectivo, por taxis que prestan el servicio publico individual y de manera no formal un
servicio colectivo, por vehiculos particulares, (algunas veces de manera ilegal, como
servicio colectivo), en varios sectores de la ciudad también se identifican bicicletas
adaptadas para el transporte de personas y paquetes denominadas cominmente como
“bicitaxis” y el mayor porcentaje de alimentacion del sistema Transmilenio corresponde a

viajes que se realizan a pie con longitudes variables.

En la préactica se han identificado varias zonas de la ciudad, en las que en cercania de
las estaciones de Transmilenio, operan taxis como alimentadores de servicios troncales,
prestando el servicio de transporte individual o de manera ilegal de tipo colectivo,
atendiendo una demanda especifica que se ha desarrollado para este medio de

transporte.
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En algunos casos se debe a una cobertura deficiente del transporte publico, pero también
los taxis en sus dos modalidades de operacion actual; individual (legal) y colectivo (ilegal)
son demandados por los usuarios porque prestan un nivel de servicio diferente al que
ofrece el transporte publico colectivo, al permitir al usuario desplazarse sentado, en
relativas condiciones de comodidad, seguridad, con altas frecuencias de operacién y con
un menor tiempo de viaje que el que le ofrece el transporte publico colectivo

Con la estructuracion de la primera fase del SITP, se han identificado sectores con baja
cobertura de alimentacion a Transmilenio, para los que se han disefiado las
denominadas “Rutas Complementarias”, que son rutas cortas en vehiculos tipo Bus (de
diferentes capacidades) principalmente, no obstante el disefio operacional de estos
servicios contempla que en la hora de maxima demanda operen con bajos niveles de
servicio, derivados de alta ocupacion (6 pasajeros por metro cuadrado) (Transmilenio
S.A, 2010)

Sin embargo, actualmente, la cobertura o accesibilidad no es el Unico elemento para que
los usuarios elijan en algunas oportunidades el taxi, el “bicitaxi”, o el transporte ilegal
colectivo prestado en vehiculos particulares para iniciar o terminar sus viajes, que en el
trayecto principal se desarrollan en Transmilenio. Criterios como el tiempo de viaje, la
comodidad, la seguridad, la tarifa, se involucran en la eleccion modal del usuario.

Segun informaciéon de la Subsecretaria de Servicios de Movilidad, de la Secretaria
Distrital de Movilidad actualmente estdn matriculados en la Ciudad 49.188 taxis
(Secretaria Distrital de Movilidad, 2012), pero con la restriccion de circulacién del 20%
de la flota, actualmente vigente, circulan cada dia aproximadamente 39.350 vehiculos

tipo taxi. (Estos datos no tienen en cuenta la circulacién de vehiculos ilegales de este
tipo).

Segun informacion de la Encuesta de Movilidad de 2005, contratada por la Secretaria
Distrital de Movilidad, se estimaron 350.130 viajes/dia en taxi, se considera que en el

2011 el nimero aproximado de viajes diarios es alrededor de 382.000 viajes/dia en taxi.
(Secretaria Distrital de Movilidad, 2011)

En la Figura 1-1 se muestra la distribucion modal de los viajes en Bogota en el 2005. Los

viajes diarios en Taxi correspondian al 3.7% del total de los viajes.
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Figura 1-1 Distribucién Modal de Viajes en Bogota. 2005. Tomado de la Secretaria de Transito y

Transporte. Encuesta de Movilidad 2005
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Fuente: Secretaria de Transito y Transporte. Encuesta de Movilidad 2005.

En la Tabla 1-1 se presenta la participacion porcentual del Transporte Publico Individual
en el total de viajes diarios en transporte publico, a partir de la Encuesta de Movilidad
desarrollada en el 2005 por la Secretaria de Transito y Transporte de Bogota.

Tabla 1-1. Distribucién Modal del Transporte Public o a partir de Encuesta de Movilidad 2005.

Secretaria Distrital de Movilidad de Bogota

Medio Numero de %
Viajes
TPC 4.499.276 78%
Transmilenio 912.938 16%
Taxi 350.130 6%
Total 5.762.344 100%

Numero de Viajes en
Transporte Publico en Bogota

ETPC ® Transmilenio Taxi

4

Fuente: Secretaria de Transito y Transporte. A partir de la Encuesta de Movilidad 2005.
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En la Figura 1-2 se presenta la participacién porcentual del Transporte Publico Individual
en el total de viajes diarios en la ciudad, informacién presentada en el 2010 por el
Observatorio de Movilidad de la Camara de Comercio y la Universidad de los Andes.

Figura 1-2. Distribucion Modal de Viajes en Bogota. 2010. Tomado a partir del Observatorio de
Movilidad. Camara de Comercio de Bogota — Universid  ad de los Andes. ISSN: 2027-209X (2010).

Taxi Moto
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11%
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Fuente: Observatorio de Movilidad. Universidad de los Andes. ISSN: 2027-209X (2010)

La Secretaria Distrital de Movilidad, presentd recientemente los resultados preliminares
de la Encuesta de Movilidad de 2011.

La encuesta de Movilidad 2011 se realizé por la SDM en Bogota y en 17 municipios
vecinos: Soacha, Sopé, Tocancipa, Chia, Gachancipa, Cota, Funza, Tabio, Tenjo,
Mosquera, Facatativa, Sibaté, Bojaca, La Calera, Zipaquira, Madrid y Cajica.

Segun informacion suministrada por la Direccion de Estudios Sectoriales de la SDM, la
‘Encuesta de Movilidad 2011' tiene como objetivo recopilar informacién acerca de los
recorridos que efectlian diariamente las personas mayores de 5 afios de edad, cual es el
medio de transporte que utilizan, a qué hora viajan, cual es su destino y cual es el motivo
del viaje.

En cuanto a la particion modal de la Region Capital, segin los resultados preliminares
de la Encuesta de Movilidad de 2011 se tiene que los viajes caminando constituyen el
componente mas recurrente de la movilidad en la ciudad y la regién seguido del
transporte publico (transporte publico colectivo y TransMilenio). Un viaje se entiende
como un desplazamiento con un propdsito definido con una duracion mayor a tres

minutos.
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Conforme a la Figura 1-3. Particion modal de la Regién Capital. Resultados preliminares
de la Encuesta de Movilidad 2011. Fuente. SDM., los viajes en taxi constituyen el 3% de

los viajes diarios de la ciudad.
Figura 1-3. Particion modal de la Region Capital. R esultados preliminares de la Encuesta de Movilidad
2011. Fuente. SDM.
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Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad. A partir de resultados preliminares de la
Encuesta de Movilidad 2011.

Cuando se analizan los viajes realizados en vehiculos, es decir sin incluir los viajes
caminando, el mas importante es el transporte puablico con mas de la mitad de los viajes
al dia y le sigue el vehiculo particular. Los taxis, motos y bicicletas combinados llegan
casi al 20% de los viajes diarios. Los viajes en taxi, representan el 7% de los viajes

diarios en vehiculos motorizados.

Figura 1-4 Particion modal de los viajes en vehicu  lo. Resultados preliminares de la Encuesta de
Movilidad 2011. Fuente. SDM.
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Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad. A partir de resultados preliminares de la
Encuesta de Movilidad 2011.

En la Tabla 1-2 se presentan algunos indicadores relacionados con el transporte publico
individual en diferentes ciudades latinoamericanas, extractados del Observatorio de
Movilidad para América Latina de julio de 2010 de la Corporacion Andina de Fomento.

En cuanto Numero de habitantes por taxi, el comportamiento de Bogota es similar al del
promedio de las principales capitales latinoamericanas; Bogota se presenta como la
tercera ciudad latinoamericana con mayores recorridos diarios en millones de vehiculos
(taxis) Km/dia y como la cuarta con mayor disponibilidad de taxis por cada 10 mil
personas.

Tabla 1-2. Comparacion de Indicadores relacionados con Transpo rte Pablico Individual en ciudades
latinoamericanas. Elaboracion propia a partir del informe del Observatorio de Movilidad para
América Latina. Corporacion Andina de Fomento Julio de 2010.

Ciudad Flota de Poblacion habitantes Taxis por Recorridos | Gastos personales de| Gasto por viaje en
Taxis por taxi cada 10 mil diarios en Movilidad, en USD | transporte individual.
personas millones de | millones/afio (2007). Gasto total (en
vehiculos- Taxis USD/viaje)
Knvdia
Bogota 39.350 7.823.957 198,8 50 10,9 1547 5,94
Buenos Aires 45.500 13.267.181 291,6 34 54 1444 3,62
Caracas 12.411 3.140.076 253,0 40 2,7 115 3,63
Ciudad de México 182.998 19.239.910 105,1 95 45,7 925 2,13
Curitiba 4711 2.872.486 609,7 16 1 50 4,29
Guadalajara: 11.206 1.360.310 121,4 82 1,2 149 2,41
Lima 81.826 8.482.619 103,7 96 18 1016 2,3
Rio de Janeiro 36.069 10.689.406 296,4 34 7,9 313 7,48
Santiago 26.909 6.038.971 224,4 45 5,9 319 1,83
Sé&o Paulo 38.639 18.783.649 486,1 21 8,5 1372 4,36
269 51

Fuente: Elaboracion propia a partir del informe del Observatorio de Movilidad para
Ameérica Latina. Corporacion Andina de Fomento. Julio de 2010.

1.1 Los Taxis como medio de transporte eficiente

El taxi es una forma de transporte de alquiler, el cual puede ser utilizado por cualquier
persona que pague una tarifa en vehiculos proporcionados por un operador ajustandose
a los deseos de movilidad del usuario.
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De acuerdo con Molinero' tanto el vehiculo privado como el taxi son las formas ideales
para proporcionar movilidad a los asentamientos humanos pequefios y de baja densidad,
y con bajas demandas de transporte en areas urbanas o metropolitanas. (600 a 2000
pasajeros por hora).

Dada su alta frecuencia de operacion, el taxi es recomendado para viajes cortos, en

sectores de baja densidad y demanda con las siguientes ventajas:

e provee el servicio en el momento en que se requiere y hacia donde se quiera
e comodidad

« frecuencias de despacho razonables

* bajos tiempos de desplazamiento

* Alta accesibilidad

1.2 Los Taxis en el marco del Sistema Integrado de
Transporte

Se han identificado varias zonas de la ciudad, en las que en cercania de las estaciones
de TransMilenio, operan taxis como alimentadores de servicios troncales, prestando el
servicio de transporte individual o de manera irregular de tipo colectivo, atendiendo una
demanda especifica que se ha desarrollado para este medio de transporte. Algunas de
estas zonas se presentan en la Figura 1-5. Zonas con operacion de taxis alrededor de las

estaciones del sistema TransMilenio.

" MOLINERO MOLINERO ANGEL, SANCHEZ ARELLANO IGNACIO. Transporte Publico,
Planeacion, Disefio, operaciéon y Administracion. Fundacion ICA. A.C. 2002
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Figura 1-5. Zonas con operacion de taxis alrededor  de las estaciones del sistema TransMilenio.

Elaboracion propia a partir de informacién secundar ia.
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En algunos casos se debe a que la cobertura del transporte publico colectivo no llega a
estas zonas, 0 a la ausencia de rutas alimentadoras, pero también los taxis en sus dos
modalidades de operacion actual; individual (legal) y colectivo (ilegal) son demandados
por los usuarios porque prestan un nivel de servicio diferente al que ofrece el transporte
publico colectivo, al permitir al usuario desplazarse sentado, en relativas condiciones de
comodidad, seguridad, con altas frecuencias de operacion y con un menor tiempo de
viaje, que el que le ofrece el transporte publico colectivo. Este patron aplica para viajes
de distancias cortas y en zonas con baja densidad poblacional.

Como respuesta a la problematica identificada, en la estructuraciéon técnica de la primera
etapa del Sistema Integrado de Transporte, se tuvo en cuenta la inclusiébn de un nuevo
tipo de rutas; “Complementarias” y se fortalecié el numero y flota correspondiente a las
rutas “Alimentadoras”, con el objetivo de transportar a los usuarios localizados en
cercanias al sistema troncal a los terminales, estaciones intermedias y sencillas, para
facilitar la conexiéon con el medio principal de viaje que corresponde a los servicios
troncales (las rutas alimentadoras y complementarias, tienen longitudes promedio de 5

Km, y son circulares).

No obstante lo anterior, las nuevas rutas tanto complementarias como alimentadoras han
sido disefiadas con altos niveles de ocupacion en la hora de maxima demanda (6
pasajeros por metro cuadrado) con el fin de garantizar el equilibrio financiero del sistema.
El analisis de otros parametros de disefio operacional como intervalos, tiempos de ciclo y
longitud de ruta se presentan en detalle en el capitulo 2 de este documento.

Conforme a lo presentado por Molinero?, en la Figura 1-6 Reparto Modal relacionado con
la distancia a puntos donde se encuentra transporte publico., los peatones en promedio
caminan hasta 500 metros, para encontrar algun tipo de transporte publico que les

posibilite viajar trayectos mas largos.

2 (Ibid)
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Figura 1-6 Reparto Modal relacionado con la distanc  ia a puntos donde se encuentra transporte

publico. Fuente: (Molinero Molinero & Sanchez Arel  lano, 2002)
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En la practica y segun informacién suministrada por personal de la Subgerencia Técnica
de TRANSMILENIO S.A (2012) se observa que para los usuarios que viven en cercanias
al sistema troncal, a una distancia mayor a 500 metros, (pero menor a 1.5 kildmetros
aproximadamente), es muy dificil acceder a las rutas alimentadoras porque es donde se
presenta la mayor ocupacion de los vehiculos por la cercania a los terminales o
estaciones (principalmente en las horas de maxima demanda), se estima que esta misma
condicion prevalecera en la operacién de las rutas complementarias.

Caracteristicas de bajas demandas y baja densidad poblacional coinciden con las de la
periferia de la ciudad, en especial las del borde norte de la ciudad donde se presentan
problemas de cobertura del transporte publico colectivo y masivo, lo que presenta al

transporte publico individual como una alternativa para la solucién de este tipo de viajes.

De un estudio sobre transporte ilegal adelantado por la Secretaria Distrital de Movilidad
se tiene que “Las mayores causas de la ilegalidad en Bogota estan asociadas a la
accesibilidad al transporte publico formal, la disminucion del tiempo de recorrido, la
comodidad y seguridad dada por estos vehiculos de transporte particular, especial o
taxis” (Secretaria Distrital de Movilidad., 2011).
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Uno de los principales aportes en la estructuraciéon del SITP es la inclusion de nuevas
rutas alimentadoras y complementarias con el fin de mejorar la cobertura y accesibilidad
del sistema.

“Alimentadoras y Complementarias:

Caracteristicas: Alimentacion de las troncales en los portales, estaciones intermedias y

estaciones sencillas.
Tipo de Cobro: En el bus mediante medio de pago electrénico o en la estacién troncal

Operacion: Tréafico mixto®

Flota asociada: Padrones (80 Pasajeros) y Buses (50 Pasajeros)”.*

Tabla 1-3. Caracteristicas de las Rutas en el SITP.  Fuente: Direccion de Planeacion. Transmilenio S.A.

2011
Tipo Ruta # de Rutas Flota
Alimentador 148 909
Urbanas 341 9.715
Complementaria | 17 84
Especial 8 30
Troncal 116 servicios | 1.595
Total 514 rutas 12.333

Fuente: Direcciéon de Planeacion. Transmilenio S.A. 2011

Las rutas alimentadoras y complementarias, tienen longitudes promedio cercanas a los 5
Km en promedio y son circulares.

3 TRANSMILENIO S.A. Anexo Técnico definitivo. Licitacion publica No TMSA-LP--004 de 2009. Seleccionar las propuestas mas
favorables para la adjudicacion de trece (13) contratos de concesion, cuyo objeto sera la explotacion preferencial y no exclusiva, de la
prestacion del servicio publico de transporte de pasajeros dentro del esquema del SITP: 1) Usaquén, 2) Engativa, 3) Fontibon, 4) San
Cristobal, 5) Suba oriental, 6) Suba centro, 7) Calle 80, 8) Tintal — Zona Franca, 9) Kennedy, 10) Bosa, 11) Perdomo, 12) Ciudad
Bolivar y 13) Usme.

* IBID (5)
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La estructura tarifaria del Transporte Publico Individual ofrece muchas alternativas para

promover la integracion y generar recursos para contribuir a la regulacion del sistema y

generar infraestructura de integracién e intercambio modal. No obstante se deben

desarrollar propuestas concretas al respecto.

1.3 Tipos de integracion

En el marco de la estructuracion de la primera etapa del Sistema Integrado de

Transporte se prevén los siguientes tipos de integracion:

Integracion operativa: Es la articulacion de la programacién y el control de la
operacion del transporte publico de pasajeros, mediante la determinacion
centralizada, técnica, coordinada y complementaria de servicios a ser operados por
los vehiculos vinculados al SITP, mediante el establecimiento de horarios, recorridos,
frecuencias de despacho e interconexién de la operacién, facilitando la transferencia
de pasajeros para cumplir las expectativas y necesidades de transporte de la
demanda, segun su origen y destino.

Integracion fisica: Es la articulacion a través de una infraestructura comdn o con
accesos.

Integracion virtual: Es la utilizacion de medios tecnoldgicos para permitir a los
usuarios el acceso en condiciones equivalentes a las de la integracion fisica.
Integracion del medio de pago: Es la utilizacion de un Gnico medio de pago, que
permite a un usuario el pago del pasaje para su acceso y utilizaciéon de los servicios
del Sistema.

Integracion tarifaria: Se entiende por integracion tarifaria la definicién y adopcién de
un esquema tarifario que permita a los usuarios del SITP la utilizacién de uno o0 mas
servicios de transporte, bajo un esquema de cobro diferenciado por tipo de servicio,
con pagos adicionales por transbordo inferiores al primer cobro, valido en condiciones
de viaje que estén dentro de un lapso de tiempo que se definird en los estudios
técnicos y el pliego de condiciones para las licitaciones de operacion del SITP, y que
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considerara las caracteristicas de longitud de viaje y velocidades de operacion en la
ciudad de Bogota. °

Es necesario explorar los tipos de integracion potencial del transporte publico

individual en el marco del Sistema Integrado de Transporte.

1.4 Nivel de servicio

Segin Molinero y Sanchez® el nivel de servicio representa una medida general que
integra a todas las caracteristicas del servicio de transporte que afectan al usuario

incluye aspectos del desempefio que afectan al usuario como lo son los relativos a;

» lavelocidad de operacion

* la confiabilidad

* laseguridad

« la comodidad en el sistema
e cobertura

» limpieza y estética

e itinerarios convenientes

¢ informacién al usuario.

Vehiculos adecuados y la presencia de servicios rapidos, frecuentes y confiables son
aspectos que permiten lograr mejores niveles de servicio.

De Molinero se tiene que se debe tener presente que la velocidad se encuentra
influenciada no solamente por el nimero de usuarios que utilizan una ruta de transporte

sino en un grado mayor por la frecuencia de paradas y tiempos de abordaje, las

> TRANSMILENIO S.A. 2010 Anexo Técnico definitivo. Licitacion publica No TMSA-LP--
004 de 2009.

® MOLINERO MOLINERO ANGEL, SANCHEZ ARELLANO IGNACIO. Transporte
Publico, Planeacién, Disefio, operacion y Administracion. Fundacion ICA. A.C. México
D.F 2002
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interferencias del transito y el disefio y confinamiento del derecho de via. Finalmente, otro
aspecto que indirectamente afecta el nivel de servicio que se presta es el nivel tarifario
gue se presenta en el sistema.

Desde un punto de vista de la capacidad existen dos aspectos relativos al nivel de
servicio que deben considerarse: uno es el ndmero de pasajeros por unidad de
transporte y el otro es el numero de vehiculos por hora, los cuales deben ser reflejados
por los criterios relacionados de la capacidad con los niveles de servicio.

Figura 1-7 Naturaleza bidimensional de los niveles de servicio de transporte publico
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Fuente: Transportation Research Board: Highway Capacity Manual. Washington, D.C.
NRC Special Report 209, 1985.

Para el caso particular de Bogota, Quijano (Quijano Baron, 2009) concluye que la
operacion del transporte publico en Bogota es ineficiente, al recorrer distancias
considerables sin pasajero y generando externalidades que afectan a la sociedad, por lo
gue se requieren propuestas y regulaciones mas eficientes para la ciudad.
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Es recomendable profundizar en el analisis y caracterizacién de los parametros que
definen el nivel de servicio en el transporte publico individual, particularmente en el marco
del SITP.

1.5 Taxis prestando servicio no formal de tipo colecti VO
en Bogota

Conforme a informacion de la Secretaria Distrital de Movilidad, en el “Informe Desarrollo
de actividades para el proyecto de ilegalidad en el transporte publico en la Ciudad de
Bogota”; la mayor causa por la cual se genera la ilegalidad en el transporte publico
prestada por vehiculos tipo taxi que ofrecen un servicio colectivo “es la disminucién del
tiempo en el recorrido, a pesar que en estos sectores existe afluencia de transporte
formal, la accesibilidad a este y el sobrecupo observado en las rutas es una de las
principales causas, debido a que estos vehiculos son usados generalmente en las horas
pico”.

De acuerdo con el estudio citado’, el servicio de transporte ilegal, se presenta en
aproximadamente ciento cincuenta y tres (153) puntos identificados en Bogota, la mayor
cantidad de registros corresponde a la modalidad de Bicitaxismo con un record de
sesenta y nueve (69) registros; a su vez este representa un cuarenta y cinco punto diez
por ciento (45.10%) de la totalidad de los registros. Igualmente el estudio citado
establece que la totalidad de usuarios en las diferentes modalidades de transporte ilegal
corresponde a aproximadamente treinta y tres mil quinientos nueve usuarios por dia
(33.509), la modalidad que mas afluencia de usuarios registra, es la de particulares
prestando servicio colectivo con un segmento de once mil noventa y cinco (11.095)
usuarios.

Las principales razones que inciden en esta modalidad son el menor tiempo de viaje,
con un setenta y cinco por ciento (75%), la accesibilidad en un treinta y uno por ciento
(31%) y la comodidad con un veinticinco por ciento (25%). (Secretaria Distrital de
Movilidad., 2011). En la Figura 1-8: Transporte ilegal en Bogota prestado por vehiculos

7 Secretaria Distrital de Movilidad. Direccion de Control y Vigilancia. Informe desarrollo de
actividades para el proyecto de ilegalidad en el transporte publico en la ciudad de Bogota
D.C. 2011
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tipo taxi. Se presentan los puntos donde actualmente se presta transporte ilegal o no

regular por taxis que operan con servicios colectivos y no individuales.
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Figura 1-8: Transporte ilegal en Bogota prestado p  or vehiculos tipo taxi. Fuente: (Secretaria Distr
de Movilidad., 2011)

Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad, 2011.

ital



2. Servicios Complementarios en el Marco
del Sistema Integrado de Transporte
Publico de Bogota

Es fundamental presentar el contexto de politica publica, estrategias y disefio
operacional en el que se presenta el desarrollo de la primera fase del Sistema Integrado
de Transporte Publico. La expedicion del Plan Maestro de Movilidad y la priorizacion del
Sistema Integrado de Transporte publico que “comprende las acciones para la
articulacién, vinculacion y operacion integrada de los diferentes modos de transporte
publico, las instituciones o entidades creadas para la planeacion, la organizacién, el
control del trafico y el transporte publico, asi como la infraestructura requerida para la
accesibilidad, circulacién y el recaudo del sistema” (Alcaldia Mayor de Bogota, 2006)
constituyen un hito en la historia del transporte de la ciudad por cuanto se hace necesario
presentar sus principales caracteristicas.

En su primera fase, actualmente en implementaciéon, el SITP tiene como meta la
integracién operativa, tarifaria y de medio de pago de los subsistemas de transporte
masivo (TransMilenio) y el Transporte Publico Colectivo —TPC.

Las principales caracteristicas con las que se ha disefiado la primera fase del Sistema
Integrado de Transporte Publico SITP, son las siguientes: “(i). Nuevo esquema de rutas,
jerarquizadas y optimizadas, (ii). Operaciéon zonal, (iii). Utilizacién de lo mejor de la flota
actual, (iv). Integracion tarifaria y medio de pago electrénico, (v). Sistema Integrado de
recaudo, control e informacion, (vi). Cambio del esquema empresarial — licitaciones,
operadores de transporte, (vii). Democratizacion del SITP — participacion activa de
propietarios, (viii). Transicion para la implantacién gradual, (ix). Reduccion vy
modernizacién del parque automotor, (x). Ampliacién de Cobertura, (xi). Mejora en la

calidad del servicio, (xii). Reduccion de la contaminacion, (xiii). Generacion de empleo
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formal, (xiv). Mejora la calidad de vida en la ciudad, (xv).Mejora la movilidad, (xvi). Fin de
la “Guerra del Centavo™.
Igualmente se tiene que los ajustes mas importantes a la estructura de rutas del
transporte publico de la ciudad para el escenario 2011, de acuerdo a lo presentado por
TransMilenio S.A en el Informe de Disefio Técnico y Operacional (2010) se pueden
resumir en los siguientes aspectos:
v' Ampliacién de cobertura, en sectores con deficiencia del servicio de transporte
publico colectivo, con la implementacion de rutas complementarias y especiales.
v' Racionalizacion de las rutas del modo bus (transporte publico colectivo actual)
para dar paso a la implementacién de las nuevas rutas troncales y alimentadoras
del SITP.
v" Cubrimiento de sectores con deficiencia del servicio de alimentacion del Sistema
TransMilenio, por medio de extension de algunas rutas alimentadoras.
v'Implementacién de rutas troncales nuevas por los corredores de la Carrera 10, la
calle 26, Carrera 7, Soacha y la Calle 6, los cuales se conectaran con las
troncales actuales.
v' Implementacién de rutas alimentadoras de la Fase Ill del Sistema TransMilenio

las cuales se integraran en los nuevos portales y estaciones intermedias.

2.1 Fases de la Implementacion

El articulo 19 del Decreto 309 de 2009, establece las siguientes fases y alcance de las

mismas:

Fase 1 SITP. Preparacion para la implementacion del SITP. Iniciaran los procesos de

seleccion de los operadores zonales y del SIRCI. (Fase ya surtida)

Fase 2 SITP. Implantacion gradual de la operacion. Una vez terminada la fase 1, se

adjudicaran las licitaciones de operacion zonales y del SIRCI y se iniciara gradualmente

¥ TRANSMILENIO S.A. Anexo Técnico definitivo. Licitacion publica No TMSA-LP--004 de 2009. Seleccionar las propuestas mas
favorables para la adjudicacion de trece (13) contratos de concesion, cuyo objeto sera la explotacion preferencial y no exclusiva, de la
prestacion del servicio publico de transporte de pasajeros dentro del esquema del SITP: 1) Usaquén, 2) Engativa, 3) Fontibon, 4) San
Cristobal, 5) Suba oriental, 6) Suba centro, 7) Calle 80, 8) Tintal — Zona Franca, 9) Kennedy, 10) Bosa, 11) Perdomo, 12) Ciudad
Bolivar y 13) Usme.
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el nuevo esquema de prestacion de servicio al usuario hasta culminar la integracién total.
Esta fase inicia en el segundo semestre de 2012.

En esta fase, las zonas que inicien la operacion se integraran operacionalmente entre
ellas y con el actual Sistema TransMilenio. En las demas zonas se mantendran las
condiciones de prestacion del servicio del actual sistema de transporte publico colectivo

hasta tanto los operadores SITP inicien la prestacion del servicio.

Para la entrada en operacion de las rutas compartidas ambos operadores deben estar

listos para dar inicio a la operacion conjunta.

Fase 3 SITP. Operacion Integrada del SITP. Una vez terminada la fase 2 se dara la
integracion tarifaria y operacional del 100% de las rutas y servicios del transporte publico

masivo terrestre automotor en la ciudad.

En esta fase se realizaran mejoras a la infraestructura del sistema vial para generar
eficiencias operacionales y se continuara el proceso permanente de ajuste de oferta a la

demanda y de renovacién de vehiculos, conforme al Marco Fiscal de Mediano Plazo.

Fase 4 SITP. Integracion con los modos férreos. Esta fase corresponde a la integracion
al sistema de los otros modos previstos en el Plan Maestro de Movilidad como
integrantes del SITP, en particular el Metro y se concretara una vez inicie la operacién de

dicho modo férreo.

En esta fase el sistema de transporte publico masivo terrestre automotor se integrara
tarifaria y operacionalmente con el Metro, como componente del SITP y con otros modos
y sistemas como el Tren de Cercanias y el Transporte de Pasajeros por Carretera, bajo
las condiciones que las autoridades de transporte y los agentes privados prestadores del
servicio acuerden. Todo lo anterior se desarrollard en un marco de sostenibilidad
financiera, de tal forma que se conserve el equilibrio econémico de los componentes

integrados y se beneficie al usuario del servicio de transporte.

2.2 Organizacion de Operadores

La organizacion de los operadores esta directamente relacionada con la forma como se

delegue la prestacion del servicio. Es decir, el esquema de delegacion que se seleccione
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para operar la configuracion de rutas define la organizacion de operadores. En
consecuencia, de acuerdo a ese esquema el balance en las responsabilidades del
operador y de la autoridad cambian y por tanto la organizaciéon de los operadores
también.

Debido a los diferentes esquemas de delegacion que existen actualmente, pueden
identificarse dos tipos de operadores estructurados en el sistema masivo: los de
operacion troncal y los de alimentacion. Las empresas de transporte publico colectivo,
aunque estrictamente no son operadores de transporte, para efectos del andlisis de la
prestacion de servicio actual, pueden ser consideradas como tales. De igual forma estan

los operadores del transporte interurbano y los operadores informales.

Para el SITP se propone un modelo de operacién por zonas; la operacion del SITP esta a
cargo de operadores privados con quienes se han celebrado contratos de concesion
adjudicados en procesos licitatorios, estructurado con fundamento en la Ley 80 de 1993,
con las maodificaciones introducidas por la Ley 1150 de 2007; la implementacion del
Sistema concibe la integracion del transporte colectivo actual al masivo, dentro del marco
regulatorio propio del sistema masivo y el Decreto Distrital 319 de 2006, Plan Maestro de
Movilidad, que de acuerdo con el modelo empresarial, se constituya.

El caso de Soacha requiere un tratamiento especial; en primera instancia no hace parte
de las zonas adjudicadas en Noviembre de 2010 dado que se trata de un municipio
independiente con una autoridad de transporte propia y por tanto hasta que se surta el
proceso de acuerdo entre las dos administraciones para su integracion al SITP tendran
un manejo similar al actual; la integracion esta prevista para el escenario 2013,
aproximadamente, pero debe darse luego de un proceso de estructuracion juridico y
financiero que asegure su adecuada integracion con el resto del sistema.

A partir de la reorganizacion del sistema en las zonas de operacion, se cambiara la
organizacion de los operadores. En el nuevo modelo, el servicio sera prestado por
operadores zonales que tendran bajo su responsabilidad las rutas del sistema
complementario flexible, conformado por rutas auxiliares, alimentadoras y especiales vy,
en algunos casos, por rutas troncales.

En el inicio del proceso, el sistema tendra dos tipos de operadores: (i) los zonales, los
cuales prestaran los servicios de todos los tipos de rutas asociadas a una zona:

alimentadoras, urbanas, especiales y troncales, y (ii) los troncales y de alimentadoras
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(durante la vigencia de los contratos actuales de TRANSMILENIO). Las rutas

interurbanas no hacen parte de la operacién de las zonas, por no estar bajo competencia
del Distrito

La gradualidad en el cambio de operadores actuales a futuros esta ligada con hitos como

la licitacion de zonas y la vigencia de los contratos de las diferentes fases del Sistema
TRANSMILENIO.

Son funciones de los concesionarios de operacion:

v

Suministrar la flota requerida, con las caracteristicas especificas definidas para
cada tipo de vehiculo; reemplazarla cuando sea necesario, por edad,
caracteristicas de la demanda o por otras condiciones contractuales; implementar
los programas de mantenimiento que le permita contar con los vehiculos con la
permanencia y continuidad requerida para cumplir los niveles de servicio. En caso
de utilizar flota actual, adecuarla conforme a lo que se defina contractualmente.
Suministrar un lote de vehiculos para las rutas troncales (para las zonas que
incluyen operacién troncal) con las caracteristicas exigidas para cada vehiculo,
mantenerlos en adecuadas condiciones mecanicas; implementar programas de
mantenimiento, de manera que les permita cumplir, con la permanencia y
continuidad requerida, las condiciones de servicio pactadas contractualmente.
Asegurar la destruccion fisica (chatarrizacion) de aquellos vehiculos que cumplan
la vida util definida contractualmente.

Poner a disposicion la flota de vehiculos de la tipologia definida en los contratos y
en las condiciones técnicas exigidas para la operacion del servicio.

Administrar y ejecutar el mantenimiento preventivo, correctivo o cualquiera que
determine el proveedor de los equipos manteniéndolos con las mismas
caracteristicas técnicas que se establecieron en el proceso de adjudicacion.
Permitir al Gestor o a quien él determine la evaluacion y examenes técnicos a los
vehiculos que permitan establecer el estado de los mismos

Establecer la programaciéon de servicios de las rutas, de acuerdo con los
parametros establecidos por el ente gestor y la competencia definida
contractualmente por el ente gestor, dependiendo de la tipologia de rutas.
Garantizar la prestacion y cobertura del 100% del servicio de transporte de

pasajeros, en la zona bajo su responsabilidad, empleando los mejores estandares
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de calidad en el servicio y seguridad de los usuarios con permanencia y
continuidad.

Desarrollar las actividades de mantenimiento en el patio, que en todo caso debera
ser recinto cerrado y previamente establecido. (para el caso de las zonas que
tienen operacion troncal).

Asumir, responder y cumplir con las obligaciones de créditos adquiridos para la
adquisicion de la flota o gastos de operacion.

Mantener actualizados los seguros exigidos por las autoridades competentes para
el desarrollo de la actividad de transporte publico.

Obtener los documentos necesarios para la operacion de los vehiculos en el
Sistema.

Obtener las licencias y/o permisos de las entidades de control que le permitan
operar y dar cumplimiento a todas las actividades y obligaciones del contrato.
Contratar a los conductores y demas personal requerido, ajustandose a las
normas laborales vigentes.

Brindar capacitacion de los conductores en maniobra de los equipos de
transporte, comunicaciones, operacién, seguridad, planes de contingencia y
cualquier otro que determine el sistema, normas de transito.

Mantener programas de control ambiental y ejecutar los planes que se requieran
para tener una operacioén limpia y sin contaminantes que cumpla a cabalidad con

la normatividad vigente asociada.

Caracteristicas Operacionales del SITP. Fase 1 en

implementacion; (Transmilenio S.A, 2010)

Del

informe  DISENO TECNICO Y OPERACIONAL DEL SITP elaborado por

TransMilenio S.A en el 2010, se extractan los aspec tos mas relevantes

relacionados con la operacién de la Fase | del Sis tema Integrado de Transporte

Publico, actualmente en implementacion.

2.3.1 Rutas y tipologia vehicular

Se establecieron tres clases de rutas, de acuerdo con las caracteristicas de su

capacidad, asi: rutas de alta, media y baja capacidad.
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Las rutas del SITP se han dividido en dos grupos para su organizacién. Un grupo
constituido por las rutas troncales operando bajo un alto sistema de control y otro
segundo grupo en el que se encuentren las rutas alimentadoras, auxiliares o urbanas,
complementarias y especiales que constituyen el sistema Flexible Complementario.

* Rutas Alimentadoras nuevas y Extensiones en zonas de la Fase | y Il del Sistema
TransMilenio.
Este tipo de rutas estan integradas al sistema masivo y permiten atender zonas en
las cuales no existe transporte publico y son influencia directa del servicio troncal. Se
debe recalcar que estas se implementan en el sur de la ciudad con un total de 24

rutas alimentadoras.

» Troncales
Eje estructurante. Para viajes de largas distancias y demanda alta. Tipologia
Vehicular; Buses articulados (160 pasajeros) y bi-articulados (250 pasajeros). Tipo de

cobro: En estacion. Carril izquierdo exclusivo con o sin sobrepaso.

e Rutas Complementarias.
Este tipo de rutas (14 rutas) estan encaminadas a conectar a los usuarios al sistema
TransMilenio. Estas rutas estan sirviendo especialmente a la troncal de la Autopista
Norte (9 rutas) y las troncales NQS y Américas. Tipologia Vehicular: padrones (80

pasajeros) y Buses (50 pasajeros)

* Rutas Especiales.
Se caracterizan por ser rutas que atienden zonas de dificil acceso en el sector urbano
de la ciudad al igual que la zona rural de Ciudad Bolivar. Son 8 rutas en total.

Tipologia Vehicular: Buses especiales o microbuses. Tipo de cobro interno.

» Rutas auxiliares (o urbanas)
Apoyan a rutas troncales. Corredores de demandas medias. Transporte y distribucion
de demanda. Tipologia vehicular; Buses padron (80 pasajeros), Bus (50 pasajeros),
Buseta (40 pasajeros), microbuses (19). Tipo de Cobro: En el bus. Operacion en

trafico mixto.
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En la Tabla 2-1. Tipologia de vehiculos por clase de ruta. Se presentan las

caracteristicas operacionales asociadas a cada tipo de vehiculo;

Tabla 2-1. Tipologia de vehiculos por clase de ruta

. Fuente: TRANSMILENIO S.A

Micro 19 5 12 Hasta 228
Buseta 40 5 12 Entre 229 - 480
Bus 50 4 15 Entre 481 - 750
Padrén 80 3 20 Entre 751 - 1600
Articulado 150 2 30 ASOC'a.d? ISR}
de senvcios troncales
Biarticulado 250 2 30 Asociado a demanda
de senvcios troncales

Fuente: Transmilenio S.A

2.3.2 Esquemas de delegacion

Considerando los analisis anteriores y las caracteristicas de los dos subgrupos de rutas

establecidos en el anterior item se presentan dos esquemas de delegacién al SITP.

- Sistema estructural del SITP: Delegacion por flota.

- Sistema de rutas flexibles complementarias: Delegacion por zonas operacionales

bajo la figura de rutas que operan al interior de las zonas pero también conectan

zonas entre si como es el caso de las rutas auxiliares, las cuales deberan ser

operadas entre el operador de la zona origen y la zona destino con una

participacién de la flota de la ruta 50/50.

Teniendo en cuenta que las Fases 1y 2 de TransMilenio ya estan implantadas y que la

Fase lll esta en proceso de construccién, y considerando los métodos de delegacion

anteriores, se proyecta como estrategia de implantacién lo que sigue:

i. Delegacion de todo el sistema colectivo actual por zonas incluyendo las rutas

alimentadoras de la Fase Ill de TransMilenio, las cuales estaran bajo la operacion

de la zona o0 zonas de operacién aledafias a cada troncal o patio.
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ii. Delegacion de las rutas troncales de TransMilenio Fase Il bajo el esquema de lote
de vehiculos en cabeza de los operadores de zona dentro del area de influencia
de dichas troncales.

iii. Transferencia de las rutas alimentadoras actuales de TransMilenio Fases 1y 2 a
los concesionarios de zona operacional cuando termine el contrato actual de

operacion de estas rutas.

2.3.3 Zonificacion para la operacion del SITP

Con el fin de obtener diferentes distribuciones y tamafios de negocios, se analizd la
oportunidad de obtener una nueva propuesta de zonificacién para la operacion del SITP.
Como resultado se plantea una division en 13 zonas y una zona nheutra (centro

expandido).

Tabla 2-2.- Zonas SITP. Fuente: TRANSMILENIO S.A

Zona Nombre de la Zona
0 Neutra

1 Usaquén

2 Suba Oriental

3 Suba centro

4 Calle 80

5 Engativa

6 Fontibon

7 Tintal — Zona Franca
8 Kennedy

9 Bosa

10 Perdomo
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Zona Nombre de la Zona

11 Ciudad Bolivar

12 Usme

13 San Cristobal

2.3.4 Ventana de tiempo.

La ventana de tiempo considera que los viajes que requieren transbordos caen dentro del
rango definido. A continuacion se presenta un analisis de los viajes de transporte publico
que se reportaron con transbordo, los cuales corresponden a un total de 516.018 viajes a
lo largo del dia. En la Tabla 2-3. Distribucién de la duracién de los viajes con transbordo
se presenta su distribucién, de acuerdo con los rangos definidos para la duracion del
viaje. De acuerdo con esta informacién, el rango que presenta la mayor participacion es
el de 45 a 60 minutos con 24%, seguido por el de 75 a 90 minutos con 17%.

Tabla 2-3. Distribucién de la duracion de los viaje s con transbordo. Fuente. Encuesta de
movilidad 2005

<15 764 0.1% 764 0.1%
15-30 18,673 3.6% 19,437 3.8%
30-45 63,541 12.3% 82,977 16.1%
45-60 124,030 24.0% 207,008 40.1%
60-75 78,729 15.3% 285,737 55.4%
75-90 87,851 17.0% 373,588 72.4%

90-105 39,281 7.6% 412,869 80.0%
105-120 42,542 8.2% 455,410 88.3%
>120 60,608 11.7% 516,018 100.0%

Fuente: Transmilenio S.A A partir de Encuesta de Movilidad 2005

Si se considera que para los viajes con transbordo la Gltima validacién no se realiza en el
minuto final del viaje, se puede decir que la probabilidad de que un pasajero no alcance a

realizar su trasbordo en la ventana de tiempo es nula. A continuacién se presenta la
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distribuciéon de los viajes que considera el minuto en el que se realiza el Ultimo
transbordo. Segun la siguiente tabla, el 92,1% de los viajes con transbordo realiza su

Gltimo transbordo antes del minuto 75.

Tabla 2-4 Minuto en el que se realiza el Gltimo tra  nsbordo. Fuente. Encuesta de movilidad 2005

<15 131.570 25,5% 131.570 25,5%
15-30 159.901 31,0% 291.472 56,5%
30-45 79.168 15,3% 370.640 71,8%
45-60 77.747 15,1% 448.387 86,9%
60-75 26.821 5,2% 475.208 92,1%
75-90 22.524 4,4% 497.732 96,5%

90-105 5.190 1,0% 502.922 97,5%
105-120 6.411 1,2% 509.333 98,7%
>120 6.685 1,3% 516.018 100,0%

Fuente: Transmilenio S.A a partir de Encuesta de Movilidad 2005

De acuerdo con lo anterior, se define que la ventana de tiempo razonable para la

operacion del SITP resulta de 75 minutos.

2.3.5 Resultados de la proyeccion de la generacién y atr  accion

de viajes.
La demanda de viajes se expresa como los deseos de viaje de la poblacién, entre una
zona y otra (de inicio del viaje, normalmente de residencia), en donde se satisface la
razén del viaje (de destino, normalmente la zona de trabajo o estudio). Estos deseos
responden a la forma como se localizan las personas y actividades en un area o espacio
en funcién de los usos del suelo, que dan lugar a los conceptos de zonas generadoras y

atractoras de viajes.

Existen diferentes metodologias para la estimacién de viajes generados y viajes atraidos

gue se presentan en una ciudad o en una zona a analizar.

TransMilenio S.A utiliz6 el método del factor de crecimiento por zona, ya que no se
cuenta con una informacion mas especifica que permita utilizar otro método de los

mencionados
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La aplicacion de los indices por zona finalmente lleva a encontrar el total de los viajes
esperados en el futuro, tanto en funcién de la variable de crecimiento poblacional que
explica la generacion o del comportamiento de empleo que explica el comportamiento de
la atraccion de viajes. Finalmente, para que el nimero de viajes generados sea igual al
de los atraidos, se hace un ajuste con el método de Fratar. Como se puede observar en
la siguiente tabla, la tasa de crecimiento decrece, situacibn que coincide con el
comportamiento en el periodo de 2003 a 2007 dentro del proceso de actualizaciéon de la

matriz llevado a cabo por C&M y SDG.

Tabla 2-5. Estimacion total de viajes. Fuente. Elab  oracion Transmilenio S.A con base en
informacion del modelo

2009 677,741

2011 697,393 2,9% 1,4%
2013 716,433 2, 7% 1,4%
2015 731,408 2,1% 1,0%
2018 750,369 2,6% 0,9%

Fuente: Transmilenio S.A con base en informacion del modelo.

2.3.6 Parametros definidos para el disefio operacional.

v' Tipo de Disefio y Capacidad de Disefio
Para el disefio de los escenarios de oferta del SITP se definen los vehiculos a
utilizar y las capacidades de disefio para la Hora Pico del sistema y para las horas
fuera del pico. Para los diferentes servicios del SITP, la siguiente tabla presenta el
detalle del tipo de vehiculo que se usa en el modelo de transporte para determinar
el Disefio Operacional de los escenarios. Cabe aclarar que la capacidad total del
servicio de alimentacién varia considerando que existe flota con capacidad total

de 80, 88 y 90 pasajeros.
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Tabla 2-6. Tipo de vehiculo y capacidad. Fuente. Tr  ansmilenio S.A

Microbus b,a 19 19 E
Buseta b 30 40 E
Bus b,a 30 50 E
Padrén a,b 30 80 - 88 -90 E
Articulado t 48 150 E
Biarticulado t 56 250 E

Fuente: Transmilenio S.A

4

Intervalo

Con el fin de obtener un disefio operacional que responda a un nivel de servicio
aceptable y que garantice el manejo razonable de despachos por ruta en funcién
de la demanda y la capacidad de los vehiculos a utilizar en el SITP, se especifica
el intervalo minimo y maximo a operar por tipo de vehiculo, los que se presentan

en tabla anexa.

Tabla 2-7. Intervalos de disefio. Fuente. Transmilenio S.A

Microbus 19 5 8 228 143
Buseta 40 5 8 480 300
Bus 50 4 8 750 375
Padrén 80 3 8 1600 600
Padrén dual 80 2 6 2400 800
Articulado 150 2 6 4500 1500
Biarticulado 250 2 6 7500 2500

Fuente: Transmilenio S.A

v

Tiempo de ciclo y longitud de ruta

Para la correcta operacion de una ruta en el escenario del Sistema Integrado de
Transporte Puablico, se requiere que en el periodo de maxima demanda se
disponga de un numero suficiente de vehiculos que garantice el servicio, el cual
se obtiene a travées de un dimensionamiento eficiente denominado “flota
requerida”. La flota requerida se calcula a partir del tiempo de ciclo y el intervalo

definido para el periodo evaluado. Con base en lo anterior, se tiene que para cada
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tipo de vehiculo que esta asociado a una demanda determinada se considero el
intervalo 6ptimo de operacién. Sin embargo, el célculo de la flota se ajusta en
funcién de la curva de demanda, lo cual permite optimizar la flota (reducir el
numero de vehiculos), es decir, ajustar el requerimiento de flota en funcion de la
variacion de la demanda, teniendo en cuenta que para el caso de Bogota las rutas
tienen tiempos de ciclo que superan las horas de maxima demanda; para este
caso, se toma la siguiente expresién matematica:

. Si H (Periodo Evaluado, 60 minutos) > Tc
FO= Tc
Ihp

. Si H (Periodo Evaluado, 60 minutos) < Tc

FO= H + (Tc-H)

lhp lhp+1

Para los célculos de flota requerida, se asume un periodo de 120 minutos como
periodo pico o de maxima demanda, y se calcula el intervalo requerido para la
siguiente hora en funcion de la caida de demanda equivalente al 46% de la
demanda de pico.

Tabla 2-8.Tiempo de Ciclo y Longitud Promedio Escen  ario con Infraestructura.  Fuente. Transmilenio
S.A

2011 13121 12363
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2013 13538 12643
2015 13641 12722
2018 14144 13121

Fuente: Transmilenio S.A

2.3.7 Disefio Operacional del SITP

Para el afio 2012 estaran en funcionamiento las troncales de la Fase lll, que incluyen la
Carrera 10, Carrera 7 y Calle 26, al igual que las conexiones operacionales de la Calle 6

y Calle 72. A continuacion se presentan los resultados del disefio operacional.

Tabla 2-9Flota minima requerida por modo. Fuente. T ransmilenio S.A

Alimentador —
1.053 1.077 1.093 1.138

Complementarias - Especiales

Auxiliar 9.715 9.900 | 9.937 | 10.243
Troncal 1.595 1.666 1.692 1.740
Total 12.363 12.643 | 12.722 | 13.121

Fuente: Transmilenio S.A

Tabla 2-10. Flota minima requerida por tipo de vehi  culo sin flota de reserva. Fuente. Elaboracién
propia a partir de informacion del modelo

19 2.006 1.831 1.694 1.710

40 1.488 1.631 1.724 1.753
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50 4.495 4.665 | 4.730 | 4.924
80 a 90 2.779 2.850 2.882 2.994

80 dual 20 24 30 30
150 1.295 1.360 1.377 1.422

250 280 282 285 288
TIPO DISENO 12.363 12.643 | 12.722 | 13.121

Fuente: Transmilenio S.A

2.4 Propuestas para la inclusion del transporte public 0
individual en el Sistema Integrado de Transporte PU  blico.

El Plan Maestro de Movilidad dispone que el Sistema de Movilidad se estructurara
teniendo como eje el Sistema Integrado de Transporte Publico de Bogota. D.C, no
obstante en particular se presentan las siguientes estrategias para el ordenamiento,
regulacion y optimizacion del transporte publico individual:

2.4.1 Estrategia de racionalizacion del servicio.

Consiste en la promocion de zonas amarillas fuera de via, sitios de espera para vehiculos

tipo taxi, donde seran despachados atendiendo a una solicitud de la ciudadania.

Esta medida esta orientada a disminuir los recorridos en vacio de los taxis que
contribuyen a la congestion y tiene por objeto optimizar la operacién. EI PMM también
contempla la regulacion del estacionamiento en via y prevé la implementacion de
espacios pagos para el parqueo de taxis en sectores con alta demanda.
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2.4.2 Esquema tarifario.

Contempla la redefinicién del estudio de costos y esquema tarifario del transporte publico

individual.

Con la optimizacion de la operacion del TPI se podrian eventualmente eliminar algunos
recargos como el “banderazo” que corresponde a un determinado numero de kildmetros
gue recorre en vacio el taxi hasta ser ocupado por un pasajero. Igualmente se podria

estudiar la inclusion de rubros para el mejoramiento del servicio al usuario.

2.4.3 Control a la prestacion ilegal del servicio.

Propone el incentivo de medios tecnolégicos para garantizar la efectividad en el control y
vigilancia de la operacién del Transporte publico individual, especialmente en lo

relacionado con el control a la ilegalidad.

La Administraciéon Distrital ya realizo un primer intento de aplicacidon de esta medida con
la implementacién de un dispositivo tecnolégico denominado tarjeta electronica de
operacion, no obstante se presentaron problemas con la operacién y control de la

medida.

Actualmente un gran porcentaje de taxis en la ciudad cuentan con radio teléfono y
sistemas de posicionamiento global GPS que contribuyen a optimizar la operacion y
brindar mas seguridad al usuario.

2.4.4 Control al ingreso al servicio de vehiculos de tra  nsporte
publico individual

Para reforzar las medidas de control de la sobre oferta de vehiculos tipo taxi, se
buscaran los mecanismos legales, y operativos para garantizar que el ingreso de
vehiculos se efectle exclusivamente luego de verificar la desintegracion fisica de los

vehiculos que se reponen.

El Decreto nimero 172 de 2001 del Ministerio de Transporte “Por el cual se reglamenta

el Servicio Publico de Transporte Terrestre Automotor Individual de Pasajeros en
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Vehiculos Taxis” establece que “las autoridades de transporte competentes no podran
autorizar el ingreso de taxis de servicio publico de transporte, por incremento, hasta tanto
no se determinen las necesidades del equipo. La determinacién de las necesidades de
equipos es el resultado de comparar el porcentaje de utilizacién productivo por vehiculo
gue determine el estudio, con el porcentaje 6ptimo de ochenta por ciento (80%). Si el
porcentaje de utilizaciéon productivo por vehiculo que arroja el estudio es menor del
ochenta por ciento (80%) existe una sobreoferta, lo cual implica la suspensién del ingreso
por incremento de nuevos vehiculos. En caso contrario, podra incrementarse la oferta de

vehiculos en el nUmero de unidades que nivele el porcentaje citado”.

Para el caso de Bogota, se tiene un porcentaje promedio de ocupacion del TPl menor al
70 % por lo que se concluye que no se tiene el porcentaje optimo de operacion y no se
requieren vehiculos adicionales a la flota en circulacién del TPI para la prestacion del

servicio, como se presenta en la
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Figura 2-1 Oferta promedio Vs Demanda promedio en el TPI. Actualmente existen
49.144 taxis en Bogota con tarjeta de operacion y 2.466 sin tarjeta de operacion, no
obstante con la restriccion a la circulacion del 20% circulan diariamente en la ciudad

aproximadamente 39.315 vehiculos sin tener en cuenta vehiculos ilegales.®

Figura 2-1 Oferta promedio Vs Demanda promedio en el TPl en Bogota D.C. Fuente. Secretaria de
Movilidad. Direccion de Control y vigilancia. 2011 . Resultados Contrato de Monitoreo 2011. Datos
Septiembre 2010 a julio de 2011.

’ Fuente Registro Distrital Automotor. Corte Febrero de 2012. Secretaria de Movilidad. Direccién
de Estudios Sectoriales.
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3. Revision de Experiencias Internacionales.

Fortalezas del
estudiada

Servicio en la ciudad

Es importante revisar la operacion del transporte puablico individual en ciudades donde

operan sistemas integrados de transporte, con el fin de identificar las mejores y mas

eficientes practicas implementadas al respecto, reconocer las caracteristicas particulares

de cada sistema y para conocer de la problematica en ciudades similares a la nuestra y

proponer medidas que contribuyan a la eficiencia del TPI.

Se presentan los casos de Santiago de Chile, Lima y Londres.

3.1 Santiago de Chile

A continuacion se presentan algunos indicadores relacionados con el transporte publico

individual y la movilidad en Santiago de Chile y su comparacién con Bogota D.C,

extractados del Observatorio de Movilidad para América Latina de julio de 2010 de la

Corporacién Andina de Fomento.

Tabla 3-1 Comparacioén Indicadores de Movilidad y de
Chile vs Bogota D.C. Fuente: Elaboracién propia a p
Latina de julio de 2010 de la Corporacién Andina de

| transporte publico individual. Santiago de
artir del Observatorio de Movilidad para América

Fomento. CAF.

Indicador Bogota D.C Santiago de Chile
Area Metropolitana Km? 2.735 4.215
Poblacion 7.823.957 6.038.971
Hab/Km? 2.861 1.433




Capitulo 3: Revisién de experiencias Internacionales Fortalezas del servicio 43

en la ciudad estudiada

Indicador Bogota D.C Santiago de Chile
Vias (Km) 7.749 11.396
Intersecciones con 1.123 2.200
semaforos
Kilébmetros vias con 85 113
prioridad
Ciclorrutas (km) 291.3 112.8
Taxis colectivos 0 10.736
Edad promedio taxis NE 6.3
colectivos.
Existencia reglamentacion NE Sl
taxis colectivos
Numero de Taxis 48.907 26.909
Edad promedio taxis 45 -
No hab/taxi 159.97 224.42
Viajes/hab/dia. Taxis 0.3 0.8
Vias exclusivas TPC 0 37.5
Vias reversibles TPC 7.3 0
Vias reversibles autos. 7.3 69
Ciclovias fines de semana 121 11.8
Pico y Placa Sl Sl
Recorridos diarios en 10.9 5.9
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Indicador Bogota D.C Santiago de Chile

millones de veh/km/dia

Gastos personales en 1.547 319
movilidad en USD
millones/afio 2007

Gasto total en USD/viaje Tl | 5.94 1.83

Recursos hombre 48.907 26.909
empleados en el TPI

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del Observatorio de Movilidad de la CAF.
2011

En la Tabla 3-1 Comparacion Indicadores de Movilidad y del transporte publico individual.
Santiago de Chile vs Bogota D.C se presentan indicadores de movilidad en Santiago de
Chile y su comparacién con Bogota D.C

Santiago de Chile cuenta con una red de metro, integrada con la operacion de buses
(Transantiago), posee una flota de taxis y de taxis colectivos que operan de manera

formal.

Los taxis colectivos son una alternativa mas economica al taxi. Tienen rutas predefinidas
gue aparecen en el cartel sobre el techo del vehiculo. En general esperan a la salida de
las estaciones de metro en Santiago, asi como en puntos centrales. Una vez abordan el
vehiculo la cantidad minima de pasajeros (generalmente 4 pasajeros), inician su trayecto.
Se puede tomar un colectivo en cualquier lugar de la ruta. En la noche, por un cobro
adicional pueden llevar al pasajero a una direccion especifica siempre y cuando esté
cerca de la ruta. Operan generalmente en rutas a sectores de la periferia con baja

cobertura o frecuencia de otro tipo de transporte.

La demanda por servicio de Taxi Colectivo alcanza niveles del orden de 450.000 viajes

en un dia laboral normal. La mayoria de éstos sélo utilizan el taxi colectivo (75%,
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aproximadamente), mientras que el resto se realizan en combinacién con otros modos

(25%) (Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones de Chile., 2002)

Tabla 3-2. Viajes Totales por Periodo. Fuente: (Min isterio de Transportes y Telecomunicaciones de

Chile., 2002)
Periodo Horario Viajes
1 6:30 - 9:30 hrs 82.795
2 9:30 - 11:30 hrs 38.440
3. 18:30 - 20:30 hrs | 65.763
4. 20:30 - 22:30 hrs | 32.689

Fuente: Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones de Chile, 2002

Se distinguen 2 tipos de viajes:

« Radiales: Viajes entre sectores de la periferia y el centro.

e Intrasectoriales.

De acuerdo con informacién del Ministerio de Transportes y telecomunicaciones de Chile
en los periodos mafiana (6:30-9:30 hrs) y tarde-noche (18:30-22:30 hrs), la distribucion
de viajes es preferentemente de tipo radial, aunque con una componente importante de
viajes intrasectoriales (40% de los viajes). Destaca la alta proporcion de viajes generados
en los sectores 8, 9 y 6 (areas sur, suroriente y sur-poniente de Santiago

respectivamente).

Los viajes en periodos fuera del pico tienen una componente relevante de viajes

intrasectoriales.

El tiempo promedio de viaje en taxis colectivos oscila entre 30 min y 42 min.
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Una de las caracteristicas fundamentales de este modo, es la posibilidad de realizar
acercamientos en sectores periféricos y dejar practicamente al viajero en su lugar de
destino. Los mayores porcentajes de medios empleados para acceder y después de usar

el taxi colectivo son la caminata y el metro.

De los estudios realizados se distinguen varios tipos de orientaciones en los servicios,

segun su funcionalidad:

» Alimentadores de la red de Metro.

* Recorridos locales en areas mas periféricas (por ej, Maipl, San Bernardo, la
Florida, Puente Alto).

» Recorridos de larga distancia que conectan sectores periféricos con el centro de
la ciudad. (Estos usan con alta frecuencia los ejes Gran Avenida, Vicufa

Mackenna y otros en menor grado).
Las caracteristicas fundamentales de los servicios actuales son:

e Operacion diversificada y flexible,

» Adaptada a la demanda que se materializa.

e Con una alta capacidad de penetracién en la trama fina de la vialidad urbana en
sectores periféricos (a través del servicio de acercamiento).

* Reducido tiempo de espera (dada la altisima frecuencia que es capaz de lograr
un servicio que usa vehiculos pequefios) y, finalmente,

» Existe cobro seglin la distancia recorrida. Las tarifas de los viajes cortos (o
locales) son muchas veces inferiores a las que ofrece el transporte publico

colectivo, modo bus.

Los taxis colectivos en Santiago de Chile operan de manera formal y regulada por el

Ministerio de transportes y telecomunicaciones de Chile.

3.2 Lima

A continuacion se presentan algunos indicadores relacionados con el transporte publico
individual y la movilidad en Lima y su comparacién con Bogotd D.C, extractados del
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Observatorio de Movilidad para América Latina de julio de 2010 de la Corporacion Andina

de Fomento.

Tabla 3-3 Comparacioén Indicadores de Movilidad y de
D.C. Fuente: Elaboracion propia a partir del Observ

| transporte publico individual. Lima vs Bogota
atorio de Movilidad para América Latina de julio de

2010 de la Corporaciéon Andina de Fomento. CAF.

Indicador Bogota D.C Lima
Area Metropolitana Km? 2.735 2.819
Poblacién 7.823.957 8.482.619
Hab/Km?® 2.861 3.009
Vias (Km) 7.749 12.355
Intersecciones con 1.123 996
semaforos
Kilébmetros vias con 85 34
prioridad
Ciclorrutas Km 291.3 59
Taxis colectivos 0 3.620
Edad promedio taxis NE SIN
colectivos.
Existencia reglamentacion NE NO
taxis colectivos
Numero de Taxis 48.907 81.826
Edad promedio taxis 45 10
No hab/taxi 159.97 103.67
Viajes/hab/dia. Taxis 0.3 0.4
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Indicador Bogota D.C Lima
Vias exclusivas TPC Km 0 30
Vias reversibles TPC Km 7.3 0
Vias reversibles autos. Km | 7.3 0
Ciclovias fines de semana 121 0
Km
Pico y Placa Sl NO
Recorridos diarios en 10.9 18
millones de veh/km/dia
Gastos personales en 1.547 1.016
movilidad en USD
millones/afio 2007
Gasto total en USD/viaje Tl | 5.94 2.30
Recursos hombre 48.907 81.826

empleados en el TPI

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Observatorio de Movilidad de la CAF.

2011

De acuerdo con Plan Maestro de Transporte Urbano para el Area Metropolitana de Lima

y Callao en la Republica del Pera. Volumen 5 — JICA — 2003, en Lima operan taxis, que

incluyen taxis autorizados y no autorizados, taxis de empresas, colectivos y moto-taxis

gue operan en el area metropolitana.

El servicio de taxis complementa y compite con el servicio de transporte de buses.

El taxi esta clasificado en dos categorias: taxis registrados en el Municipio de Lima y

taxis no registrados. Los taxis registrados asi mismo estan clasificados en taxis

individuales pintados de amarillo y los taxis de empresas (con el nombre de la empresa y
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radio de taxi). Los taxis de empresas a su vez son de dos tipos: taxis de estacion que
operan en las estaciones de taxis (por ejemplo, un hotel, hospital, etc.) y taxis
contratados. El taxi individual, que es una forma de transporte publico, puede usar los
terminales de taxis, que tienen aproximadamente 100 ubicaciones, mientras que el taxi

de una empresa no puede hacer ello. (JICA , 2003)

Los taxis en Lima no cuentan con taximetro por lo que la tarifa se decide por medio de

una negociacién con el conductor. La tarifa oscila entre US $4 y 5.

Igualmente operan los taxis en la modalidad de “taxis colectivos”, que transportan hasta
cinco (5) personas con rutas fijas, y operan en las principales vias de la ciudad. La
ventaja de los taxis colectivos en comparacién con el transporte publico mediante
buses es que brinda una operacion rapida en condiciones de comodidad al llevar al
pasajero sentado.

La tarifa del taxi colectivo es aproximadamente el doble de la tarifa del bus. En los
suburbios y periferia de la ciudad como es baja la cobertura del sistema de buses y taxis
en operacion, los taxis colectivos son mas populares. El nimero de Colectivos es
incierto ya que es un vehiculo que no cuenta con la autorizaciéon de la Administracién

Municipal.

Los taxis colectivos y privados operan en Lima de manera no regulada, en condiciones

de sobre oferta y han contribuido al incremento de los niveles de congestion de la ciudad.

3.3 Londres

En Londres existen dos clases de taxis, los “black cabs”, tradicionales taxis negros, o los
Minicabs. Los black cabs son abordados en la calle, mientras los Minicabs deben ser

solicitados por teléfono y tienen regulaciones diferentes.

Se estima que actualmente operan 24.000 Black Cabs y aproximadamente 40.000
Minicabs.

El nimero de taxis no esta regulado por el estado aunque si las exigencias para su

operacién que son bastante altas, las tarifas estan reguladas por el estado y estan
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permitidos los Minicabs, que son vehiculos privados dispuestos para el transporte de
pasajeros.

Tabla 3-4 Clasificacion de servicios de taxis en oc  ho ciudades de acuerdo a tres criterios diferentes.

Table 2 — Supply of taxi services in eight cities according to three different criteria

Population® | Taxis per 1000 | Taxis & PHVs Drivers per
(million population per 1000 1000

inhabitants) population population
Dublin 1,19 10,58 11,15 1728
Stockholm 0,77 6,80 6,80 16,99
New York 827 1,63 6,34 11,12
London 7.56 3,18 847 8,60
Berlin 342 2,04 2,28 4,67
Amsterdam 0,74 243 243 331
Lisbon 202 2,15 2,15 322
Paris 5,90 2,63 2,63 2,76

Fuente: Darbera, Richard 2010. Taxicab regulation and urbant residents.

De la Tabla 3-4 Clasificacion de servicios de taxis en ocho ciudades de acuerdo a tres
criterios diferentes se tiene la existencia de aproximadamente 64.000 taxis en Londres
entre Black cabs y Minicabs.

Figura 3-1. Nimero promedio de viajes en taxi por p  ersona y por afio. Fuente: DARBERA, Richard.

2010. Taxicab regulation and urban residents' use a  nd perception of taxi services: a survey in eight

cities.
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Fuente: Darbera, Richard 2010. Taxicab regulation and urbant residents.
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De la Figura 3-1. se tiene que aproximadamente la mitad de los viajes anuales en taxi de
los londinenses son en Minicabs.

Los “black cabs” son usados principalmente por hombres, gente mayor y personas que
viven en los suburbios con altos ingresos. Los Minicabs son mas usados por mujeres,
jévenes y personas con bajos ingresos. (Darbera, 2010)

Entre los propésitos principales de viaje en taxi en Londres se encuentran actividades

recreativas nocturnas, negocios, trabajo y cuidados médicos.

Figura 3-2 Como se toma el taxi en Londres. Fuente: DARBERA, Richard. 2010. Taxicab regulation
and urban residents' use and perception of taxi ser  vices: a survey in eight cities.
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Fuente: Darbera, Richard 2010. Taxicab regulation and urbant residents.

En la Figura 3-2 Como se toma el taxi en Londres. Se presenta que en su mayor parte
se pide en la calle, en un porcentaje inferior se toma en zona amarilla y en un porcentaje
bajo se llama por teléfono. Aunque los Minicabs es su mayor porcentaje son llamados
por teléfono.

Las tarifas de los famosos “black cabs” aumentan después de las 20.00 horas. Los
taxis de companias privadas o “minicabs” deben reservarse por anticipado.

Enla
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Transporte Publico.

Tabla 3-5 Comparacion Indicadores de Movilidad y del transporte publico individual.
Bogota D.C vs Londres. Se presentan algunos indicadores de movilidad de Londres en
comparacion con los de Bogota D.C

Tabla 3-5 Comparacion Indicadores de Movilidad y d
Londres. Fuente: Elaboracion propia a partir de inf

el transporte publico individual. Bogota D.C vs
ormacion de TFL Transport for London.

Indicador Bogota D.C Londres
Area Metropolitana Km? 2.735 1.579
Poblacion Urbana 7.823.957 9.332.000
Hab/Km? 2.861 5.910
Taxis colectivos 0 0
Edad promedio taxis NE NE
colectivos.
Numero de Taxis 48.907 64.000
No hab/taxi 159.97 145.81
Viajes/hab/dia. Taxis 0.3 0.04
Pico y Placa Sl NO

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos del Observatorio de Movilidad de la CAF.

2011

La operacidn de taxis en Londres esta a cargo de TFL Transport For London que regula

la operacion del sistema integrado de transporte de Londres compuesto por:

» El metro de Londres tiene 274 estaciones, subdivididas en 12 lineas, y transcurre

sobre unos 408 km de linea. En 2004-2005 el metro alcanzdé un récord de

pasajeros de 976 millones, una media de 2,67 millones al dia. El 55% del

recorrido se encuentra en la superficie y no bajo tierra.
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« La red de Aeropuertos; Compuesta por seis; a) Heathrow - El principal para los
vuelos internacionales, a 24 km del centro y dentro del Gran Londres junto con el

aeropuerto de la City, b) Gatwick, c) Stansted, d) Luton, e) Southend y f) City.

* Red de trenes: Londres tiene cerca de 50 estaciones ferroviarias diseminadas por
la ciudad. Los trenes y estaciones de Londres estan controlados por diversas

empresas privatizadas. Entre las estaciones mas grandes y famosas destacan:

v" Charing Cross

v" London Bridge

v Saint Pancras Donde salen los Eurostar a Calais, Lille, Paris, Bruselas, Avifion
y Bourg-Saint-Maurice.

v Euston

v Paddington (conectada al aeropuerto de Heathrow)

v Victoria Station (conectada al aeropuerto de Gatwick) y donde sale el Venice
Simplon Orient Express a Venecia

v' Liverpool Street (conectada al aeropuerto de Stansted, Southend y City)

<

King's Cross. Esta conectada al aeropuerto de Luton
v' Waterloo.

* Buses: La flota de autobuses actual de Londres es de 8.500 efectivos y esta
siendo renovada actualmente en 1000 buses aproximadamente. Alrededor de 6,4
millones de personas viajan en la Capital en autobuses cada dia, y mas del 90 por
ciento de los londinenses viven a menos de 400 metros de una parada de
autobus™. Los autobuses que circulan por Londres son los tipicos de dos pisos,
aungque también hay autobuses mas pequefios con capacidad para unas 30
personas. La mayoria de los autobuses de un piso son articulados. La mayoria de
autobuses funcionan desde las 5 de la mafiana hasta la medianoche. Fuera de
este horario hay autobuses de servicio nocturno.

' TFL. Annual report 2010.
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Transport for London (TfL) es el organismo del gobierno local responsable de la mayoria
de los aspectos del sistema de transportes en Londres, Inglaterra. Su rol es implementar
las estrategias de transporte y administrar los servicios de transporte de Londres.

A continuacién se presentan las principales estadisticas de los diferentes modos de

transporte en Londres:

Tabla 3-6 Tabla de desempefio operacional. Buses. Fu  ente: Elaboracién propia a partir de Reporte
Anual 2009-2010. Transport for London.

Parametro 2009-2010 2008-2009 2007-2008 2006-2007 2005-2006
NUumero de viajes | 2.25 2.24 2.17 1.88 1.81
(millones)

Kilometros  operados | 483 478 468 458 454
(millones)

Porcentaje de horario | 97,1 97 97,5 97,5 97,7
operado (%)

Tiempo de espera | 1,1 1,1 11 1,1 11
promedio (minutos)

indice de satisfaccion | 79 80 79 78 78
de pasajeros (%)

Fuente: TfL. 2011

Tabla 3-7 Tabla de desempefio operacional. Metro Sub  terraneo. (London Underground). Fuente:

Elaboracion propia a partir de Reporte Anual 2009-2  010. Transport for London.

Parametro 2009-2010 2008-2009 2007-2008 2006-2007 2005-2006
Numero de viajes | 1.065 1.089 1.072 1.014 971
(millones)

Kilometros  operados | 69.4 70.6 70.5 69.8 68.8
(millones)

Porcentaje de horario | 96.6 96.4 94.8 94.5 93.6
operado (%)

Tiempo de espera | 6.4 6.6 7.8 8.1 7.5
promedio (minutos)

indice de satisfaccion | 79 79 77 76 78
de pasajeros (%)

Fuente: TfL. 2011

Tabla 3-8 Tabla de desempefio operacional. Trenes al  puerto. (Docklands Light Railway). Fuente:
Elaboracion propia a partir de Reporte Anual 2009-2  010. Transport for London.
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Parametro 2009-2010 2008-2009 2007-2008 2006-2007 2005-2006
Pasajeros movilizados | 69 66 67 61 54
(millones)

Kilbmetros operados | 4.6 3.9 4.4 4.4 3.6
(millones)

Porcentaje de horario | 94.8 94.6 97.3 97.8 97.3
operado (%)

Porcentaje de | 94.8 94.6 97.3 97.8 97.3
cumplimiento de

itinerarios (on-time)

promedio (%)

indice de satisfaccion | 91.9 92 97.3 96.8 95.4
de pasajeros (%)

Fuente: TfL. 2011

Tabla 3-9 Tabla de desempefio operacional. Red de Tr anvia. (London Tramlink). Fuente: Elaboracion

propia a partir de Reporte Anual 2009-2010. Transpo  rt for London.

Parametro 2009-2010 2008-2009 2007-2008 2006-2007 2005-2006
Pasajeros movilizados | 26.5 27 26.3 24.8 20.8
(millones)

Kilometros  operados | 2.6 2.7 2.6 25 24

(millones)

Kilometros  planeados | 98.6 98.4 99 99.3 97.4
entregados (%)

Indice de satisfaccion | 86.3 86 85 84 n/a

de pasajeros (%)

Fuente: TfL. 2011

Tabla 3-10 Tabla de desempefio operacional. Metro Su
Elaboracién propia a partir de Reporte Anual 2009-2

Parametro 2009-2010 2008-2009 2007-2008
Kilometros  operados | 3.4 34 n/a
(millones)

Porcentaje de | 93.2 92.2 91.4
cumplimiento de

itinerarios (on-time)

promedio (%)

indice de satisfaccion | 78.5 73 n/a

de pasajeros (%)

Fuente: TfL.

2011

perficie. (London Overground). Fuente:
010. Transport for London.
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Transporte Publico.

TfL esta organizado en tres grandes grupos Yy servicios corporativos, cada uno

responsable de diferentes aspectos y modos de transporte. Los tres grandes grupos son:

« London Underground, responsable del funcionamiento de la red de metro de

Londres, coloquialmente conocida como the tube, y de la administracion de la

provision de servicios de mantenimiento por parte del sector privado. Esta red

esta sub-dividida en tres unidades de servicio:

(o]

(o]

(o]

BCV: Lineas Bakerloo, Central y Victoria.

JNP: Lineas Jubilee, Northern y Piccadilly.

SSR (Sub Surface Railway): Lineas Metropolitan, District, East London,
Circle, Hammersmith & City y Waterloo & City.

« London Rail, responsable de:

(o]

Coordinacién con los operadores que proveen servicios a la National Rail
en Londres.

London Overground.

Docklands Light Railway: cominmente abreviado DLR, es la red de trenes
ligeros manejados automaticamente en el este de Londres (East London),
a pesar de que la actual operacién y mantenimiento esta en manos de una
franquicia del sector privado.

London Trams, responsable de administrar la red de tranvias de Londres,
mediante contratos con operadores del sector privado. Hasta el momento
el Unico sistema de tranvias es Tramlink en el sur de Londres, pero se han

propuesto otras lineas.

« Transporte de superficie, que consiste en:

(o]

London Buses, responsable de la administracion de la red de buses rojos
de Londres, principalmente mediante contratos con operadores del sector
privado.

London Dial-a-Ride, la cual provee servicios de paratransito en Londres.
London River Services, responsable de licenciar y coordinar los servicios
de pasajeros en el Rio Tamesis a su paso por Londres.

London Streets, responsable de administrar la red de calles y avenidas

estratégicas de Londres.
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o London congestion charge.

o Oficina de Taxis Publicos (Public Carriage Office), responsable de licenciar
los famosos taxis negros y otros vehiculos privados de alquiler.

o Victoria Coach Station, la cual posee y opera el principal terminal
londinense para buses de larga distancia y servicios generales.

o Centro de Excelemcia Ciclista (Cycling Centre of Excellence), el cual
promueve el ciclismo en Londres.

o Walking, la cual promueve mejores accesos pedestres.

o London Road Safety Unit, la cual promueve caminos mas seguros a través
de la publicidad y mediciones de seguridad en los caminos.

o Community Safety, Enforcement and Policing, responsable de combatir la
evasion tarifaria en los buses, distribuir servicios policiales que combatan
el crimen y el desorden en el transporte publico en cooperacion con el
Unidad de Comando Operativo de Transporte (Transport Operational
Command Unit (TOCU)) dependiente del Servicio Metropolitano de Paolicia
y la Policia de Transporte Britanico.

o Traffic Enforcement, responsable de reforzar las regulaciones al trafico y
estacionamientos en las "rutas rojas".

o Unidad de Carga (Freight Unit), la cual estd actualmente desarrollando el
Plan de Carga de Londres (London Freight Plan).’






4. Desarrollo del estudio de caso de Bogota

4.1 Caracteristicas de la Oferta

Actualmente existen 49.144 taxis en Bogota con tarjeta de operacion afiliados a 50

empresas de transporte publico individual, no obstante por la restriccién a la circulacion

del 20% circulan diariamente aproximadamente 39.315 vehiculos, igualmente se estima

que existen 2.466 sin tarjeta de operacion.**

En la Tabla 4-1. Taxis operando con Tarjeta de operacion por Empresa. Se evidencia la

concentracion de la oferta en pocas empresas, el 73.8% de los vehiculos estan

vinculados a cinco empresas de cincuenta existentes. El 35.01% de la oferta de

vehiculos esta vinculada a una sola empresa. (Empresa Radio Taxi Aeropuerto S.A.)

Tabla 4-1. Taxis operando con Tarjeta de operacion  por Empresa. Fuente: Secretaria Distrital de

Movilidad. Direccion de Estudios Sectoriales Regist

ros RDA-SIM. Corte: Febrero 2012.

Empresa Vehiculos Porcentaje
RADIO TAXI AEROPUERTO S.A. 17206 35,01%
TAX EXPRESS S.A. 10128 20,61%
RADIO TAXI AUTOLAGOS S.A. 4438 9,03%
NUEVO TAXI MIO S.A. 2429 4,94%
EMPRESA DE TRANSPORTES COPER TAX S.A. 2066 4,20%
AUTO TAXI EJECUTIVO S.A. 1278 2,60%
TAXATELITE S.A. 1060 2,16%
TAXI TELE CLUB S.A 952 1,94%

' Secretaria Distrital de Movilidad. Direccion de Estudios Sectoriales. Registro Distrital

Automotor. Corte Febrero de 2012.
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Empresa Vehiculos Porcentaje
TAXIS YA S.A. 893 1,82%
TAXI PERLA S.A. 832 1,69%
TRANSPORTES @ LINEA E.U 751 1,53%
CIA. DE TAXIS VERDES S.A. 748 1,52%
COOP TELETAXI 612 1,25%
CITY TAXI SA 486 0,99%
TRANS. COMPUTAXI S.A. 452 0,92%
PROTURISMO S.A. 448 0,91%
TAXI ROXI INTERNACIONAL S.A 435 0,89%
OPERADOR TAX COLOMBIA S.A.S 410 0,83%
ASC.PROP.TAXIS AEROPUERTO EL DORADO 403 0,82%
'ASTAXDORADO'
REAL TRANSPORTADORA S.A. 392 0,80%
SUPER TAXI S.A. 319 0,65%
CAR TAXIS S.A. 305 0,62%
COOPERATIVA RADIO TAXI 260 0,53%
TAXIS A LA MANO SAS 230 0,47%
CELUTAXI AEROPUERTO S.A. 213 0,43%
COOP. MULTIACTIVA DE TRANSPORTADORES LTDA 210 0,43%
TAXI MOVIL Q.A.P. S.A. 190 0,39%
EMPRESA DE TRANSPORTES GRAN TAX S.A. 189 0,38%
ALO TAXIS S.A. 84 0,17%
SOCIEDAD DE TAXISTAS UNIDOS STU S.A. 78 0,16%
RENTAXI S.A. 73 0,15%
TELECLUB LIMITADA 69 0,14%
COOP. DE LA CONFEDERACION DE TRABAJADORES 59 0,12%
DE COLOMBIA
TAXIS ATH S.A 55 0,11%
TAXIS 2222222 S.A. 51 0,10%
TAXIVISION LTDA 45 0,09%
AIR TAXIS S.A. 43 0,09%
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Empresa Vehiculos Porcentaje
TRANS. RADIO TAXI CONFORT S.A 42 0,09%
RADIO TAXI BOGOTA LTDA 38 0,08%
RADIO TAXI INTERNACIONAL 30 0,06%
TRANSPORTES DE COLOMBIA S.A. 24 0,05%
TRANSPORTES DISTRITO CAPITAL S.A. 19 0,04%
NUEVA EMPRESA DE TAXIS S.A.S. 19 0,04%
LIBER TAX S.A. 15 0,03%
TRANS. ARIMENA 14 0,03%
RADIO TAXI BOGOTAX ON LINE LTDA 12 0,02%
COOPERATIVA MULTIACTIVA DE SANTAFE DE 11 0,02%
BOGOTA.
TAXTOTAL S.A.S. 10 0,02%
COMUNICACION TECH Y TRANSPORTE S.A. 10 0,02%
SIDAUTO SOC IMP Y DIST AUTOMOTORA SA 3 0,01%
(en blanco) 1 0,00%
SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE S.A. SI99 1 0,00%
Total general 49141
Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad. Registros RDA-SIM. Febrero de 2012.
Tabla 4-2 Taxis sin Tarjeta de operacién por Empres  a. Fuente: Secretaria de Movilidad. Direccion de
Estudios Sectoriales Registros RDA-SIM. Corte: Febr  ero 2012.
Empresa NUmero de vehiculos sin TO %
RADIO TAXI AEROPUERTO S.A. 382 15,5%
TAX EXPRESS S.A. 374 15,2%
352 14,3%
EMPRESA DE TRANSPORTES COPER TAX 160 6,5%
S.A
CIA. DE TAXIS VERDES S.A. 146 5,9%
EMPRESA DE PERSONA NATURAL 136 5,5%
NUEVO TAXI MIO S.A. 134 5,4%
REAL TRANSPORTADORA S.A. 99 4,0%
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Empresa NUmero de vehiculos sin TO %
TAXI PERLA S.A. 94 3,8%
RADIO TAXI AUTOLAGOS S.A. 87 3,5%
COOPERATIVA RADIO TAXI 55 2,2%
PROTURISMO S.A. 48 1,9%
TAXI ROXI INTERNACIONAL S.A 38 1,5%
EMPRESA DE TRANSPORTES GRAN TAX 37 1,5%
S.A.
COOP TELETAXI 29 1,2%
TAXATELITE S.A. 27 1,1%
RADIO TAXI INTERNACIONAL 26 1,1%
COOP. NACIONAL DE TRANSPORTADORES 23 0,9%
LTDA
TRANS. FONTIBON S.A. 19 0,8%
AUTO TAXI EJECUTIVO S.A. 18 0,7%
COOP. DE TRANSPORTE BOGOTA 13 0,5%
KENNEDY LTDA
SOC. TRANSPORTADORA DE LOS ANDES 12 0,5%
S.A.
TRANSPORTES DE COLOMBIA S.A. 10 0,4%
TAXIS YA S.A. 8 0,3%
SIDAUTO SOC IMP Y DIST AUTOMOTORA 8 0,3%
SA
COOP. MULTIACTIVA DE 8 0,3%
TRANSPORTADORES LTDA
SIN EMPRESA, DESVINCULACION 8 0,3%
ADMINISTRATIVA
TRANSPORTES @ LINEA E.U 8 0,3%
TAXIVISION LTDA 7 0,3%
COOP. DE LA CONFEDERACION DE 7 0,3%
TRABAJADORES DE COLOMBIA
OPERADOR TAX COLOMBIA S.A.S 6 0,2%
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Empresa NUmero de vehiculos sin TO %
COOP. TRANSPORTADORES PENSILVANIA 6 0,2%
LTDA
TAXI MOVIL Q.A.P. S.A. 6 0,2%
CAR TAXIS S.A. 5 0,2%
EXPRESO BOGOTANO S.A. 5 0,2%
SUPER TAXI S.A. 5 0,2%
SIN INFORMACION EN CARPETA 5 0,2%
TAXTOTAL S.AS. 5 0,2%
TAXI TELE CLUB S.A 4 0,2%
TRANS. PANAMERICANOS S.A. 4 0,2%
TRANS. COMPUTAXI S.A. 4 0,2%
TRANSPORTES NUEVO HORIZONTE S.A. 3 0,1%
TAXIS A LA MANO SAS 3 0,1%
TRANSPORTES DISTRITO CAPITAL S.A. 3 0,1%
COOP DE TRANS LA NACIONAL LTDA 3 0,1%
TELECLUB LIMITADA 3 0,1%
ASC.PROP.TAXIS AEROPUERTO EL 3 0,1%
DORADO 'ASTAXDORADO'
TRANS. RADIO TAXI CONFORT S.A 2 0,1%
COOPERATIVA MULTIACTIVA DE SANTAFE 2 0,1%
DE BOGOTA.
CITY TAXI SA 2 0,1%
COOP. CONTINENTAL DE 1 0,0%
TRANSPORTADORES LTDA
COOP. DE VIVIENDA Y TRANSPORTE 1 0,0%
NUEVA TRANSPORTADORA DE BOGOTA 1 0,0%

S.A.

ALO TAXIS S.A.

0,0%

SIN EMPRESA,DESVINCULADO POR
CUMPLIMIENTO VIDA UTIL D2556/01

0,0%

TAX SPORT S.A

0,0%
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Empresa NUmero de vehiculos sin TO %
CELUTAXI AEROPUERTO S.A. 1 0,0%
(en blanco) 1 0,0%
AIR TAXIS S.A. 1 0,0%
INDIVIDUAL 1 0,0%
SOCIEDAD DE TAXISTAS UNIDOS STU S.A. 1 0,0%
TRANS. ARIMENA 1 0,0%
RADIO TAXI BOGOTAX ON LINE LTDA 1 0,0%
RADIO TAXI BOGOTA LTDA 1 0,0%
Total general 2466 100,0%

Fuente: Secretaria de Movilidad. Registros RDA-SIM. Febrero de 2012

En la Tabla 4-2 Taxis sin Tarjeta de operacién por Empresa se evidencia la existencia de

2.466 taxis que hacen parte del registro distrital automotor pero que no cuentan con

tarjeta de operacion vigente, documento requerido para la operacion. Se destaca la

presencia de 352 vehiculos sin tarjeta de operacion y sin vinculacién a empresas de

transporte publico individual.

En la Tabla 4-3 Edad de los vehiculos de Transporte Publico Individual. Se presenta que

el mayor porcentaje de vehiculos de transporte publico individual (26.9 %) tienen una

edad entre 6 y 7 afios y el 92.7% del total de la flota tiene una edad menor o igual a diez

anos.

Tabla 4-3 Edad de los vehiculos de Transporte Publi

co Individual. Fuente: Secretaria de Movilidad.
. Corte: Febrero 2012.

Direccion de Estudios Sectoriales Registros RDA-SIM

Modelo NUmero de Edad % de
Vehiculos vehiculos
1985 3 27 0,0%
1986 3 26 0,0%
1987 4 25 0,0%
1988 8 24 0,0%
1989 7 23 0,0%
1990 9 22 0,0%
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Modelo Numero de Edad % de
Vehiculos vehiculos
1991 9 21 0,0%
1992 14 20 0,0%
1993 59 19 0,1%
1994 42 18 0,1%
1995 201 17 0,4%
1996 204 16 0,4%
1997 256 15 0,5%
1998 401 14 0,8%
1999 567 13 1,2%
2000 719 12 1,5%
2001 1095 11 2,2%
2002 1543 10 3,1%
2003 3238 9 6,6%
2004 4341 8 8,8%
2005 7284 7 14,8%
2006 5959 6 12,1%
2007 5558 5 11,3%
2008 3735 4 7,6%
2009 3454 3 7,0%
2010 3853 2 7,8%
2011 4224 1 8,6%
2012 2350 0 4,8%
(en blanco) 1
Total 49141

general
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4.1.1 Legislacion que regula el Transporte Publico Indiv idual.

 Decreto 172 de 2001.

El Decreto Niumero 172 DE 2001 del Ministerio de Transporte “Por el cual se reglamenta
el Servicio Publico de Transporte Terrestre Automotor Individual de Pasajeros en
Vehiculos Taxi” reglamenta a nivel nacional la habilitacion de las empresas de Transporte
Publico Terrestre Automotor Individual de Pasajeros en Vehiculos Taxi y la prestacion por

parte de éstas del servicio.
Define y reglamenta temas como:

» Autoridades competentes

* Requisitos para habilitacion de empresas
« Tramites y vigencia para la habilitacién

e Seguros

» Condiciones de la prestacién del servicio
* Vinculacién y desvinculacién de vehiculos

* Regulacion de la oferta

» Cdbdigo Nacional de Transito terrestre.

Corresponde a la LEY 769 DE 2002 "Por la cual se expide el Cédigo Nacional de
Transito Terrestre y se dictan otras disposiciones" y a la LEY 1383 DE 2010 “Por la
cual se reforma la Ley 769 de 2002 - Codigo Nacional de Transito, y se dictan
otras disposiciones:

El Cdodigo Nacional de transito terrestre establece y regula:

« Autoridades de transito

» Registros de informacién

« Centros de ensefianza automovilistica
» Licencias de conduccion

* Vehiculos
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* Licencias de transito

e Seguros

* Placas

» Registro Nacional Automotor

» Revision técnico mecanica

* Normas de comportamiento.

* Normas para Conduccién de vehiculos de transporte publico
» Clasificacion y usos de las vias

» Limites de velocidad

» Sefiales de transito

» Procedimientos de control del transito
e Sanciones y procedimientos

e Actuacion en caso de Embriaguez

» Regulacion tarifaria.

A nivel nacional los principios de regulacién tarifaria para el transporte publico individual
los establece la RESOLUCION 4350 DE 1998 del Ministerio de Transporte "Por la cual
se establece la metodologia para la elaboracién de los estudios de costos que sirven de
base para la fijacibn de las tarifas del transporte publico municipal, distrital y/o

metropolitano de pasajeros y/o mixto".

Esta resolucién establece que en “concordancia con lo establecido en el Decreto-Ley 80
de 1987 y el Decreto 2660 de 1998, las autoridades municipales, distritales y/o
metropolitanas competentes, elaboraran los estudios de costos del transporte publico
dentro de su jurisdiccion, los cuales serviran de base para fijar las tarifas que se cobraran

a los usuarios para cada clase de vehiculo y en los diferentes niveles de servicio”.

Igualmente define la estructura de costos para el célculo de la tarifa de transporte

publico, conformada por:
Costos variables:

e« Combustible.
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e Lubricantes.
* Llantas.
* Mantenimiento.
e Salarios y prestaciones.
* Servicios de estacion.
Costos fijos:

* Garaje.
» Gastos de administracion y rodamiento.
¢ Impuestos.

e Sequros.

Costos de capital:

* Recuperacion de capital.
* Rentabilidad.

Igualmente establece la metodologia para la elaboracién de los estudios de costos que
serviran de base para fijar las tarifas del transporte publico municipal, distrital y/o

metropolitano de pasajeros y/o mixto, incluido el transporte publico individual:

» Parametros de operacion por clase de vehiculoy niv el de servicio:

*Kilémetros recorridos por mes, dia y recorrido o carrera.

*Kilometros por dia recorridos sin pasajero.

*NUmero de dias trabajados por mes.

*NUmero de recorridos o carreras por dia.

*NUmero de pasajeros movilizados por recorrido, dia y mes.

*Longitud promedio de la carrera (para el caso de taxi individual).
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Estos parametros se deben obtener a través de un estudio, el cual debe realizarse

durante tres (3) dias, incluyendo un (1) dia festivo.

Para ciudades como Bogota, se podra utilizar cualquier método estadistico de muestreo
aplicable a esta clase de estudios, siempre y cuando la muestra resultante sea confiable

y representativa.

En cuanto al parque automotor se debe establecer el total del parque automotor que
opera dentro del area administrativa, presentando sus caracteristicas relevantes,
igualmente se deben establecer el o los vehiculos representativos para elaborar la

estructura de costos.
» Investigacion precios y rendimiento o frecuencia de cambio de los insumos.

La investigacion de precios, rendimiento, frecuencia de cambios de los insumos se
debera desarrollar mediante investigacion con los proveedores tales como: estaciones de
servicio, distribuidores de llantas, almacenes distribuidores de repuestos, talleres

automotores, concesionarios de vehiculos, oficinas de transito municipal.
La base para la fijacion de las tarifas en la jurisdiccion seré:

Para el caso del transporte individual, sera:

Banderazo + (valor cada x Numero de caidas) o

Banderazo + (valor unidades x el nimero de unidades)

Donde:

$/Em X (Em recorridos al dia, sin pasajeros)

Banderaze o arranque = - -
Mitnero de carreras por dia

$/km: sumatoria de los $/km de los costos variables, fijos y de capital.

Para el caso de ciudades donde no se preste el servicio con taximetro, el valor de la

carrera sera:
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Valor del banderazo + ($/km x distancia recorrida).

Es importante destacar para objetivos de este proyecto que la resolucién establece que:
“Las autoridades competentes en la determinacion de los costos y las tarifas, podran
utilizar adicionalmente otros factores de calculo que contemplen la calidad del servicio en
materia de seguridad, comodidad y operacion, siempre y cuando estos factores formen
parte del sistema de transporte y estén debidamente justificados técnica y

econdmicamente”.

4.2 Caracteristicas de la demanda.

Segun informacién de la Encuesta de Movilidad de 2005, contratada por la Secretaria
Distrital de Movilidad, se estimaron 350.130 viajes/dia en taxi, correspondientes al 3.7%
del total de los viajes diarios. Se considera que en el 2011 el nimero aproximado de

viajes diarios era alrededor de 382.000 viajes/dia en TPI."

Resultados preliminares de la Encuesta de Movilidad 2011 contratada por la Secretaria
de Movilidad indican que los viajes en taxi constituyen el 3% de los viajes diarios y un

7% del total de viajes motorizados de la ciudad.

Existen aproximadamente 199 habitantes en Bogota por cada taxi circulando. Se
recomienda como indicador, un taxi por cada 200 habitantes en promedio para las

ciudades de Colombia."

4.2.1 Transporte individual en condiciones de ilegalidad

La Direccién de Control y vigilancia de la Secretaria de Movilidad de Bogota D.C, elaboré

el “Informe desarrollo de actividades para el proyecto de ilegalidad en el transporte

12 Secretaria Distrital de Movilidad. Direccién de Estudios sectoriales a partir de la Encuesta de
Movilidad de 2005.

" Duarte — Guterman y Cia Ltda. PNUD-DNP. Estudio para la Optimizacién Técnica y
Organizacional de los Organismos de Transito y Transporte de las Entidades Territoriales, 2003.



Capitulo 4: Desarrollo del Estudio de Caso Bogota D.C. 71

publico en la ciudad de Bogota” en el 2011. De dicho estudio se tienen los siguientes
aspectos relevantes relacionados con la operacion de transporte ilegal en la ciudad de
Bogota; en el desarrollo del estudio se identificaron 153 puntos con afluencia y
concentracion del transporte ilegal, se identificaron modalidades como el bicitaxismo,
vehiculos privados prestando el servicio de transporte publico colectivo, vehiculos de
transporte publico individual prestando el servicio de transporte publico colectivo,
vehiculos de transporte especial prestando servicio de transporte publico colectivo y
vehiculos de transporte publico colectivo prestando rutas no autorizadas.

En cuanto a los taxis prestando servicios de transporte publico colectivo el citado estudio
concluye que la mayor causa por la cual se genera esta modalidad de ilegalidad es la
disminucion del tiempo en el recorrido de la ruta, a pesar que en la mayoria de los
sectores donde se identifico este tipo de ilegalidad existe cobertura de transporte publico
formal, el dificil acceso por el sobrecupo en horas pico incentiva el uso de medios
alternativos. Las principales razones que inciden en la escogencia de este medio de
transporte son el menor tiempo de viaje con un setenta y cinco por ciento (75%), la
accesibililidad en un treinta y uno por ciento (31%) y la comodidad con un veinticinco por
ciento (25%).

Entre las conclusiones relevantes del estudio de ilegalidad en Bogota relacionadas con

el desarrollo de este proyecto se mencionan las siguientes:

e En su gran mayoria los vehiculos que prestan servicio ilegal operan como
alimentadores de servicios del transporte masivo TransMilenio.

« Las mayores causas de la ilegalidad en Bogota estan asociadas a:

o Dificultades en la accesibilidad al transporte publico formal

o0 Disminucién del tiempo de viaje total.

0 Comodidad y seguridad en medios alternativos al TPC.

0 Los altos niveles de ocupacion del transporte publico colectivo en hora pico.

« Un alto porcentaje de los prestadores de servicios ilegales identificados presentan
operaciones con algun grado de organizacion, cuentan con despachos o
despachadores, que a su vez comunican a los operadores cualquier irregularidad
gque pueda presentarse en la ruta.

» La mayoria de los servicios presentan rutas definidas.
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En la Tabla 4-4 Localizacion y caracteristicas de sectores de la ciudad con presencia de
transporte publico individual prestando servicios de transporte publico colectivo. y Tabla
4-5 Caracteristicas operacionales de los viajes ilegales identificados en taxis prestando el
servicio de transporte publico colectivo. se presentan las principales caracteristicas de los
sectores y servicios identificados en el desarrollo del estudio de taxis prestando el

servicio de transporte publico colectivo no formal.

Un 60% de los puntos identificados con servicios de taxis colectivos se encuentra en

cercanias a estaciones de TransMilenio de la Autopista Norte."

' Figura 1-5. Zonas con operacion de taxis alrededor de las estaciones del sistema TransMilenio.



Tabla 4-4 Localizacion y caracteristicas de sectore
publico colectivo. Fuente: Secretaria de Movilidad
proyecto de ilegalidad en el transporte publico en

s de la ciudad con presencia de transporte publico
de Bogota D.C. 2011 Direccién de Control y vigilan

la ciudad de Bogota.

individual prestando servicios de transporte
cia.. Informe desarrollo de actividades para el

ID UPZz LOCALIDAD BARRIO DIRECCION ESTACION ZONA_INFLUENCIA RUTA
TRANSMILENIO
CERCANA
PARTEN DESDE SUBAZAR
KR 90 CON CL | Suba - Transversal HASTA EL MIRADOR DE
1| SUBA SUBA SUBAZAR 145 91 SUBAZAR, TUNA ALTA SUBA.
PARTEN DESDE LA CR 58
CL 138 CON IBERIA, ATENAS Y SANTA | CON CLL 138 HACIA IBERIA,
2 | NIZA SUBA IBERIA KR 58 Alcala HELENA ATENAS Y SANTA HELENA.
ZONA DE OFICINAS DE LA
PARDO QUINTA KR 12 CON CL KR 7 ENTRE CALLES 72 Y
3 | RUBIO CHAPINERO CAMACHO 70 67 KR 7 ENTRE CALLES 72 Y 67
CL 167 CON AV LAS VILLAS CALLE 167 | PARTEN DESDE LA CR 58
KR 58 CON CR 58, AUTOPISTA CON CLL 167 HACIA LA
4 | BRITALIA SUBA BRITALIA ESQUINA Toberin NORTE AUTOPISTA NORTE.
MAZUREN, CR 56 N° 151-
52, VICTORIA NORTE, PARTEN DESDE LA CR 56
MAZUREN, SANTA CON CLL 151 HACIA
KR 56 CON CL HELENA, AUTOPISTA VICTORIA NORTE,
5| EL PRADO SUBA MAZUREN 151-52 Mazuren NORTE CANTAGALLO
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upPz

LOCALIDAD

BARRIO

DIRECCION

ESTACION
TRANSMILENIO
CERCANA

ZONA_INFLUENCIA

RUTA

BRITALIA

SUBA

SAN CIPRIANO

CL 167 CON
KR 45A

Toberin

BRITALIA, GRANADA
NORTE

PARTEN DESDE LA CR
74,65,62 Y 58 POR LA CLL 167
HACIA ORIENTE HASTA
LLEGAR A LA BOMBA DE
TEXACO UBICADA EN LA
ESQUINA DE LA CLL 167 CON
CR 45. TAMBIEN SUBEN POR
LA CLL 167 HASTALACR 48
TOMANDO HACIA EL SURY
DEJANDO EN LA CLL 166
CON 46.

EL PRADO

SUBA

SAN JOSE DEL
PRADO

CL 137 CON
KR 45A

Alcala

SAN JOSE DEL PRADO,
IBERIA

INICIA EL RECORRIDO EN LA
CR 45A CON CLL 137 HACIA
EL NORTE, BAJAN POR LA
CLL 137A BUSCANDO SALIDA
A LA CLL 138 HACIA EL
OCCIDENTE HASTA TOMAR
LA AV LAS VILLAS HACIA EL
SUR Y RETORNAN AL PUNTO

EL PRADO

SUBA

VICTORIA
NORTE

CL 150 CON
KR 45

Calle 146

VICTORIA NORTE,
MAZUREN, CANTABRIA,
SANTA HELENA DE
BAVIERA

ABARCAN LOS SECTORES
DE SANTA HELENA DE
BAVIERA, VICTORIA NORTE,
MAZUREN Y CANTABRIA
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ID UPZz LOCALIDAD BARRIO DIRECCION ESTACION ZONA_INFLUENCIA RUTA
TRANSMILENIO
CERCANA
El sector de origen esta en
la ClI51 con Kra 7 y el
destino es en las
CHAPINERO KR 9A CON CL Univeridades al oriente de la
9 | CHAPINERO | CHAPINERO NORTE 62 Av Cicunvalar
El sector de origen esta en
laCll19 conKra9yel
destino son los barrios Iniciaenla Cll 19 con Kra 9y el
LA KR 9 CON CL Laches, Guavio, Dorado, destino son los barrios Laches,
10 | LAS NIEVES | SANTA FE CAPUCHINA 19 Rocio Guavio, Dorado, Rocio
El sector de origen esta en
la ClI51 conKra 7,y el
destino es en el barrio Pardo | Inicia en la Cll 51 con Kra 6
PARDO CL 51 CON KR Rubio y universidades al hasta la Kra 2 Este con Cll 47,y
11 | RUBIO CHAPINERO PARDO RUBIO |6 oriente de la AV Circunvalar. | retornan al mismo punto.
INICIA EN LA CR 18
TOMANDO LA CLL 22 SUR AL
ORIENTE HASTA LACR 3,
SERVICIO QUE SE LUEGO AVANZA POR LA
PRESTA EN LAS CR 18 CON CLL 22 SUR, MISMA CR 3 HASTA LA CLL
CL22 SCON |HORASDE LA BARRIOS LA LIBERTAD Y |36 SUR Y DE AHi HASA LA CR
12 | QUIROGA RAFAEL URIBE |OLAYA KR 18 NOCHE LA BELLEZA 6 ESTE
KR 55 CON CL Inica en la kr 55 con ClI 160
13 | BRTALIA SUBA CANTALEJO 160 BARRIO CANTALEJO toma la kr 54 al oriente luego
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ID UPz LOCALIDAD BARRIO DIRECCION ESTACION ZONA_INFLUENCIA RUTA
TRANSMILENIO
CERCANA
toma la CL165 hasta llegar a la
estacion de toberin.
KR 58 CON CL COLINA CAMPESTRE-
14 | PRADO SUBA ATENAS 138 Alcala SUBA

Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad de Bogota D.C. 2011. Direccion de Control y Vigilancia. Informe desarrollo de actividades

para el proyecto de ilegalidad en el transporte pablico en la ciudad de Bogota D.C

Tabla 4-5 Caracteristicas operacionales de los viaj
Secretaria de Movilidad de Bogota D.C. 2011 Direcc

es ilegales identificados en taxis prestando el ser
i6n de Control y vigilancia.. Informe desarrollo de

transporte publico en la ciudad de Bogota.

vicio de transporte publico colectivo. Fuente:
actividades para el proyecto de ilegalidad en el

I [DIRECCIO | NUM_ | FRECUENCIA | FRECUENCIA_PR | OCUPACIO | OCUPACION_ ESTIMADO_ ESTIMADO_ | ESTIMADO
D N EQUIPO | _PROMEDIO OMEDIO _ N_PROME | PROMEDIO_ | USUARIO_HPICO | USUARIO_ | USUARIO
s _HPICO HVALLE DIO_ HVALLE HVALLE _DIA
HPICO
KR 90
CONCL
1|145 9 10 6 4 2 40 12 100
CL 138
CON KR
2|58 30 43 26 4 2 172 52 349
KR 12
CONCL
3|70 68 47 0 3 0 117 0 234
CL 167
4 |CONKR 4 11 7 4 2 a4 14 61
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DIRECCIO
N

NUM_
EQUIPO
s

FRECUENCIA
_PROMEDIO
_HPICO

FRECUENCIA_PR
OMEDIO _
HVALLE

OCUPACIO
N_PROME
DIO_
HPICO

OCUPACION_
PROMEDIO_
HVALLE

ESTIMADO_
USUARIO_ HPICO

ESTIMADO_
USUARIO_
HVALLE

ESTIMADO
_USUARIO
DIA

58
ESQUINA

KR 56
CON CL
151-52

19

57

34

228

137

668

CL 167
CON KR
45A

11

44

14

56

CL 137
CON KR
45A

45

138

83

552

249

801

CL 150
CON KR
45

20

12

100

36

136

KR 9A
CON CL
62

10

15

10

60

20

140

KR 9 CON
CL 19

2,83

8,5

17

CL51
CONKR 6

30

3,2

18,3

16

270

I e N e I )

CL22S
CON KR

64

27,7

110,7

443
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I [DIRECCIO | NUM_ | FRECUENCIA | FRECUENCIA_PR | OCUPACIO | OCUPACION_ ESTIMADO_ ESTIMADO_ | ESTIMADO
D N EQUIPO | _PROMEDIO OMEDIO _ N_PROME | PROMEDIO_ | USUARIO_HPICO | USUARIO_ | USUARIO
s _HPICO HVALLE DIO_ HVALLE HVALLE _DIA
HPICO
18
KR 55
1| CON CL
3|160 22 34 0 3 0 102 0 816
KR 58
1| CON CL
4138 17 17 0 4 0 68 0 170

Fuente: Secretaria Distrital de Movilidad de Bogota D.C. 2011. Direccion de Control y Vigilancia. Informe desarrollo de actividades
para el proyecto de ilegalidad en el transporte pablico en la ciudad de Bogota D.C
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4.3

Grupos de Interés en el transporte publico

individual.

En el desarrollo de este trabajo se han identificado diversos grupos relacionados con la

operacion del transporte publico individual los que interactdan con diferentes propositos;

Empresas:

Solicitan la habilitacién (autorizacion general para prestar el servicio) ante la
autoridad competente.

Vinculan vehiculos para prestar el servicio, los vehiculos vinculados pagan a la
empresa gastos de vinculacion, uso de frecuencia de telecomunicacion, alquiler
de equipos de posicionamiento global entre otros.

Celebran contratos de vinculacion (“afiliacion”) con los propietarios individuales de
los vehiculos a quienes les cobran por el ingreso a la empresa.

Reciben sus ingresos en funcion del nimero de vehiculos afiliados.

En la practica no tiene un vinculo laboral ni contractual con el conductor.

No asume ni responde por la operacion de los vehiculos, a excepcién del pago de
multas por infracciones de transito, en el cual son solidarias las empresas por

aquellas infracciones imputables a los propietarios.

Propietarios:

Celebran contratos de vinculacion (“afiliacion”) con las empresas a quienes pagan
por el ingreso a la empresa.

Reciben sus ingresos en funciéon del nimero de viajes realizados (aunque en
algunos casos “arriendan” el vehiculo al conductor por sumas fijas diarias).
Contrata y remunera al conductor.

Asumen y responde parcialmente la operaciéon de los vehiculos (recaudo de la

tarifa, mantenimiento y custodia de los vehiculos, etc.).

Conductores:

Celebran contratos con el propietario del vehiculo, con quien generalmente se

acuerdan diferentes pagos por el arrendamiento del vehiculo.
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* Reciben sus ingresos en funcién del niumero de viajes realizados en la jornada
laboral

« Asumen y responde parcialmente por la operacion de los vehiculos (atencion al
usuario, recaudo de la tarifa, mantenimiento y custodia de los vehiculos, etc.).

Autoridad de transito y transporte.

» Define politicas, regula las condiciones de la operacion y las tarifas entre otros.

Usuario
» Es el cliente de este servicio. Define el origen y destino de los viajes, algunas

veces el recorrido. Paga una tarifa por el viaje.

En el desarrollo de esta investigacion se realizaron entrevistas a usuarios, conductores,
propietarios, representantes de la Autoridad y conductores. EI mayor numero de
entrevistas se realizo a usuarios y se detallan los resultados obtenidos que permiten la

caracterizacion de un segmento de viajes.

Los resultados de entrevistas a representantes de la Autoridad de transporte,
empresarios, académicos, propietarios y conductores se utilizan en la formulacién de los

elementos del modelo conceptual propuesto.

Dado el alcance de esta investigacion no se adelanto un ejercicio estadistico para
estimacion de la muestra correspondiente, en su lugar se adelantaron entrevistas a
varias clases de actores relacionados con la operacion de de transporte publico

individual.

4.4 Entrevistas a Usuarios.

Para el desarrollo de esta investigacion se realizaron 300 entrevistas a usuarios de taxis
en cercanias a las estaciones de Transmilenio de la Autopista Norte con el fin de

caracterizar dichos viajes.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de informacién secundaria

Las estaciones seleccionadas y el nimero de entrevistas realizadas se presentan en la
siguiente tabla:



82 Viabilidad Técnica y Financiera del Servicio de taxis en el Sistema Integrado de
Transporte Publico.

Tabla 4-6. Numero de entrevistas realizadas estudio de caso.  Fuente: Elaboracién propia a partir de
informacion primaria.

Estacion TransMilenio Numero de Entrevistas realizadas %
Portal Norte 29 10
Toberin 90 30
Calle 142 69 23
Calle 146 60 20
Alcala 52 17
Total 300 100

Fuente: Elaboracion propia a partir de toma de informacion.

Se selecciono el corredor de la Autopista Norte porque estudios previos™ y la inspeccion
visual permitieron identificar la presencia de taxis en cercanias de las estaciones del
sistema TransMilenio actuando como alimentadores y desalimentadores del sistema

troncal y es objeto de este proyecto la caracterizacion de dichos viajes.

4.5 Caracteristicas de las Entrevistas.

4.5.1 Genero.

En la siguiente figura se presenta el género de los entrevistados, el 61% mujeres y el
38% hombres.

Figura 4-2 Género de los entrevistados. Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion primaria.

Género

Género Hombre Género Mujer

\

118
182 & 39%
61%

o

0%

' Informe; Desarrollo de actividades para el proyecto de ilegalidad en el transporte publico en la
ciudad de Bogota. Secretaria de Movilidad. Bogota. D.C. 2011
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Fuente: Elaboracion propia a partir de toma de informacién.

4.5.2 Edad.

El mayor porcentaje de entrevistados (41.9%) tiene entre 25 y 40 afios, seguido de un
26.6% con edad menor a 25 afios. El menor porcentaje de entrevistados 5.6% es mayor
de 60 afios.

Figura 4-3 . Edad de los ent revistados. Fuente: Elaboracion propia a partir de informacién primaria.

Rango de edad

m Edad Menor 25 W Edad 25-40
B Edad Mayor a 60

17

Fuente: Elaboracion propia a partir de toma de informacién.

4.5.3 Formaciéon Educativa de los entrevistados.

El mayor porcentaje de los entrevistados (49.7%) tiene estudios universitarios, seguido
por un segundo segmento (26%) con formacién basica secundaria, un 16% tiene
estudios de postgrado.
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Figura 4-4 Formacion educativa de los entrevistados. Fuente: Elaboracion propia a partir de
informacion primaria.

Formacién educativa

® Formacioén educativa

Primaria
B Formacién educativa
Bachillerato
= Formacioén educativa
Tecnica/Tecnoldgica
\ ® Formacion educativa

Universidad

® Formacioén educativa
Postgrado

® Formacion educativa
Otro

Fuente: Elaboracion propia a partir de toma de informacion.

4.5.4 Estrato de los entrevistados.

El mayor porcentaje de usuarios de taxi entrevistados corresponden a estrato 4 (54.0%),
no obstante los estratos 2, 3 y 5 también son usuarios del servicio de taxi en cercanias a
las estaciones de TransMilenio. Lo que permite concluir una relacién entre el nivel de
ingresos y el uso del servicio de transporte publico individual.

Figura 4-5 Estrato de los entrevistados usuarios de transporte publico individual. Fuente: Elaboracion
propia a partir de informacién  primaria.

Estrato

W Estrato 1 M Estrato 2 M Estrato 3

Fuente: Elaboracion propia a partir de toma de informacién.
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4.5.5 Tipo de servicio.

El 46.7% de los entrevistados usan el taxi en la modalidad autorizada como transporte
publico individual, el 53.3% de los usuarios usan el taxi colectivo el cual opera de manera

irregular sin autorizacién del Estado.

El taxi colectivo opera con rutas preestablecidas cubriendo recorridos que pueden estar o

no servidos por transporte publico colectivo.

Las estaciones en donde se presenta el mayor porcentaje de usuarios de taxi colectivo
son Toberin y Alcala en donde en el costado occidental de la estacion existen zonas de

parada de taxis plenamente identificadas y utilizadas por los usuarios.

Los taxis localizados en Toberin cubren rutas especialmente hacia la Avenida Boyacd,
los Taxis localizados en Alcala tienen destino final principalmente el sector de Colina
Campestre. Estas areas actualmente tienen cobertura del transporte publico colectivo, no
obstante en el marco del SITP se han disefiado rutas complementarias para mejorar la
cobertura y accesibilidad de los sectores mencionados y en especial la integracion con el
sistema TransMilenio.

Figura 4-6 Tipo de servicio asociado. Individual o colectivo. Fuente: Elaboracién propia a partir de
informacion primaria.

Tipo de servicio

160
53,3%

m Servicio Individual Servicio Colectivo

Fuente: Elaboracion propia a partir de toma de informacién.
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4.5.6 Motivo del viaje principal.

Los objetivos del viaje principal son trabajo y estudio, aunque también se identifican otros

como compras, llevar los nifios al colegio entre otros.

Figura 4-7 . Motivo del viaje principal. Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion primaria.

Motivo

B Motivo Trabajo B Motivo Estudio 1 Motivo Nifos colegio

B Motivo Compras B Motivo Otro

Fuente: Elaboracion propia a partir de toma de informacién.

4.5.7 Porcién del viaje total, complemento del principal en el
Sistema Troncal de TransMilenio.

El 98% de los entrevistados indico que el viaje en taxi corresponde a una porcién del

viaje total que tiene como segmento principal el realizado en el sistema troncal

TransMilenio, solo el 2% de los entrevistados indicaron que su viaje principal era en taxi.

Los viajes en taxi en general se presentan como una porcion del viaje total.
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Figura 4-8 . Servicio como comp lemento o no del viaje principal en el sistema tron cal. Fuente:
Elaboracion propia a partir de informacion primaria

Servicio como complemento de Transmilenio

® Complemento TM
Si

m Complemento TM
No

Fuente: Elaboracion propia a partir de toma de informacién.

4.5.8 Frecuencia del viaje en Taxi.

El 48% de los usuarios de taxi entrevistados indicaron que realizan regularmente este
tipo de viaje, el 32% de manera esporadica y el 20% lo realizan de manera ocasional.

Figura 4-9 . Frecuencia del viaje en taxi. Fuente: Elaboracién propia a partir de  informacion primaria.

Frecuencia de viaje

® Frecuencia
Regularmente

® Frecuencia
Ocasionalmente

m Frecuencia

v Esporadicamente

Fuente: Elaboracion propia a partir de toma de informacién.
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4.5.9 Duracion de la porcion de Viaje realizada en taxi.

El mayor porcentaje de la porcidn de viaje en taxi son viajes cortos con duracion entre 5

y 15 minutos (54%) y menor a 5 minutos (42%).

Figura 4-10 Duracion de la porcion de viaje entaxi.  Fuente: Elaboracion propia a partir de informacion
primaria.

Duracion del viaje

m Duracion <5
H Duracidn 5>x<15
Duracion

15>x<30

m Duraciéon > 30

Fuente: Elaboracion propia a partir de toma de informacion.

4.5.10Costo de la porcion de Viaje en taxi como compleme  nto al
viaje principal en TransMilenio.

El costo promedio de la porcién de viaje realizada en taxi es de $1.000 para los viajes en

taxi colectivo (55%), y menor a $ 5.000 para los viajes en modalidad individual lo que

corresponde a viajes de corta distancia. Es importante destacar que la tarifa para el viaje

en taxi colectivo es inferior a la del transporte publico colectivo.
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Figura 4-11 Costo de la porcién de viaje en taxi como complemen  to al viaje principal en cercania a la
estaciones Transmilenio de la Autopista Norte. Fuente: Elaboracién propia a partir de informacién
primaria.

Costo del viaje
10

m Costo $ 1.000 m Costo $1.000 > X < $5.000
m Costo $5.000 > X < $10.000 m Costo > $10.000

Fuente: Elaboracion propia a partir de toma de informacion.

4.5.11Preferencia del uso de taxi sobre otros medios de

transporte para realizar una porcion del viaje tota |
Se pregunto a los usuarios sobre el motivo principal para la escogencia del taxi sobre
otros medios de transporte para realizar una porcion del viaje total, en la Figura 4-12.
Motivos de preferencia del uso del taxi se presenta que para el 35% de los entrevistados
el taxi es la Unica opcion para realizar el viaje planeado, el 27.3% lo prefiere por rapidez
en el viaje, el 25% lo escoge por comodidad y el 7% por facilidad de acceso a este medio

de transporte.
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Figura 4-12 . Motivos de preferencia del uso del taxi para real izar una porcién del viaje total.  Fuente:
Elaboracién propia a partir de informacion primaria.

Preferencia de uso de taxi

2 5 4

2,2% 0,6% 1,6% _1,3%

® Unica Opcién H Comodidad M Es facil tomar un taxi W Rapidez en el viaje

M Seguridad M Flexibilidad = Costo m Otro

Fuente: Elaboracion propia a partir de toma de informacién.

4.5.12Uso del taxi para realizar una porcion del viaje to  tal.

Se pregunto a los usuarios de taxi; Si tuvieran una ruta alimentadora o complementaria

convencional que realizara el segmento de viaje planeado, seguiria usando el taxi o

tomaria la nueva ruta. El 84.5% respondié que usaria la nueva ruta de transporte publico

convencional, el 15.5% contesto que seguiria usando el taxi para su viaje complemento

al principal en el sistema troncal.

Esto evidencia la existencia de zonas sin cobertura adecuada del transporte publico

colectivo y masivo, no obstante un 15.5% de los entrevistados a pesar de otras opciones

de transporte seguiria usando el taxi para realizar este segmento del viaje.
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Figura 4-13 . Uso del taxi sobre ruta de transporte publico col ectivo o masivo. Fuente: Elaboracion
propia a partir de informacién primaria.

Uso de ruta alimentadora o complementaria
m S| No
44

15,5%

Fuente: Elaboracion propia a partir de toma de informacion.

4.5.13Razones par a no usar el vehiculo particular para esta
porcion del viaje.
El 41.5% de los entrevistados manifesté ser propietario de vehiculo particular, no

obstante a continuacién se presentan las razones para no usarlo.

El 36.9 % indico que no usa el vehiculo particular por la restricciéon a la circulacion
conocida como pico y placa, el 25.6% respondié que otra persona del grupo familiar lo
usa, el 13.3% por mayores costos en el viaje en vehiculo particular, el 10.3% por evitar
la congestién vehicular y el 5.4% respondié por comodidad mayor en este medio de
transporte.
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Figura 4-14 . Raz6n de no uso del vehiculo particular para este segmento del viaje. Fuente:
Elaboracién propia a partir de informacion primaria

Razén de no uso de vehiculo

H Congestion B Parqueadero m Costo de Viaje
H Pico Y Placa B Otra persona lo usa B Comodidad
m Otro

Fuente: Elaboracion propia a partir de toma de informacién.

4.6 Resultados de las entrevistas a usuarios.

Como principales conclusiones en el desarrollo de la entrevista realizada a usuarios se

tienen las siguientes referidas a la porcién del viaje realizada en taxi:

Los usuarios de taxi entrevistados se encuentran entre los estratos 2 a 5, con
predominio de los estratos 3 y 4. El nivel educativo predominante es el de
estudios universitarios, el gran porcentaje de los entrevistados se encuentra en
edad productiva aunque estudiantes también emplean el servicio de TPI.

El 46.7% de los entrevistados usan el taxi en la modalidad autorizada como
transporte publico individual, el 53.3% de los usuarios usan el taxi colectivo el cual
opera de manera irregular sin autorizacion del Estado. Las estaciones en donde
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se presenta el mayor porcentaje de usuarios de taxi colectivo son Toberin y Alcala
en donde en el costado occidental de la estaciéon de Transmilenio y en cercania a
la Autopista Norte existen zonas de parada de taxis plenamente identificadas y
utilizadas por los usuarios. Los destinos de los viajes a partir de las estaciones
también son plenamente identificables; Cantalejo, Gilmar. Britalia y Sotavento son
los principales destinos de los usuarios del taxi colectivo en Toberin. Colina
Campestre es el principal destino de los usuarios del taxi colectivo con origen en
la Estacion Alcala.

« EI 98% de los entrevistados indico que el viaje en taxi era complemento al viaje
principal en el sistema troncal TransMilenio, solo el 2% de los entrevistados
indicaron que su viaje principal era en taxi. Los motivos principales del viaje son
trabajo y estudio respectivamente.

» Los viajes en taxi en cercanias de las estaciones de Transmilenio ubicadas sobre
la Autopista Norte son frecuentes para los usuarios entrevistados. EI mayor
porcentaje de viajes son viajes cortos con duracién entre 5y 15 minutos (54%) y
menor a 5 minutos (42%).

» El costo promedio del viaje es de $1.000 para los viajes en taxi colectivo (55%), y
menor a $ 5.000 para los viajes en modalidad individual lo que corresponde a
viajes de corta distancia. Es importante destacar que la tarifa para el viaje en taxi
colectivo es inferior a la del transporte publico colectivo.

« Para el 35% de los entrevistados el taxi es la Unica opcion para realizar el viaje
planeado, el 27.3% lo prefiere por rapidez en el viaje, el 25% lo escoge por
comodidad y el 7% por facilidad de acceso a este medio de transporte. Los
anteriores resultados permiten concluir deficiencia en cobertura o en las

caracteristicas del transporte puablico colectivo que opera en estas zonas.

 EI 84.5% de los entrevistados respondié que si existiera una ruta de transporte
publico colectivo que lo llevara a su destino la usaria, el 15.5% contesto que

seguiria usando el taxi para su viaje complemento al principal en el sistema
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troncal. Esto evidencia la existencia de zonas sin cobertura adecuada del
transporte publico colectivo y masivo, no obstante un 15.5% de los entrevistados
a pesar de otras opciones de transporte seguiria usando el taxi.

El 41.5% de los entrevistados manifestd ser propietario de vehiculo particular, no
obstante el 36.9 % indico que no usa el vehiculo particular por la restriccién a la
circulacion conocida como pico y placa, el 25.6% respondié que otra persona del
grupo familiar lo usa, el 13.3% por mayores costos en el viaje en vehiculo
particular, el 10.3% por evitar la congestion vehicular y el 5.4% respondié que por

comodidad prefiere esta alternativa de viaje.

Los resultados de entrevistas a representantes de la Autoridad de transporte,
empresarios, académicos, propietarios y conductores se utilizan en la formulacién

de los elementos del modelo conceptual propuesto.



5. Propuesta Conceptual

En este capitulo se presenta el desarrollo de un modelo conceptual relacionado con la
optimizacion de la operacién del transporte publico individual en el marco de la
implementacién del Sistema Integrado de Transporte Publico, incluye el analisis de los

siguientes aspectos:

» Politica publica y marco juridico.

» Aspectos técnicos y operacionales.

» Organizacion empresarial.

e Aspectos concernientes a conductores y propietarios.
e El usuario.

» Aspectos financieros y tarifarios

* Infraestructura

De acuerdo a los elementos recopilados en los capitulos anteriores se propone el
desarrollo de elementos de politica, estrategias y proyectos en los diferentes aspectos
citados para que la planeacion, disefio, operacion y regulacion del transporte publico
individual corresponda a las expectativas del usuario y a la politica de integracion de

este subsistema al Sistema Integrado de Transporte.

Se proponen y evallan una serie de estrategias y proyectos para el mejoramiento de la
calidad del servicio de transporte publico individual y para posibilitar su integracion al
SITP.

Finalmente se presentan las alternativas de operacion del transporte publico individual

en el marco del SITP y se establece su viabilidad técnica y financiera.
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Figura 5-1 Los Taxis en el marco del SITP. Fuente: Elaboracion propia.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de toma de informacion.

5.1 Marco Juridico y de Politica Publica.

5.1.1 Consideraciones.

La propuesta presentada se enmarca en las siguientes consideraciones de la politica
publica;

e El articulo 365 de la Constitucion Politica consagra que los servicios publicos son
inherentes a la finalidad social del Estado y es su deber garantizar su eficiente
prestacién, conforme al régimen juridico establecido en la ley.

« El articulo 2° de la Ley 105 de 1993, sefiala que, por su caracter de servicio publico,
la operacion del transporte publico estara bajo la regulacién del Estado, quien
ejercera el control y la vigilancia necesarios para su adecuada prestacién, en

condiciones de calidad, oportunidad y seguridad.
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* Los articulos 2° y 3° de la Ley 336 de 1996 establecen como prioridad esencial del
Estado la seguridad de los usuarios, y la obligacién por parte de las autoridades
competentes, de establecer una regulacion de transporte publico que exija y verifique
las condiciones de seguridad, comodidad y accesibilidad requeridas, dandole
prioridad a la utilizacion de medios de transporte masivo.

e El articulo 8° de la Ley 336 de 1996 define que "las autoridades que conforman el
sector y el sistema de transporte seran las encargadas de la organizacion, vigilancia y
control de la actividad transportadora dentro de su jurisdiccion”.

e EI SITP, segun el PMM comprende las acciones para la articulacion, vinculaciéon y
operacion integrada de los diferentes modos de transporte publico, las instituciones o
entidades creadas para la planeacion, la organizaciéon, el control del trafico y el
transporte publico, asi como la infraestructura requerida para la accesibilidad,
circulacion y el recaudo del sistema.

» Entre los objetivos del SITP, se encuentran: mejorar la cobertura del servicio de
transporte publico, la conectividad y la accesibilidad a los diferentes sectores de la
ciudad, realizar la integracion operacional y tarifaria del sistema de transporte publico
y establecer un nuevo modelo de organizacion empresarial de prestacion del servicio.

e El articulo 41 del Plan Maestro de Movilidad establece que el SITP contemplara
esquemas tecnoldgicos de cobro y recaudo que faciliten el analisis de la demanda, la
auditoria al cobro y la aplicacion del sistema tarifario integral.

» EI Decreto 309 de 2009 establece que la integracién de los diferentes modos de
transporte publico en el radio de accién distrital, iniciara con el transporte publico
colectivo urbano de pasajeros y el masivo actual. Posteriormente y de acuerdo con el
cronograma que se defina por la Secretaria Distrital de Movilidad, con el apoyo de las
instancias de coordinacion interinstitucional definidas por el Alcalde Mayor, se
integrara el transporte férreo, los otros modos de transporte y los demas
componentes establecidos en el articulo 14 del Decreto Distrital 319 de 2006. Este
cronograma debera ser revisado y ajustado peridodicamente de conformidad con los
resultados de los estudios previos y con el desarrollo de ejecucién de las obras.

 En el marco del Sistema Integrado de Transporte la integracion podra darse bajo
cualquiera o varias de las siguientes modalidades:

o0 Integracién operativa: Es la articulacion de la programacion y el control de la

operaciéon del transporte publico de pasajeros, mediante la determinacion
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centralizada, técnica, coordinada y complementaria de servicios a ser
operados por los vehiculos vinculados al SITP, mediante el establecimiento de
horarios, recorridos, frecuencias de despacho e interconexion de la operacion,
facilitando la transferencia de pasajeros para cumplir las expectativas y
necesidades de transporte de la demanda, segun su origen y destino.

o Integracion fisica: Es la articulacion a través de una infraestructura comuan o
con accesos.

o Integracién virtual: Es la utilizacion de medios tecnoldgicos para permitir a
los usuarios el acceso en condiciones equivalentes a las de la integracion
fisica.

0 Integracion del medio de pago: Es la utilizacion de un Unico medio de pago,
que permite a un usuario el pago del pasaje para su acceso y utilizacién de
los servicios del Sistema.

0 Integracion tarifaria : Se entiende por integracion tarifaria la definicion vy
adopcion de un esquema tarifario que permita a los usuarios del SITP la
utilizacién de uno o mas servicios de transporte, bajo un esquema de cobro
diferenciado por tipo de servicio, con pagos adicionales por transbordo
inferiores al primer cobro, valido en condiciones de viaje que estén dentro de
un lapso de tiempo que se definira en los estudios técnicos y el pliego de
condiciones para las licitaciones de operacion del SITP, y que considerara las
caracteristicas de longitud de viaje y velocidades de operacién en la ciudad de
Bogota.

Los contratos actuales con los operadores del SITP permiten la coexistencia con
otros Contratos 0 concesiones, actuales o futuros, para la operacién del Sistema
Integrado de Transporte Pulblico de Bogota -SITP y para el desarrollo de otras
actividades conexas o complementarias (concesiones, publicidad, comercio,
servicios, rotacionales, entre otros.).

El PMM de Movilidad en su articulo 22 establece las estrategias de racionalizacion de
la operacidn del transporte publico individual.

El Decreto Niumero 172 DE 2001 del Ministerio de Transporte “Por el cual se
reglamenta el Servicio Publico de Transporte Terrestre Automotor Individual de
Pasajeros en Vehiculos Taxi” reglamenta a nivel nacional la habilitacion de las
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empresas de Transporte Publico Terrestre Automotor Individual de Pasajeros en

Vehiculos Taxi y la prestacion por parte de éstas del servicio.

5.1.2 Propuesta en el marco legal y de politica publica.

La adopcion del Plan Maestro de Movilidad en la ciudad de Bogota constituye un hito

significativo en la formulacién de la politica publica de la ciudad.

El plan Maestro de Movilidad prioriza la implementacién del Sistema Integrado de
Transporte Plblico que comprende “las acciones para la articulacién, vinculacion vy
operacion integrada de los diferentes modos de transporte publico, las instituciones o
entidades creadas para la planeacién, la organizacion, el control del trafico y el transporte
publico, asi como la infraestructura requerida para la accesibilidad, circulacién y el

recaudo del sistema”. (Alcaldia Mayor de Bogota, 2006)

En este sentido avanza la etapa pre-operativa de la primera fase del Sistema con la
integracion operacional, de medio de pago y tarifaria del transporte publico colectivo vy el

sistema Transmilenio.

Aunque el taxi es el menos eficiente de los medios de transporte publico, porque su
operacion se asimila a la del transporte privado, constituye una opcion de movilizacién
que provee el Estado al usuario y es un medio de transporte reconocido y generalizado a
nivel mundial con caracteristicas de operacion altamente flexible, adaptado a bajas
demandas y a sectores de baja densidad poblacional, de alta accesibilidad y penetracion
en la red vial, con reducido tiempo de espera dadas las altas frecuencias posibles y que

brinda al usuario condiciones de comodidad y seguridad.

Es necesario el desarrollo e implementacion de las estrategias presentadas en el Plan
Maestro de Movilidad para la racionalizacion de la operacion de este medio, pero
igualmente es prioritario avanzar en el estudio de medidas que propendan por la
integracién regulada operacional y de medio de pago de los taxis al SITP. Esto demanda

la revisién del marco regulatorio, operacional y tarifiario entre otros.

En la practica se ha determinado la existencia de una demanda especifica para los
servicios del transporte publico individual y en especial se identifica la operacion de taxis
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en la modalidad de prestacion de servicios individuales y colectivos en cercania a

estaciones del sistema Transmilenio con una demanda particular identificada.

Se hace necesaria la generacién de proyectos concretos que permitan la operacion
regulada de los servicios de transporte publico individual y colectivo conforme a la

existencia de una demanda de este tipo de servicio.

El Decreto 172 de 2001 establece que “El transporte publico terrestre automotor
individual de pasajeros en vehiculos taxis es aquel que se presta bajo la responsabilidad
de una empresa de transporte legalmente constituida y debidamente habilitada en esta
modalidad, en forma individual sin sujecién a rutas ni horarios donde el usuario fija el
lugar o sitio de destino. El recorrido sera establecido libremente por las partes
contratantes”, esta definicion nos permite concluir que la operacion de servicios de tipo
colectivo en vehiculos tipo taxi no esta de acuerdo con la normatividad existente y con el
espiritu que enmarca la definicién del transporte publico individual.

La presencia de servicios ilegales en vehiculos tipo taxi prestando el servicio colectivo
muestra la deficiencia en la cobertura del transporte publico en ciertos puntos de la
ciudad, asi como refleja la inconformidad del usuario frente a las actuales condiciones en
las que se presta el transporte publico colectivo convencional; altos niveles de ocupacién

en hora pico, y bajas velocidades de operacion principalmente.

La estructuracion de los contratos de operacion del SITP establece la obligacion del
concesionario de atender la demanda insatisfecha de transporte publico en la zona
adjudicada, aunque posibilita la convivencia con otro tipo de concesiones, es
responsabilidad del concesionario de operacién garantizar la adecuada atencién de la

demanda de transporte publico en su zona.

Es recomendable que los operadores del SITP revisen la conveniencia técnica, operativa
y financiera de atender la demanda de transporte en determinadas zonas y horarios con
vehiculos pequefios, menores al colectivo homologado para 19 pasajeros, lo que
permitiria ofrecer un mejor nivel de servicio al usuario, para este proceso es necesaria la
homologacién ante el Ministerio de un vehiculo pequefio (de capacidad menor a 19

pasajeros) para la operacién en el marco del SITP. Estos vehiculos podrian operar en
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las zonas en las que se ha identificado la operacion ilegal de taxis prestando servicios
colectivos, zonas con problemas de accesibilidad y cobertura, con bajas demandas (hora

valle) y reforzando la operacion de la flota en el horario pico.

5.1.3 Aspectos Técnicos y operacionales.

El modelo de planeacién actual prioriza la atencién del viaje principal en transporte
publico colectivo o masivo y desconoce las caracteristicas de la porcion del viaje antes o
después del principal para completar el viaje total. Esta situacion que desatiende una
demanda especifica de servicios de transporte ha generado el incremento de nuevos
servicios ilegales o informales para satisfacer nuevos deseos y caracteristicas de viaje de
una demanda consolidada.

La escogencia modal para esta porcion de viaje corto antes o después del segmento de
viaje principal varia de acuerdo al estrato, nivel socioeconémico, accesibilidad a servicios
de transporte tradicional publico o masivo, y a las caracteristicas urbanisticas del sector
considerado.

Es necesaria la caracterizacion de la ausencia de servicios de transporte tradicional con

una demanda identificada en una porcién del viaje.

Entre los nuevos medios de transporte que responden a la demanda de segmentos de
viaje con caracteristicas especiales antes y después del segmento de viaje principal se
encuentran algunos ilegales como los bicitaxis y los denominados “taxis colectivos”, pero
igualmente medios como el automdvil, el taxi, la bicicleta y caminatas cada vez mas
largas hacia destinos finales o intermedios cubriendo porciones especificas del viaje total.

El primer paso es mejorar y reforzar la cobertura y calidad del transporte publico colectivo
y masivo actual para atender las necesidades de la poblacién.

La inclusién de nuevas rutas alimentadoras, complementarias y urbanas en el marco de
la entrada en operacion del SITP es un gran paso, pero también es necesario optimizar la
operacién del transporte publico colectivo pues el proceso de transicion entre el sistema
actual y el SITP podra durar mas de dos afos, periodo en el que continua creciendo la

poblacion y sigue aumentando la demanda de transporte en todos sus medios, periodo
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en el que se podrian acentuar aun mas las diferentes modalidades de transporte ilegal,

gue se consolidan con el paso del tiempo y luego son muy dificiles de erradicar.

Igualmente es necesaria la promocidon de modos no motorizados como la bicicleta y la
caminata, la implementacion de politicas urbanas que propendan por la consolidacion de
la ciudad, la expansién del sistema Transmilenio y la construccion y puesta en marcha de

nuevos modos masivos férreos como el metro y el tranvia.

En cuanto al servicio de transporte publico individual, es un servicio consolidado, con una
demanda particular, con mdltiples deficiencias pero también con oportunidades desde el

punto de vista del usuario que debe ser optimizado.

Se sugiere desde este proyecto el andlisis de nuevos servicios en el marco de los
contratos de operacion del SITP con vehiculos de capacidad menor a los colectivos (19
pasajeros) en hora de maxima demanda en la ciudad como alimentadores o des
alimentadores del servicio troncal, para el servicio de recorridos inter zonales cortos en
aéreas periféricas con baja demanda y su conexion con sectores especiales de la ciudad,
un caso especifico podria ser el caso de la integracién Soacha — Bogota, particularmente

en hora pico.

De las investigaciones y entrevistas realizadas se tiene que un porcentaje de usuarios, a
pesar de la existencia de otros medios de transporte publico seguira empleando el
transporte publico individual en vehiculos tipo taxi para el segmento de viaje
complemento al principal en el sistema TransMilenio debido principalmente a la rapidez,

comodidad y alta accesibilidad de este medio de transporte.

En este sentido se deben establecer escenarios a corto plazo y de tipo estructural con el

fin de mejorar la operacion de este servicio.

En la operacion del TPl en cualquiera de los esquemas empresariales posibles es

importante tener en cuenta diferentes factores:
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» Definicion de niveles de servicio y parametros operacionales asi como las
medidas para la verificacion de los mismos y las sanciones por incumplimiento.

e Control de los vehiculos del TPI. Cumplimiento de las normas para operacién
eficiente por parte de vehiculos y conductores

» Elaboracién y seguimiento a manuales, protocolos y reglamentos técnicos que
guien la operacion, niveles de servicios, control y demas actividades técnicas
necesarias para la prestacion del servicio publico de transporte bajo los niveles
establecidos por el Estado.

» Disposicion de patios, o zonas amarillas fuera de via para el estacionamiento,
mantenimiento, alistamiento de los vehiculos como parte de las medidas para
garantizar el control de la flota. Garantizar la sostenibilidad de la infraestructura
empleando como uno de los recursos la explotacién de servicios urbanos.

« Implementacion de tecnologias limpias, taxis eléctricos y similares.

» Control de la oferta. Medicion periddica de los niveles de ocupacién.

* Propender por la existencia de una estructura organizacional empresarial y
técnica que garantice el éxito de la operacion.

+ Mantener en condiciones 6ptimas de funcionamiento, seguridad y limpieza los
vehiculos, y equipos adicionales de los vehiculos del TPI.

* Promover la implementacion de equipos tecnolégicos que faciliten el control como
GPS y comunicacion permanente de los vehiculos con centros de control para el

servicio.

En la Figura 5-2 Comparaciéon de varios medios de transporte en el marco del SITP y en
la Tabla 5-1 Comparacién de varios medios de transporte en el marco del SITP se
presenta la relacidn de varios medios de transporte y tipologias vehiculares en el marco
de la implementacion del SITP. Se muestra el taxi como un medio dinamico y altamente

flexible.
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Tabla 5-1 Comparacién de varios medios de transpor  te en el marco del SITP

Medio |Capacidad | Pas/hora Km
de disefo recorridos :
por sentido

Peatonal 1300 0,5
Bicitaxi 2 220 3
Microbus |19 228 15 C—1
Buseta |40 480 15 —
Bus 50 750 15 —
Padron (80 1600 25 —
Taxi 4 600 - 2000 |5a 25 C—1

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Moalineros y Transmilenio S.A

Figura 5-2 Comparacion de varios medios de transpor  te en el marco del SITP. Fuente: Elaboracién
propia a partir de datos de Molineros y Transmileni 0 S.A

Rango de demanda Vs Km

1800 |
@ 1800 | |
L 400 b e
T 1200 k-
& 1300
£ 1000
S 800 | -
5 Boo F
S 1
o 400 - .
m —
o i
5 10 15 20 25 30
Kilémetros

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Molineros y Transmilenio S.A
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5-2. Propuestas técnicas y operacionales para la in

tegracion del TPI al SITP. Fuente: Elaboracion

propia.
Propuesta Ventajas Desventajas | Responsable Horizonte de
Implementacion
Analisis por |Brinda al Requiere Autoridades de | Mediano alargo
parte de los |usuario un ajustes a la Transito y plazo (Mayor a 3

operadores  del
SITP de prestar
servicios de
alimentacién y
complementario
s en vehiculos
pequefios
(capacidad
menor a 19
pasajeros)
especialmente
para reforzar la
operacién de la
flota
convencional en
el horario de
méaxima

demanda.

Como
alimentadores o
des alimentadores
del servicio troncal
del sistema

TransMilenio.

Para la atenciéon

nuevo medio

de transporte:

*Altamente
accesible.

*cOmodo

*con altas
frecuencias de

despacho

* tarifas

accesibles

* Bajos
tiempos de
desplazamient
0.

Esta medida
debe ser
priorizada en
horas de
méxima
demanda es
de alta
aplicabilidad

en sectores de

legislacion de
Transporte y
al marco
regulatorio y
tarifario de
los contratos
de concesion
para la
operacion del
SITP.
Requiere la
homologacié
n de un
nuevo tipo de
vehiculo
pequefio
para prestar
el servicio de
transporte
publico
colectivo por
parte del
Ministerio de

Transporte.

Se debe

Transporte a
nivel Distrital y

Nacional.

afios)
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Propuesta Ventajas Desventajas | Responsable Horizonte de
Implementacion
de servicio de baja densidad | identificar y
recorridos inter poblacional y generar
zonales cortos en |de dificil infraestructur
aéreas periféricas |cobertura a para
con baja como la establecer
demanda, en periferia de la | puntos de
recorridos que ciudad. parada.
conecten zonas
periféricas de baja
demanda con
sectores
especiales de la
ciudad, un caso
especifico podria
ser el caso de la
integracion
Soacha — Bogota,
particularmente en
hora pico.
Definicion de Proteccion al | No existe Autoridades de | Corto plazo (1 a3
niveles de usuario al marco Transito y anos)
servicio y establecer regulatorio. Transporte a
parametros reglas claras nivel Distrital y
) o Dificil control )
operacionales en el servicio ] Nacional.
asi como las de TPl en envia
medidas para la cuanto a
verificacion de los
*limpieza del

mismos y las
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Propuesta

Ventajas

Desventajas

Responsable

Horizonte de

Implementacién

sanciones por

incumplimiento

vehiculo

*oportunidad
para fijar el
destino y
recorrido por
parte del

usuario.

*

Incorporacion
de elementos
tecnoldgicos
que
contribuyan a
la seguridad
para el

usuario.

*Oportuna

atencion.

Disposicion de
zonas amarillas
en via para el
estacionamiento
o fuera de via
para el
estacionamiento
, mantenimiento,
alistamiento de
los vehiculos

como parte de las

*Mayor control
y eficiencia

de la
operacion del
TPI.

* Mayor
control de la
flota en
aspectos
técnico

*Escasez de
infraestructur
a vial para
implementaci
6n de zonas
amarillas en

via.

* La inversion
inicial para la
adecuacion

Autoridades de
Transito y
Transporte a
nivel Distrital y

Nacional.

Cortoplazo(1a 3
afios) zonas
amarillas en via,
Mediano o largo
plazo (mayor a 3
afios) la
operacién de
patios fuera de

via.
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la infraestructura
empleando como
uno de los
recursos,
recargos tarifarios
y la explotaciéon
de servicios
urbanos

complementarios

no hay
mucha
disponibilidad
de suelo para
esta

actividad.

* La actual
estructura
organizacion
al de las
empresas del
TPI no facilita
la generacién
de
infraestructur
aparala
operacion
regulada del
TPI.

* Necesidad
de modificar
el marco
regulatorio
parala

Propuesta Ventajas Desventajas | Responsable Horizonte de
Implementacion

medidas para mecanico y de patios o
garantizar el operacional. zonas de
control de la flota. despacho

_ *Mayor .
Garantizar la ) fuera de via

o seguridad al
sostenibilidad de ] es muy altay

usuario.
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Propuesta

Ventajas

Desventajas

Responsable

Horizonte de

Implementacién

inclusion de
recargos
tarifarios
para la
generacion
de
infraestructur
a gue
optimice la

operacion.

Implementacién
de tecnologias
limpias, taxis
eléctricos y
similares.
Promocion de
estos vehiculos
mediante
excepcion de
impuestos e
incentivos

operacionales

como O restriccidn

a la circulacion

(sin pico y placa)

Implementacio
n de medidas
que
contribuyan
conla
sostenibilidad
del medio
ambiente.

Altos costos
de los
nuevos
vehiculos,
hibridos o

eléctricos.

Necesidad
del marco
regulatorio
para generar
incentivos
operacionale
s como la
eliminacion
de
restricciones
ala

circulacion

Autoridades de
Transito y
Transporte a
nivel Distrital y

Nacional.

Empresas del
sector

automotriz

Corto a mediano

plazo (1 a 5 afos)




110 Viabilidad Técnica y Financiera del Servicio de taxis en el Sistema Integrado de

Transporte Publico

Propuesta Ventajas Desventajas | Responsable Horizonte de
Implementacion
(pico y placa)
yla
disminucion
de
impuestos.
Control de la Control de la | Necesidad Autoridades de | Cortoplazo(1a3
oferta. Medicién | congestion de | de Transito y afios)
periodica de los la malla vial permanente | Transporte a
niveles de por circulacion | monitoreo y nivel Distrital y
ocupacion de vehiculos | seguimiento. | Nacional.
con bajos
niveles de
ocupacion.
Es necesaria
la
implementacio
n de
monitoreos
especificos
por zonas
geograficas y
franjas
horarias de la
ocupacion del
TPI
Promover la *Facilitan el Costo y Autoridades de | Corto plazo (1 a3
implementacién control control de los | Transito y anos)
de equipos operacional. equipos. Transporte a
tecnoldgicos que nivel Distrital y
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Propuesta Ventajas Desventajas | Responsable Horizonte de
Implementacién
faciliten el control | *Optimizan la | El uso del Nacional.
como GPSy operacion. GPS
L, . Empresas de
comunicacion _ monitoreado
*Constituyen TPI

permanente de

un medio para

por un centro

los vehiculos con de control
promover la .
un centro de _ unificado
- seguridad del o
control unificado _ vigilado por
usuario. _
a cargo de la la Autoridad
Autoridad de de transito
Transporte. deberia ser
obligatorio.
Necesidad
de
modificacion
del marco
regulatorio.
Generacion

de recursos
adicionales
para el
monitoreo
unificado del

servicio.

Fuente: Elaboracion propia

5.1.4 Organizacion Empresarial.

A nivel nacional esta reglamentada la figura de habilitacién de empresas de transporte
publico individual y los requisitos para la vinculacién de vehiculos a dichas empresas. No
obstante para el caso de Bogota dicho esquema ha generado la creacién de monopolios
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gue generan sus ganancias del nUmero de vehiculos afiliados y de los servicios conexos
gue suministran a sus afiliados contra remuneraciéon. No existe por parte de dichas
Empresas control de la flota, ni a los conductores, ni a la operacion. Aunque las
Empresas de transporte publico individual de acuerdo a la ultima reforma del Codigo
Nacional de Transito Terrestre son solidarias en los comparendos de transito, esta no es
una medida suficiente para garantizar un adecuado control de la operacion. “Solidaridad
por multas. Seran solidariamente responsables por el pago de multas por infracciones de
transito el propietario y la empresa a la cual esté vinculado el vehiculo automotor, en

aquellas infracciones imputables a los propietarios o a las empresas”.'®

Se hace deseable la modificacion de la estructura empresarial existente con el fin de
propiciar la vinculacion mediante contratos de concesion el servicio de transporte publico
individual con obligaciones precisas y multas por el incumplimiento de las mismas y
politicas tarifarias vinculadas que garanticen el control de los vehiculos, regulacién
precisa de los conductores con el fin de optimizar las caracteristicas del servicio al

usuario; comodidad, seguridad, tarifas equitativas y control operacional del servicio.

Existen varias alternativas relacionadas con la reforma de la estructura empresarial de

las empresas de transporte publico individual:

e Vinculacién a través de los actuales contratos del SITP. Que los contratos

actuales de operacién del SITP involucren la operacion de servicios de transporte
colectivo en vehiculos pequefios (capacidad menor a 19 pasajeros) para
servicios complementarios o de alimentacién previamente identificados y que
actualmente cubren los taxis colectivos. Esto legalmente se podria lograr a través
de la vinculacion de nuevas tipologias de vehiculos menores o similares al
“colectivo”, previa homologacién ante el Ministerio de Transporte para la atencion
de rutas cortas y de alta frecuencia para alimentar el sistema troncal. No
obstante esto generaria una problematica social importante dado que se estaria
desplazando a los taxistas que actualmente suplen estas rutas y demanda de

viajes. Esta alternativa también requiere el disefio e implementacion de la

16Ley 1383 de 2010, “Por la cual se reforma la ley 769 de 2002 Cddigo Nacional de
Transito, y se dictan otras disposiciones”. Republica de Colombia.
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infraestructura asociada que incluye paraderos en via o fuera de via para el
ascenso y descenso de pasajeros. La integracion operativa esta garantizada.
Teniéndose que desarrollar la integracién tarifaria o de medio de pago que esta
sujeta a los célculos especificos de demanda y costos de operacion de la flota
asociada en el modelo tarifario del SITP. De otro lado esta alternativa contribuiria
a la consolidacion de monopolios de operacion de transporte en la ciudad lo que
no es conveniente.

Estos servicios podrian ser priorizados en las siguientes condiciones:

0 En hora de maxima demanda en la ciudad como complemento de los
servicios de alimentacion del servicio troncal

0 Servicios de recorridos interzonales cortos en aéreas periféricas con baja
demanda.

0 Recorridos que conecten zonas periféricas de baja demanda con sectores

especiales de la ciudad.

* Modificacién de la estructura empresarial de las empresas de TPI. Con la

expedicion del PMM ya se planteaban medidas de racionalizacion del transporte
publico individual, principalmente a través de la implementacion de zonas
amarillas fuera de via con el fin de minimizar los recorridos en vacio y optimizar la
operacion. Esta medida implica el desarrollo de una operacion publica privada o
de un esquema de concesion de dichas zonas amarillas o parqueaderos fuera de
via con el fin de garantizar la sostenibilidad del sistema. Dicha propuesta no ha
tenido acogida entre las empresas y gremios del TPI dado que implica un cambio
importante en el modelo de operacidn. Actualmente las empresas del TPI tienen
un papel basicamente afiliador, y no tienen mayores responsabilidades sobre la
operacioén, control de la flota afiliada y conductores. Con el fin de un mejoramiento
sustancial del servicio seria deseable un cambio de estructura y responsabilidad
empresarial con el fin de asignar responsabilidades claras y especificas y poder
sancionar las faltas evidenciadas.

La reciente experiencia con la primera fase del SITP muestra el camino,
contratos de concesion de la operacion del servicio que tenga como premisas;

o0 Obligaciones claras y precisas

0 Responsabilidad total por los vehiculos y por los conductores.
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0 Cumplimiento de niveles de servicio y verificacién del cumplimiento de
manuales y procedimientos
o Capacitacion adecuada de conductores
o Control permanente de la flota que eliminaria problemas de ilegalidad e
inseguridad al usuario, y que garantizaria el buen estado de los vehiculos
gue presten el servicio.
o Control de la operacién mediante el uso de recursos tecnolégicos.
Seria deseable la definicibn de un ente gestor de la operacién con el control y
regulacion a cargo de las autoridades de transito.
“Las empresas operadoras en el marco del SITP seran las responsables de la
prestacién del servicio publico de transporte, atendiendo la demanda de pasajeros
segun las directrices y parametros de calidad operacional definidos en los pliegos
de condiciones de las licitaciones y en el reglamento de operacién que expida el
ente gestor, a cambio de la remuneracion definida contractualmente y bajo las
condiciones sefialadas por el ente gestor del SITP". “Las zonas del SITP soélo
podran ser operadas por empresas con condiciones financieras y
organizacionales suficientes para asumir la responsabilidad de toda la flota
necesaria para la operacion, segun lo establecido en los pliegos de condiciones
de las licitaciones y en los contratos de operacion. Paragrafo .- Las empresas
operadoras deberan ser propietarias de la flota a su cargo o contar con un
esquema que garantice el control total de la misma en los términos que se definan

en los pliegos de condiciones de la licitacion.”

No obstante el camino legal para la implementacién de estas reformas no es de
facil implementacion, aunque si bien los taxis deben ser involucrados en etapas
posteriores del SITP no es claro que puedan ser considerados como parte

fundamental de un sistema masivo de transporte, dado que su espiritu es otro, el

7 Transmilenio S.A. 2011. Minuta de contrato de operacién del SITP. Minuta del contrato no. de
concesion para la explotacién preferencial y no exclusiva de las siguientes zonas en que se ha dividido la
ciudad, para la prestacién del servicio publico de transporte de pasajeros dentro del esquema del SITP.
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transporte individual y son el medio de transporte publico mas cercano al

transporte privado.

Igualmente el transporte publico individual en su estrategia empresarial esta

fuertemente consolidado, y la propiedad de los vehiculos altamente atomizada lo

que representa un camino dispendioso para efectuar reformas estructurales.

Igualmente la existencia de reglamentacion nacional expedida por el Ministerio de

Transporte tal como el Decreto 172 de 2001 y el Codigo Nacional de Transito

Terrestre hace dispendiosa la implementacion de cualquier reforma estructural en

este campo.

Tabla 5-3. Propuestas de modificacion a la organiza

SITP. Fuente: Elaboracion propia.

cion empresarial para la integracion del TPI al

Propuesta

Ventajas

Desventajas

Responsable

Horizonte de

Implementacién

Modificacién del
marco legal y
regulatorio para que
las empresas del TPI
tengan el control y la
responsabilidad sobre
la flota y la calidad del
servicio mediante
contratos con el
Estado con las
siguientes

caracteristicas:

*Obligaciones claras y
precisas de la

Empresa responsable

*Responsabilidad total
por los vehiculos y por

los conductores.

*Cumplimiento de
niveles de servicio y

*Contratos de
operacion de las
Empresas del TPI
con el Estado que
garanticen el
control de la flota,
de los
conductores y del
servicio en

general.

Ante el
incumplimiento
reiterado de las
obligaciones las
Empresas podran

ser sancionadas

de manera directa.

*Monitoreo de
niveles de

servicio.

Necesidad de
modificacion del
marco legal y
regulatorio a
nivel nacional y

distrital.

Autoridades de
Transito y

Transporte a nivel

Distrital y Nacional.

Empresas de TPI

Largo plazo (mayor a

5 afios)
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Propuesta

Ventajas

Desventajas

Responsable

Horizonte de

Implementacién

verificacion del
cumplimiento de
manuales y

procedimientos

*Capacitacion
adecuada de

conductores

*Control permanente
de laflota que
eliminaria problemas
de ilegalidad e
inseguridad al
usuario, y que
garantizaria el buen
estado de los
vehiculos que presten

el servicio.

*Control de la
operacién mediante el
uso de recursos

tecnolégicos

Fuente: Elaboracion propia

5.1.5 Aspectos Sociales concernientes a conductores y

propietarios.

En el escenario de implementar reformas a la estructura empresarial del TPI se deben

tener en cuenta las siguientes premisas;

» De generarse procesos licitatorios para concesionar la operacion del servicio de

TPI en la ciudad, en los criterios de calificacion se debera tener en cuenta la

participacion de los pequefios propietarios con el fin de evitar la desaparicion de

los mismos
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Los procesos de vinculacion laboral de conductores deberian estar a cargo de las
empresas operadoras de TPl con el fin de garantizar el cumplimiento de la
legislacién laboral vigente, de los manuales y reglamentacion técnica para la
operacién del TPl y garantizar la seguridad para el usuario en el viaje.

Es conveniente establecer y desarrollar en forma permanente programas de
capacitacion a conductores, orientados al cumplimiento de las normas de transito,
atencion a los usuarios, manejo defensivo, primeros auxilios, relaciones humanas,
comunicaciones, operacién, seguridad, planes de contingencia, atenciéon al
cliente, facilidades de uso de los vehiculos, medidas de proteccion y seguridad,
en funcién del tipo de poblacion, especificamente bajo criterios de género,
discapacidad, movilidad reducida y edad entre otros. Se debe propender por
esquemas de formalizacién de la profesibn como la graduacion de técnicos o
tecndlogos en la operacién de transporte publico individual.

Se propone el desarrollo de niveles de servicio para el control de la operacién que
busquen favorecer los intereses del usuario y minimizar el impacto de la
operacion vehicular del TPl en el transito de la ciudad, los cuales seran
debidamente reglamentados y divulgados. El incumplimiento de los niveles de
servicio y normas de operacién sera sancionado con multas bajo procedimientos

claros y de facil aplicacion.

Tabla 5-4. Propuestas en aspectos sociales relacion
integracion del TPI al SITP. Fuente: Elaboracion pr

opia.

ados con conductores y propietarios para la

Propuesta Ventajas Desventajas Responsable Horizonte de
Implementacion

Implementacion de |Formalizacion de Dificil control. Autoridades de Corto plazo (1 a3
Programas de |la profesién de Transito y afos)
capacitacion a |conductor de TPI. Dificultad en la Transporte a nivel
conductores disponibilidad de Distrital y Nacional.

. Dignificacién de la | recursos para
orientados al

cumplimiento de las

actividad.

brindar una

capacitacion de

Empresas de TPI

normas de  transito, Mejores niveles de . Autoridades de
atencion a los calidad a los
operacién y Educacion a nivel
usuarios manejo conductores.
' 19 |atencion al nacional y distrital.
defensivo,  primeros usuario. Necesidad de
auxilios, relaciones

humanas,

un marco legal
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Propuesta

Ventajas

Desventajas

Responsable

Horizonte de

Implementacién

comunicaciones,
operacioén, seguridad,
planes de
contingencia,
atenciéon al cliente,

facilidades de uso de

los vehiculos,
medidas de
proteccion y

seguridad en funcién
del tipo de poblacién,
especificamente bajo
criterios de género,
discapacidad,

movilidad reducida y
edad entre otros. Se
debe propender por
esquemas de
formalizacion de la
profesion como
técnicos o tecndlogos
en la operacion de
transporte publico

individual

para la
profesionalizacio
n de lalabor de

conductor.

Fuente: Elaboracion propia

5.1.6 El usuario

En la implementacién de estrategias y proyectos para el mejoramiento del servicio del

transporte publico es fundamental considerar las necesidades y expectativas del usuario;

» Desarrollo de manuales reglamentarios para una atencion de calidad al usuario, en

cuanto a limpieza, comodidad del vehiculo, normas de atencion al usuario, libertad

del usuario para elegir destinos y fijar el recorrido, seguridad, equidad tarifaria,

existencia de puntos de atencién a solicitudes y quejas de los usuarios.
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« Atencion adecuada al publico en general y a segmentos especiales como personas
en condiciones de discapacidad o movilidad reducida, personas de la tercera edad,
turistas entre otros.

* Inclusién de mecanismos tecnoldgicos y operativos que garanticen la seguridad en el
vigje.

» Cobro de las tarifas establecidas y vigentes. Equidad tarifaria.

« Conformacion de un centro de atencién y seguimiento a quejas, administrado por la

Autoridad de Transito donde se pueda monitorear y verificar la atenciéon a las mismas.

Tabla 5-5. Propuestas en aspectos relacionados con el usuario para la integracién del TPl al SITP.
Fuente: Elaboracion propia.

Propuesta Ventajas Desventajas Responsable Horizonte de

Implementacion
Desarrollo de |Mejores niveles de | Necesidad de Autoridades de Mediano Plazo.
manuales servicio para el modificacion del | Transitoy

reglamentarios  de
obligatorio

cumplimiento para
una atencioén integral
y de calidad al
usuario, en cuanto a
limpieza, comodidad
del vehiculo, normas
de atencion al
libertad del

usuario para elegir

usuario,

destinos y fijar el
recorrido, seguridad,

equidad tarifaria.

usuario.

marco legal y
regulatorio a
nivel nacional y

distrital.

Dificil control.

Transporte a nivel

Distrital y Nacional.

Empresas de TPI

Creacién de puntos
o lineas directas de
atencion a solicitudes
y quejas de los
usuarios, atendidas
por la Autoridad de
Transito donde se

garantice el

Mejores niveles de

servicio para el

usuario.

Mayor control al

servicio

Se debe
garantizar la
sostenibilidad
econdmica de la

medida.

Autoridades de
Transito y

Transporte a nivel

Distrital y Nacional.

Mediano plazo.
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Propuesta

Ventajas

Desventajas

Responsable

Horizonte de

Implementacién

seguimiento y sancion
a las quejas

presentadas.

hace parte de un
centro de control
unificado para la

operacion del TPI.

Fuente: Elaboracion propia

5.1.7 Aspectos financieros vy tarifarios.

Se propone redefinir el listado de rubros asociados a los costos variables de la operacion

del TPI:

Combustibles

Lubricantes de Motor

Lubricantes de Transmision

Filtros y Refrigerante

Llantas, Neumaticos, Protectores y Reencauches
Montallantas (pinchadas)

Servicio Estacion: Lavado General, Engrase, Petrolizada , Lavado de
Motor, Lavado Parcial

Lavado diario

Gasto en mantenimiento

Salario Conductores por vehiculo

Salario supervisores por vehiculo

Los costos fijos relacionados con la operacion del vehiculo deben corresponder a;

* Garaje.

* Gastos de administracion.
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+ Impuestos.

e Seguros.

Se propone la eliminacién del rubro denominado “rodamiento” que corresponde a los

costos de afiliacién a la empresa de transporte publico individual.

Costos de capital:

» Recuperacion de capital.
* Rentabilidad.

El rubro recuperacién de capital se debe aplicar a la tarifa solo en el periodo que sea
necesario para alcanzar el monto correspondiente al valor presente del vehiculo. Se
deben establecer reglas claras al respecto. Las tasas con las que se calcule la

rentabilidad seran fijadas por las autoridades competentes.

Para los el célculo de los costos asociados se tendran en cuenta precios al por mayor en

el suministro de insumos en general.

Se contemplara el desarrollo de tarifas diferenciales por franja horaria y subsidios a
poblaciéon especial como estudiantes, adultos mayores y personas en condicién de
discapacidad. Dichos subsidios deberan provenir de gravamenes al carro particular,
especialmente a los de gama alta e incompatibles con politicas ambientales como los

vehiculos con motores de alto cilindraje

Se promoverd la integracion de medio de pago con el sistema integrado de transporte
publico sin que esto involucre la integracion tarifaria. Ilgualmente se propendera por la

utilizacién de otros medios de pago como tarjetas debito o crédito.

Se sugiere la vinculacion de elementos a la estructura de costos que permitan el
mejoramiento del servicio como la generacién de infraestructura de paraderos en via y

fuera de via.

Implementacion de medios tecnolégicos como GPS y centros de control unificados que
permiten garantizar la seguridad del usuario y el control de la operaciéon en temas de

transito, especialmente el estacionamiento irregular.



122

Viabilidad Técnica y Financiera del Servicio de taxis en el Sistema Integrado de

Transporte Publico

Estudio de la eliminacién o modificacién de elementos como el banderazo y de algunos

recargos como el de viaje al Aeropuerto y el puerta a puerta.

Se propone la generacion de incentivos operacionales y tarifarios para vehiculos

eléctricos o con tecnologias limpias, por ejemplo la eliminacion de la restriccion a la

circulacion “pico y placa” para este tipo de vehiculos o la reduccion del costo de

impuestos y tramites de operacion.

Tabla 5-6. Propuestas en aspectos tarifarios y fina
Fuente: Elaboracion propia.

ncieros para la integracion del TPI al SITP.

Propuesta

Ventajas

Desventajas

Responsable

Horizonte de

Implementacion

Revision de la
estructura tarifaria
del TPI.

del rubro denominado

Eliminacion
“rodamiento” que
corresponde a los
costos de afiliacion a
la empresa de
transporte publico

individual.

En el célculo de los
costos asociados se
tendrdn en cuenta
precios al por mayor
en el suministro de

insumos en general.

Eliminacion 0
redefinicion de
recargos como el

banderazo y el
recargo al Aeropuerto
por ser obsoletos y

anti técnicos.

Mayor equidad en
las tarifas al

usuario del TPI.

Eliminacién o
redefinicion de
costos y recargos
obsoletos y
generacion de
rubros que
contribuyan al
mejoramiento de
la calidad del
servicioy a la
generacion de
infraestructura
adecuada para la

operacion.

Necesidad de
modificacion del
marco legal y

regulatorio.

Autoridades de
Transito y

Transporte a nivel

Distrital y Nacional.

Empresas de TPI

Mediano a largo
plazo (Mayor a 3

afos)
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Propuesta Ventajas Desventajas Responsable Horizonte de
Implementacion

Promover la |Facilidad para el Necesidad de Autoridades de Mediano a largo

integracion de |usuario al tener un | modificacion del | Transito y plazo (Mayor a 3

medio de pago con
el sistema integrado

de transporte

publico sin que esto

involucre
necesariamente la
integracion tarifaria.

(Bolsas de recursos
separadas
recaudadas mediante

un mismo medio -

tarjeta inteligente).
Igualmente se
propenderd por la

utilizacion de otros

medios de pago como

medio de pago
unificado en el
Sistema Integrado
de Transporte
Publico.

marco legal y

regulatorio.

Necesidad de
modificacion de
la organizacion
empresarial del
TPI para la
integracién de
medio de pago

y/o tarifaria.

Transporte a nivel

Distrital y Nacional.

Empresas de TPI

afos)

tarjetas  debito o

crédito.

Vinculacion de |Generacion de Necesidad de Autoridades de Mediano a largo
rubros a la |recursos viatarifa. | modificacién del | Transitoy plazo (Mayor a 3

estructura de costos

que permitan el
mejoramiento del
servicio como la
generacion de
infraestructura de

paraderos en via y

fuera de via.

Estudio de la
eliminacion o]
modificacion de

elementos como el

banderazo y de

Que permitan el
mejoramiento de
la calidad del
servicio,
especialmente
mediante la
generacion de
infraestructura y
elementos para el
control de la

operacion.

marco legal y

regulatorio.

Transporte a nivel

Distrital y Nacional.

afos)




124 Viabilidad Técnica y Financiera del Servicio de taxis en el Sistema Integrado de
Transporte Publico
Propuesta Ventajas Desventajas Responsable Horizonte de
Implementacién
algunos recargos

como el de viaje al
Aeropuerto y el puerta

a puerta

Fuente: Elaboracion propia

5.2

Infraestructura.

Recomendaciones para la optimizacion de la operacion:

Generacion y control efectivo de la operacion de zonas amarillas en via en
condiciones técnicas adecuadas, que operen bajo contratos de concesion.
Estructuracion de procesos de concesion o asociaciones publico-privadas que
promuevan la conformacion de zonas de parada o estacionamiento fuera de via
con la vinculacién de servicios conexos (bafios, comercio etc).

Inclusién de zonas para estacionamiento de taxis en los grandes equipamientos
urbanos de la ciudad actualmente en desarrollo.

Generacion de bahias para taxis en los nuevos proyectos de infraestructura vial
en cercanias a zonas de alta demanda potencial del servicio.

En el disefio de nuevos proyectos de transporte masivo generar zonas amarillas
en via, mediante la construccion de bahias o espacios especiales para el
estacionamiento de taxis en cercania a las nuevas estaciones, especialmente a

los puentes peatonales de las nuevas infraestructuras.

Tabla 5-7. Propuestas en aspectos de infraestructur
Elaboracién propia.

a para la integracion del TPI al SITP. Fuente:

Propuesta Ventajas Desventajas Responsable Horizonte de

Implementacién
Generacion y | *Mayor control de | *Dificil Autoridades de Corto a Mediano
control efectivo de la operacion. regulaciéon y Transito y plazo (1 a 5 afios)
la  operacion de control en el Transporte a nivel
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Propuesta

Ventajas

Desventajas

Responsable

Horizonte de

Implementacion

zonas amarillas en

via.

*Reduccion de
kilbmetros en

vacio.

*Servicio eficiente

al usuario.

actual esquema,
deberian ser
concesionadas
para garantizar
el control en la

operacion.

Distrital y Nacional.

Empresas de TPI

Estructuracion  de
procesos de
concesion o}
asociaciones
publico-privadas

que promuevan la
conformacién de
zonas de patios o
estacionamiento
fuera de via con la
vinculacion de
servicios conexos

(bafios, comercio etc).

*Mayor control de

la operacion.

*Reduccion de
kilbmetros en

vacio.

*Servicio eficiente

al usuario.

*Oposicion de
las actuales
Empresas de
TPI a procesos
de concesion de
servicios del
TPL.

* Necesidad de
modificaciéon del
marco

regulatorio

*Altos costos de

implementacion.

*Escases de
suelo disponible

este tipo de uso.

Autoridades de
Transito y
Transporte a nivel

Distrital y Nacional.

Mediano a largo
plazo (méas de 5

afos)

Inclusién de zonas
para
estacionamiento de
taxis en los grandes
equipamientos
urbanos de la ciudad
actualmente en

desarrollo.

*Mayor control de

la operacion.

*Facilidades en el

servicio al usuario.

*Costos de

implementacion.

* Autoridades de
Transito y
Transporte a nivel

Distrital y Nacional.

* Autoridades de
Planeacion Distrital

y Nacional.

Mediano a largo
plazo (méas de 5

afos)

Generacion de

*Mayor control de

*Altos costos de

* Autoridades de

Mediano a largo
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Propuesta Ventajas Desventajas Responsable Horizonte de
Implementacién
bahias para taxis en  |la operacion. implementacion. | Transitoy plazo (més de 5

los nuevos

Transporte a nivel

afos)

*Facilidades en el | * Procesos de

proyectos de Distrital y Nacional.

servicio al usuario. | alta

infraestructura vial

coordinacion * Autoridades de

en cercanias a

interinstitucional. | Planeacién Distrital

zonas de alta
demanda potencial y Nacional.
del servicio. (Por
ejemplo cerca a
nuevos puentes
peatonales y a las
estaciones de las

nuevas troncales)

Fuente: Elaboracion propia

5.3 Presentacion y evaluacion de Alternativas.

De los andlisis anteriores se concluye con la presentaciéon de dos alternativas para la
operacion del transporte publico individual en vehiculos tipo taxi en el marco del Sistema
Integrado de Transporte Publico

5.3.1 Optimizacion del servicio del Transporte Publico | ndividual
prestado en vehiculos tipo taxi en el marco del SIT  P.

Actualmente se presenta integracion operacional del transporte publico individual con

otros modos de transporte y en especial con los servicios troncales del Sistema

TransMilenio, no obstante dicha integracion es informal y no regulada.

Es recomendable la adopcion de medidas que propendan por el mejoramiento de la
calidad del servicio en el Transporte Publico Individual, que faciliten, promuevan y
regulen la integracién operacional en el marco del SITP, ademéas de explorar nuevos
tipos de integracion como la del medio de pago.
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Politicas, criterios organizacionales, técnicos, operacionales y de impacto socio
economico adoptados para la estructuracion de la | Fase del SITP pueden ser replicados
en la operacién del TPI.

A continuacion se describen las medidas propuestas que propenden por la optimizacion
del servicio del transporte publico individual prestado en el marco del SITP. Estas
medidas ya fueron presentadas en el desarrollo de este capitulo, discriminadas por
componente, junto con sus ventajas, desventajas, responsable y posible horizonte de

implementacion.

» Definicion y reglamentacion de niveles de servicio y parametros operacionales asi
como las medidas para la verificacion de los mismos y las sanciones por
incumplimiento. Estos niveles de servicio pueden involucrar aspectos como
limpieza, estado del vehiculo, atenciéon del conductor al usuario en la definicién
del recorrido y prestacion del servicio entre otros.

e Control de los vehiculos del TPI. Cumplimiento de las normas para operacién
eficiente por parte de vehiculos y conductores. Mayor control efectivo por parte de
la Autoridad de transito y transporte y de las empresas del TPI. Atencién a las
quejas de los usuarios. Promaocién e incentivo de herramientas de tipo tecnoldgico
para el control de la operacion.

» Elaboracion, reglamentacion y seguimiento a manuales, protocolos y reglamentos
técnicos que guien la operacién, niveles de servicios, control y demas actividades
técnicas necesarias para la prestacion del servicio publico de transporte bajo los
niveles de calidad esperados por el usuario y requeridos por la Autoridad
correspondiente.

« Control de la oferta. Medicion periodica de los niveles de ocupacién y operacion
del TPI para adoptar las medidas de regulacion de la oferta correspondientes.

« Propender por la creacion de una estructura organizacional empresarial y técnica
que garantice el éxito de la operacion.

» Promover la implementacion de equipos tecnolégicos que faciliten el control como
GPS y comunicacion permanente de los vehiculos con centros de control para el
servicio regulados u operados por la autoridad de transito y transporte.

» Disposicion de zonas amarillas en via para el estacionamiento o fuera de via

para el estacionamiento, mantenimiento, alistamiento de los vehiculos como parte
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de las medidas para garantizar el control de la flota. Garantizar la sostenibilidad
de la infraestructura empleando como uno de los recursos, recargos tarifarios y la
explotacién de servicios urbanos complementarios.

Implementacion de tecnologias limpias, taxis eléctricos y similares. Promocion de
estos vehiculos mediante excepcion de impuestos e incentivos operacionales
como O restriccidn a la circulacion (sin pico y placa).

Modificacién del marco legal y regulatorio para que las empresas del TPI tengan el
control y la responsabilidad sobre la flota y la calidad del servicio mediante
contratos con el Estado con las siguientes caracteristicas: Obligaciones claras y
precisas de la Empresa responsable, responsabilidad total por los vehiculos y por
los conductores, cumplimiento de niveles de servicio y verificacion del
cumplimiento de manuales y procedimientos, capacitacion adecuada de
conductores, control permanente de la flota que eliminaria problemas de
ilegalidad e inseguridad al usuario, y que garantizaria el buen estado de los
vehiculos que presten el servicio, control de la operacién mediante el uso de
recursos tecnoldgicos.

Implementacién de Programas de capacitacion a conductores orientados al
cumplimiento de las normas de transito, atencion a los usuarios, manejo
defensivo, primeros auxilios, relaciones humanas, comunicaciones, operacion,
seguridad, planes de contingencia, atencion al cliente, facilidades de uso de los
vehiculos, medidas de proteccion y seguridad en funcién del tipo de poblacion,
especificamente bajo criterios de género, discapacidad, movilidad reducida y
edad entre otros. Se debe propender por esquemas de formalizacion de la
profesion como técnicos o tecnélogos en la operacién de transporte publico
individual

Desarrollo de manuales reglamentarios para una atencién integral y de calidad al
usuario, en cuanto a limpieza, comodidad del vehiculo, normas de atencion al
usuario, libertad del usuario para elegir destinos y fijar el recorrido, seguridad,
entre otros.

Creacién de puntos o lineas directas de atencion a solicitudes y quejas de los
usuarios, atendidas por la Autoridad de Transito y transporte donde se garantice
el seguimiento y sancién a las quejas presentadas. Hacen parte de un centro de
control unificado para la operacion del TPI.
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* Revision de la estructura tarifaria del TPI. Eliminacion del rubro denominado
“rodamiento” que corresponde a los costos de afiliacion a la empresa de
transporte publico individual. En el célculo de los costos asociados se tendran en
cuenta precios al por mayor en el suministro de insumos en general. Eliminacion o
redefinicion de recargos como el banderazo y el recargo al Aeropuerto por ser
obsoletos y anti técnicos.

* Inclusién de zonas para estacionamiento de taxis en los grandes equipamientos
urbanos de la ciudad actualmente en desarrollo.

* Generacién de bahias para taxis en los nuevos proyectos de infraestructura vial
en cercanias a zonas de alta demanda potencial del servicio. (Por ejemplo cerca

a nuevos puentes peatonales y a las estaciones de las nuevas troncales)

5.3.2 Inclusién de vehiculos pequeios (Capacidad menor a 19
pasajeros) para prestar servicios de alimentacion y
complementarios en el marco de la operacion del SIT  P.

De acuerdo con la actual reglamentacién del transporte publico individual, especialmente
el Decreto Nacional 172 de 2001 del Ministerio de Transporte, los vehiculos tipo taxi estan
reglamentados para la operacion del servicio de transporte publico individual. El
transporte publico colectivo y masivo esta reglamentado por otras normas (Decreto 170
de 2001 del Ministerio de Transporte entre otras). Por lo anterior y dada la legislacion de
transporte actual no es normativamente viable la operacién de los “taxis colectivos”.

Igualmente en los contratos de operacion del SITP existe la obligacién para el operador
de atender la totalidad de la demanda de transporte publico de tipo colectivo y masivo en
las zonas adjudicadas, la operacién de la totalidad de la ciudad esta concesionada.

Por lo anterior se recomienda que en el marco de los actuales contratos de operacion del
SITP se evalle la factibilidad técnica, operacional y financiera de la inclusién de vehiculos
pequefios (de capacidad inferior a 19 pasajeros) como alimentadores o des alimentadores

del servicio troncal del sistema TransMilenio, en condiciones como las siguientes:

0 En hora de maxima demanda en la ciudad como complemento de los
servicios de alimentacion y complementarios del servicio troncal

o0 Para prestar servicios de recorridos inter zonales cortos en aéreas periféricas
con baja demanda.
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o Para servir rutas que conecten zonas periféricas de baja demanda con

sectores especiales de la ciudad.

Esta alternativa de servicio contribuye a brindar al usuario una alternativa de transporte

con niveles de servicio diferentes, con mayor comodidad, menores tiempos de

desplazamiento, mayores frecuencias de servicio y mayor accesibilidad en la trama

urbana.

5.4 Viabilidad Técnica de las alternativas planteadas.

Para establecer la viabilidad técnica de las alternativas propuestas en el marco del

desarrollo de una propuesta conceptual se realiza el andlisis DOFA y de tipo multicriterio

de las propuestas planteadas.

Tabla 5-8 Matriz DOFA de las alternativas planteada

s. Fuente: Elaboracion propia.

Alternativa Debilidades Oportunidades Fortalezas Amenazas
1. Optimizacién del | Se necesita la | Mejoramiento  del | Existen acciones | Las empresas
servicio del | actuacion servicio para el | de alto impacto y | habilitadoras del
Transporte Publico | coordinada de | usuario. bajo costo para el | servicio de TPI,
Individual prestado | varios niveles de la | (comodidad, mejoramiento  del | altamente
en vehiculos tipo | Autoridad de | seguridad, servicio en el | consolidadas y
taxi en el marco del | Transporte (a nivel | eficiencia). marco de la | actuales
SITP. nacional y Distrital) implementacion beneficiarias  del
lo cual puede ser Un mayor control y del SITP. esquema de
regulacion a la .
un proceso largo y operacion pueden
dispendioso. operacion. La Integracion ver afectados sus
operacional del intereses
Se requiere la Generacion de TPI con el SITP ya ficul |
infraestructura para . particulares con fa
voluntad de existe, es | . L
o la integracion. . implementacion de
participacion  de necesario .
las medidas
los diferentes Capacitacion y implementar propuestas.
actores en el formacién a medidas para
proceso conductores  que optimizarla y | La implementacién
(conductores, dignifica la regularla. de cualquier
propietarios, actividad y mejora _ - esquema de
. La implementacion .
empresarios Y | las condiciones del cambio genera
. de las medidas . .
autoridades). resistencia en

propuestas
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Alternativa Debilidades Oportunidades Fortalezas Amenazas

Existen intereses | servicio. beneficia todos los niveles

particulares  que altamente al | afectados, en

pueden prevalecer usuario del | espacial el sector

sobre los servicio. estatal maneja

colectivos. unas altas inercias

La generaciéon de

recursos para
adelantar las
diferentes

acciones

planteadas es un

proceso complejo.

de resistencia a

cambios.
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Alternativa Debilidades Oportunidades Fortalezas Amenazas
Requiere de: la | El mejoramiento de | Oportunidad de | Los cambios
2 Inclusion  de modificacion de | los niveles de | mejoramiento del | propuestos
vehiculos pequefios legislacion servicio para el | servicio y de la | requieren la
nacional para la | usuario rentabilidad para el | coordinacion  de

(Capacidad menor a
19 pasajeros) para
prestar servicios de
alimentacion y
complementarios en
el marco de la

operacion del SITP.

homologacién de
nuevos tipos de
vehiculos para el
transporte publico,
el desarrollo de los
estudios técnicos,
operacionales 'y
financieros de
detalle para la
implementacion de
la medida, el
andlisis y acogida
de los
concesionarios de
operaciéon de la
medida, la

modificacion de los

contratos de
operacion del
SITP, es
recomendable la
generacion de
infraestructura

para la correcta

operacion.

(frecuencias,

tiempo de
desplazamiento,
cobertura,
comodidad y
accesibilidad en el

recorrido)

operador.

varios actores,
autoridades de
transporte a nivel
nacional y distrital,
el Ente Gestor, el
operador. Este
proceso es muy

dispendioso.
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Tabla 5-9 Andlisis Multi criterio de las alternativ

as propuestas. Fuente: Elaboracién propia.

Factor Alternativa 1.  Optimizacion  del Alternativa 2. Inclusién de
servicio del Transporte Publico vehiculos pequefios (Capacidad
Individual prestado en vehiculos tipo menor a 19 pasajeros) para
taxi en el marco del SITP. prestar servicios de
alimentacion y
complementarios en el marco
de la operacion del SITP.
Operacional funcional; | Mayores frecuencias (a demanda), | Mayores frecuencias (cercanas a

frecuencias, tiempos de

espera, nivel de servicio.

menores tiempos de espera, mejor nivel
de servicio (A). Servicio adecuado para
zonas de baja densidad poblacional,
con baja demanda de transporte en
areas urbanas o metropolitanas. (600 a

2000 pasajeros por hora).

los 5 minutos) menores tiempos
de espera, mejor nivel de servicio
(A). No

indicadores no llegan a ser tan

obstante dichos

buenos como los del TPI.

Servicio adecuado para zonas de
baja densidad poblacional, con
baja demanda de transporte en
areas urbanas o metropolitanas.

(600 a 2000 pasajeros por hora).

Atencién al usuario

Mayor comodidad para el usuario,

mayores frecuencias (a demanda),
menores tiempos de espera, mejor nivel

de servicio (A), tarifas mas altas .

Mayor comodidad para el usuario,
mayores frecuencias (cercanas a
los 5 min), menores tiempos de
espera, mejor nivel de servicio
(A), tarifas mas altas a las del
servicio convencional, pero
menores al del transporte publico

individual.

Infraestructura

Se castiga el uso de la infraestructura
vial existente, debido a que se propicia
el aumento de la congestion. Se requiere
generar nueva infraestructura para
facilitar la integracion operacional con

otros modos.

No se optimiza la utilizacién de la
infraestructura vial existente. Se
requiere de nueva infraestructura
para

regular la integracion

operacional con otros modos.

Impacto socioeconémico.

Generacion de empleo y de modos

alternos de transporte que propician

Generacion de empleo y de

medios alternos de transporte que
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Factor Alternativa 1. Optimizacion  del Alternativa 2. Inclusién de
servicio del Transporte Publico vehiculos pequefios (Capacidad

Individual prestado en vehiculos tipo

taxi en el marco del SITP.

menor a 19 pasajeros) para
prestar servicios de
alimentacion y
complementarios en el marco

de la operacion del SITP.

altos niveles de servicio para el usuario,
no obstante las tarifas son altas y
accesibles a solo un segmento de la

poblacion.

propician altos niveles de servicio
para el usuario, no obstante las
tarifas son més altas que las de
un servicio de transporte publico

colectivo o masivo convencional.

Impacto Ambiental.

Negativo con la tecnologia actual, a

mayor numero de vehiculos en

circulacion, mayor contaminacion. No
obstante se puede migrar a vehiculos
tecnol6égicamente limpios que mitiguen el

impacto generado por la operacion.

Negativo con la tecnologia actual,
a mayor nimero de vehiculos en
circulaciéon, mayor contaminacion.
No obstante se puede migrar a
vehiculos tecnolégicamente
limpios que mitiguen el impacto

generado por la operacion.

Impacto Institucional (legal y

normativo)

Bajo.

Alto, requiere la homologacion de
un nuevo tipo de vehiculo para la
operacion de transporte publico
colectivo o masivo, requiere la
modificacién de legislaciéon de
transporte a nivel nacional vy
distrital, requiere la modificacion
de los contratos de operacion del

SITP.

Financiero

Viable, la creacion de

recargos para promover la generacion

se sugiere

de infraestructura para el intercambio. Y

la eliminacion de otros como el

banderazo.

Se debe

correspondiente que viabilice su

hacer el analisis
operacién, en comparacion con
otro tipo de flota. Se deben
realizar ejercicios especificos por

tipo de ruta.
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Factor Alternativa 1.  Optimizacion  del Alternativa 2. Inclusién de
servicio del Transporte Publico vehiculos pequefios (Capacidad
Individual prestado en vehiculos tipo menor a 19 pasajeros) para
taxi en el marco del SITP. prestar servicios de
alimentacion y
complementarios en el marco
de la operacion del SITP.
Operador Casi todas las medidas propuestas son | Alto impacto para el operador

de bajo impacto para el operador, a
excepcion de una de tipo estructural que
implica el cambio de las empresas
habilitadoras del TPl a concesiones de

operacién del mismo.

SITP al tener que realizar disefios
técnicos, operacionales y
financieros  particulares  que
viabilicen o no la operacion de un
nuevo tipo de vehiculo en el
marco del SITP.

Conclusién frente a la
viabilidad técnica y

operacional.

VIABLE.

VIABLE sujeta a andlisis
operacionales y financieros en
detalle frente a cada ruta del
SITP, conforme a las premisas;
viable en zonas de baja
densidad poblacional y en
zonas u horarios de baja
demanda. (600 a 2000 pas/hora)

Fuente: Elaboracion propia.

5.5 Viabilidad Financiera.

5.5.1 Viabilidad financiera de la optimizacion del servi  cio del
Transporte Publico Individual prestado en vehiculos tipo
taxi en el marco del SITP.

Actualmente las tarifas del transporte publico de Bogota se fijan siguiendo los parametros

establecidos mediante Resolucion 4350 del 31 de diciembre de 1998, modificada

parcialmente por la resolucion No. 392 de marzo 5 de 1999, expedidas por el Ministerio

de Transporte y el Decreto Distrital 315 de 2007.
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Para el transporte publico individual de pasajeros, el modelo de gestion es el ordenado en el

Articulo tercero del Decreto Distrital 315 de 2007. Este decreto establece que:

1. La tarifa técnica por unidad, debe ser la resultante de la aplicacién de los siguientes

algoritmos

« Costo Kilémetro

c, :CE. +CV, +CC,
Kmes

Donde:

Ck = Costo kilbmetro

Cu = Costos Variables mensuales

Cr = Costos Fijos mensuales

Cc = Costos de capital mensuales

Kmes = Kilébmetros recorridos al mes

* Valor de la Unidad:

= % * distmetuni

Donde

Vu = Valor de la Unidad en pesos
Distmetuni = distancia en metros de cada unida
$/km = Costo por kilometro

Dentro de los aspectos que se consideran al calcular la tarifa estan los costos fijos,

costos variables y los costos de capital, por lo que al realizar el estudio de tarifa cada afio
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como esta reglamentado la entidad estatal tiene en cuenta un estudio de canasta de
costos, en el caso de la ciudad de Bogota el tltimo estudio fue realizado por la Secretaria
de Movilidad en julio de 2011 y sus resultados fueron publicados el 31 de julio del mismo
afio, dando como resultado una tarifa de 68 pesos la unidad y en atencién a la norma la
tarifa fue ajustada a 68 pesos la unidad mediante Decreto Distrital 678 del 29 de
Diciembre de 2011, la actual estructura de costos se relacionan en el cuadro 5-10 Tabla

Estructura de costos de la tarifa actual.

5-10 Tabla Estructura de costos de la tarifa actua |.

Estructura de

Estructura costos junio de 2011 costos junio de Diferencia
%
2010
COSTOS VARIABLES | Valor/mes $/Km % $/Km junio 2010 ifere  ncia %
Combustible 1.350.000 216,00 31,83% 193,99 11,34%
Lubricantes 126.578 20,25 2,98% 17,58 15,21%
Llantas 79.238 12,68 1,87% 11,51 10,15%
Mantenimiento 423.323 67,73 9,98% 6512 4,01%
Salarios 1.029.277 164,68 24,26% 158,35 4,00%
Prestaciones 712.953 114,07 16,81% 109,69 4,00%
Serviclos de 189.590 30,33 4,47% 30,96 201%
I;’:ﬁbcl::“’s 39010958 | 62575 92,20% 587,19 6,57%
COSTOS FIJ0S Valor/mes $/Km % $/Km Diferencia %
Garaje 62.426 9,99 1,47% 9,60 4,01%
gz‘:gz:’s Y 19.577 313 0,46% 3,16 -0,79%
Seguros 129.831 20,77 3,06% 28,05 -25,94%
Gastos de
administracion 42.468 6,79 1,00% 6,53 4,01%
Total costos fijos 254.302 40,69 5,99% 47,34 -14,05%
Cgi-Prlc‘)riLDE Valor/mes $/Km % $/Km Diferencia %
Recuperacion de 33.673 5,39 0,79% 7,54 28,53%
Rentabilidad 38.425 6,15 0,91% 11,30 -45,61%
I;’;‘t'afc’sms de 72.008 11,54 1,70% 18,84 -38,78%
TOTAL COSTOS MES 4.241.926 100% 653,37
COSTO POR
| KILOMETRO: | 677,98 |
| VALOR UNIDAD: | 68,00 |

Fuente: Secretaria de Movilidad 2012 -DESS

Esta estructura de costos remunera todos los factores y se consideran basados en unos

parametros de operacion establecidos, que son los siguientes:



138 Viabilidad Técnica y Financiera del Servicio de taxis en el Sistema Integrado de

Transporte Publico

Tabla 5-11. Supuestos Iniciales. Calculo tarifario.

SUPUESTOS INICIALES

HYUNDAI ATOS PRIME GL TAXI

MODELO REPRESENTATIVO MODELO 2006
KMTS. MENSUALES 6250
KMTS.ANUALES 75000
DIAS TRABAJADOS EN EL MES 25
KILOMETROS RECORRIDOS DIA 250
METROS POR MARCACION 100
MARCACION POR KILOMETRO 10

Fuente: Secretaria de Movilidad -DESS

La estimacion de costos variables como fijos corresponden a una canasta de costos

realizada en el mes de junio de cada afio mediante encuesta.

Las entidades consultadas fueron, con relacion a los precios de los vehiculos, Fasecolda;

para los impuestos de rodamiento y semaforizacion, la Secretaria Distrital de Hacienda,;

para el indice de Precios al Consumidor, el Departamento Administrativo Nacional de

Estadisticas, DANE; para las tasas de interés, el Banco de la Republica; para el precio de

los combustibles, el Ministerio de Minas y Energia; para el salario minimo, el Ministerio

de Proteccion Social; y para los valores de tramites y documentos legales para vehiculos,

los Servicios Integrales de Movilidad, SIM.

Para costos variables y determinacion de rendimientos se aplicé una encuesta en la que se

tomé informacion de los siguientes rubros: lubricantes, llantas y servicios de estacion.

En relacion con los costos de capital se tiene:

“5.3. Costos de capital:

Para determinar este rubro se aplica la siguiente formula:

CKanual=(Vax(@+nnxn-(Vsxn@+nn-1

Donde:

CK: Costo de capital.
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Va: Valor comercial del vehiculo para el afio de estudio.
n: vida util del vehiculo (20 afios).

Vs: Valor de salvamento: 30% del Va.

r: Tasadeinterésreal=1+k-11+f

k: Tasa promedio anual de colocacion

f: Tasa promedio anual de inflacién

El costo de capital anual se divide por doce (12) meses, obteniéndose asi el costo

mensual.

Este valor se puede presentar clasificandolo en recuperacion de capital y rentabilidad,

asi:

R=Vax0.70xr
RC=CK-R

Donde:

R: Rentabilidad

RC: Recuperacién de capital”

Para el calculo de la recuperacion de capital y rentabilidad se tomaron los siguientes
factores: Tasa anual promedio de colocacién periodo Abril de 2011 y abril de 2012'%;
variaciéon IPC —total nacional- Ultimos 12 meses, y el valor comercial del vehiculo
representativo tomado de Fasecolda, dando como resultado el costo de recuperacion de

capital y rentabilidad mensual.

18
Fuente Banco de la Republica,
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Como se evidencia en la formula lo que se incluye y se reconoce en la tarifa es la
rentabilidad del capital que esta relacionada con el valor comercial del vehiculo tipo, la
parte que se considera no incluida en el valor de salvamento y la tasa de colocacién del
mercado para créditos, todo esto llevado a costos por kilometro, en cuanto a la parte de
recuperacion de capital se considera aspectos como la depreciacién del vehiculo, su
valor de salvamento y la tasa real de interés real y al igual que el anterior se lleva a costo
kilometro, es por eso que dentro del calculo de la tarifa se reconoce la rentabilidad y la

recuperacion de capital.

Para el caso en concreto de la integracion con el SITP, se considera que la tarifa actual
remunera los costos en que incurre el taxista por prestar el servicio, sin embargo no
cubre los costos relacionados con temas de integracién con el SITP cuya problematica
esta asociada al suministro de infraestructura para este caso en particular y en atencion
al articulo 4 de la Resolucién 4350 de 1998 establece que “ARTICULO 4°. Las
autoridades competentes en la determinacién de los costos y las tarifas, podran utilizar
adicionalmente otros factores de calculo que contemplen la calidad del servicio en
materia de seguridad, comodidad y operacion, siempre y cuando estos factores formen
parte del sistema de transporte y estén debidamente justificados técnica y
econémicamente.”

Al igual el Decreto Distrital No. 319 de 15 de Agosto de 2006 por medio del cual se
adopta el Plan Maestro de Movilidad menciona el tema de zonas amarillas en especial en

sus articulos 22, 23 y 38 que se transcriben a continuacion:
“Articulo 22 Estrategia de racionalizacion del servicio.

El Distrito Capital directamente o a través de la iniciativa privada, incentivara la dotacion
de zonas amarillas fuera de via, sitios de espera para vehiculos tipo taxi, donde seran
despachados atendiendo a una solicitud de la ciudadania, a través de una o varias de las

siguientes medidas:

1. En Intercambiadores modales: Se habilitaran areas de espera que brindaran servicios
no soélo para taxis de los usuarios que concurran hasta tales instalaciones, sino para

aguellos que sean requeridos telefénicamente por usuarios en la zona donde se ubican.
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Se dispondra para ello de zonas de estacionamiento cuyo valor no esté asociado a la
duracion, sino simplemente a la recuperacion de los costos de vigilancia, mantenimiento
del area y de los medios de despacho. Esta infraestructura podra ser operada por
particulares, previo proceso licitatorio por parte de la Secretaria de Transito y Transporte,
titular del servicio. El acceso a las instalaciones sera dable para todo vehiculo tipo taxi
gue posea sus documentos en regla, sin que sea necesario pertenecer a una empresa
habilitada en particular. La Secretaria de Transito y Transporte, y el Departamento
Administrativo de Planeacién Distrital definiran las caracteristicas de operacion y las
condiciones de infraestructura, respectivamente.

2. Por Iniciativa de empresas habilitadas de transporte publico individual: Se realizaran
programas de mercadeo con grupos de empresas habilitadas de vehiculos tipo taxi para
que se provean, en zonas fuera de via determinadas de la ciudad, areas de espera para
los vehiculos, en espera de despacho via telefénica, radio telefénica o electronica a las
cuales soliciten sus servicios los usuarios. Debera admitirse vehiculos de empresas
diferentes a las operadoras del area. La Secretaria de Transito y Transporte, definira las

condiciones minimas de operacion.

3. Todo polo generador de viajes de taxi, debera reservar dentro de sus instalaciones de
estacionamiento, espacio para el ascenso de pasajeros a los vehiculos taxi, y se
abstendra de utilizar las zonas de espacio publico para ello, con salvedad de las que

provea la Administracién Distrital.

Articulo 23 Esquema tarifario.

La autoridad distrital de transporte redefinird el estudio de costos del esquema tarifario

teniendo como referente las medidas contenidas dentro del articulo precedente...

Articulo 38 De la Infraestructura de Intercambiadores Modales.

Las entidades distritales, cuyos servicios se presten en los Intercambiadores Modales,
acometeran la construccion de los mismos, ya sea directamente, 0 a través de la
Terminal de Transporte S.A., o del Instituto de Desarrollo Urbano. Lo anterior sin perjuicio

de la adopcion de esquemas de participacién publico-privados. EI DAPD definira los



142 Viabilidad Técnica y Financiera del Servicio de taxis en el Sistema Integrado de

Transporte Publico

aspectos relativos al plan de implantacion de cada intercambiador modal, en

coordinacion con las entidades que prestaran sus servicios en los mismos.”

Por lo cual se consideraria viable incluir un recargo a la tarifa tal como se contemplo en el
Decreto Distrital 545 de 2010 por medio del cual se fijo un recargo especial a fin de
financiar la infraestructura necesaria para una zona de taxis en La Terminal de

Transporte de Bogota.

Los costos que se consideraron para tal infraestructura fueron los siguientes y se detallan

en el Documento DESS-PM04-PR01-006 y que se transcriben a continuacion:

Tabla 5-12. Costos de inversion zona amarilla termi  nal de transporte.

TEM PRESUPUESTO PARA LA ADECUACION DEL LOTE 33 PARA PARQUEADERO CONTROL DE TAXIS
ACTIVIDAD | uwibap | canmipap | vrunimario | VALOR TOTAL
1 PRELIMINARES
1.1 Cerramiento en lona verde h=2.00m ML 340 $10.000| $ 3.400.000
1.2 Replanteo General M2 5139 $ 300 $1.541.700
1.3 Campamento 18 m2 UN 1 $1.290.500 $1.290.500
1.4 Servicios Publicos provisionales GL 1 $1.500.000] $ 1.500.000
1.5 Desenraice y traslado de arbustos UN 12 $100.000 $1.200.000
16 Dese'nralce y traslado de arboles| UN 6 $150.000 $.900.000
Medianos, hasta 5m
1.7 Desenraice y traslado de arboles Grandes UN 3 $300.000 $900.000
1.8 Tala de arboles adultos desde h=7m UN 1 $250.000 $ 250.000
1.9 Tala de arbustos UN 5 $50.000 $ 250.000
110 Demolicién bordillos y sardineles, incluye ML 320 $3.000 $ 960.000
retiro
2 URBANISMO
2.1 MOVIMIENTO DE TIERRAS
2.1.1 Descapote hasta e=0.15 m, incluye retiro M2 5139 $5.000 $ 25.695.000
212 FxcavauorT mecanica hasta e= 0.25 m, M3 1285 $4.500 $5.782.500
incluye retiro
Relleno compactado en material granular
SBG-400, especificaciones INVIAS e=0.30
2.13 e K i L, M3 1542 $ 48.000 $ 74.016.000
m (suministro, extendida, nivelacion,
humedecimiento y compactacion)
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3 INSTALACIONES Y SERVICIOS
3.1 INSTALACIONES ELECTRICAS
Suministro e instalacion de postes en|
3.1.1 concreto h=10 m, 1050 Kg, incluye doble| UN 12 $ 650.000 $ 7.800.000
brazo y luminarias de 70 W en Sodio
312 Construccién ~de cajas de paso y UN 6 $ 700.000 $4.200.000
canalizaciones, Referencia CODENSA
3.1.3 Acometida general para 10 Kw en 1" ML 100 $ 82.000 $ 8.200.000
3.1.4 Cableado para postes y casetas ML 700 $6.000 $4.200.000
315 !’untos electricos de alumbrado, incluye UN 6 $45.000 $270.000
interruptor
3.1.6 Tomacorrientes doble UN 8 $45.000 $ 360.000
3.1.7 Tablero de 6 circuitos UN 2 $170.000 $ 340.000
3.2 INSTALACIONES HIDROSANITARIAS
321 Acometida en 3/{& , incluye registro| ML 150 $30.000 $ 4.500.000
contador, mas tuberia
3.2.2 Puntos de agua UN 7 $ 75.000 $ 525.000
3.2.3 Puntos de desagiies en 2" UN 2 $ 80.000 $ 160.000
324 anducaon de tuberia de desagiie hasta ML 60 $29.000 $1.740.000
cajas
3.2.5 Carcamos y conduccién ML 90 $150.000 $13.500.000
4 PAVIMENTOS
Suministro,  extensién, nivelacién |
4.1 compactacién mezcla asfaltica MDC 2, M3 360 $ 400.000 $ 144.000.000
Asfalto 80-100
Suministro, extensién, nivelaciéon |
4.2 compactacién mezcla asfaltica MDC 3, M3 257 $420.000 $107.940.000
Asfalto 80-100
43 Sumlnls'tro e instalacién de sardinel ML 200 $ 46.000 $32.200.000
prefabricado A10
Suministro e instalacién de bordillo
4.4 prefabricado, incluye  mortero  de| ML 300 $36.000 $10.800.000
nivelacion
4.5 Andenes M2 60 $32.000 $1.920.000
5 CASETAS DE CONTROL
Casetas en mamposteria , cubierta
asbesto cemento, piso duro, divisiones en|
5.1 Bloque No. 4, puertas y ventaneria UN 2 $9.000.000 $18.000.000
metalica con area total de 8.5 m2 cada
una
5.2 Retiro de escombros y Aseo GL 1 $3.000.000 $3.000.000
SUBTOTAL DEL PRESUPUESTO $476.399.000
A.lLU 25% $119.099.750
TOTAL $ 595.498.750
Fuente: Terminal de Transporte
Informacién suministrada por: Direccion de Transporte e Infraestructura
Fuente: Terminal de Transportes
La inversiébn en obra haciende a $595.498.750 pesos del afio 2010, la cual sera

financiada 100% con recursos de deuda.
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Gastos Operativos

Los gastos de operacion estan conformados por el mobiliario el cual serd remplazado
cada 3 afios y el personal para la operacién, estimado en 2 operarios por turno de 8
horas, 3 supervisores, 1 administrador y 2 aseadoras, los turnos a considerar son 3 con
un servicio al usuario de 24 horas al dia. Las cifras referidas en la siguiente tabla se

encuentran en millones de pesos.

Tabla 5-13 Costos de Operacidn por afio.

ITEM 2011 2012 2013 2014
ELEMENTOS DE OFICINA Y

ASEO * S5 S6 S6 S6
EQUIPOS DE OFICINA

(computadores, teléfonos, fax,

mobiliario)* S2 SO S0 $2
PAPELERIA Y FOTOCOPIAS * S$3 S3 S3 $3
PERSONAL $ 160 S 167 $173 $ 180
IMPREVISTOS S5 S5 S5 S5
PAGO POR SERVICIOS

PUBLICOS, AGUA, ENERGIA,

INTERNET $9 S11 $12 $13
TOTAL $185 $191 $ 200 $210

Elaboracion propia DESS - *Datos Referenciado Consultoria Parqueaderos Fase 1

** Valores en millones de pesos

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos DESS. “Datos Georeferenciado Consultoria

Parqueaderos Fase 1"

Los costos referenciados fueron tomados del estudio de la “Consultoria para la estrategia
técnica, legal y financiera para la implementacion de la red de estacionamientos en via y
fuera de via como un instrumento para la demanda de transporte —fase 1 del plan de
ordenamiento de estacionamientos”, dichos datos se actualizaron al IPC y salario minimo
del afio 2010. Para los afios comprendidos entre 2011 y 2014 se actualizan las cifras a la
inflacion y salario minimo estimado para cada afio.

Estimacion de la Demanda

La estimacién de la demanda del proyecto se hace teniendo en cuenta la base de datos
del histérico de despacho de taxis con que cuenta la Terminal de Transporte de Bogota.
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Tabla 5-14 Historico de Despachos de taxis desde la  terminal.
TERMINAL DE TRANSPORTE S.A.
REPORTE SALIDA MENSUAL DE TAXIS Y PASAJEROS
2008 2009 2010
TAXIS PASAJEROS TAXIS PASAJEROS TAXIS PASAJEROS

ENERO 208340 459288 164408 473849 161439 439922
FEBRERO 110208 210968 109969 285347 89465 212869
MARZO 120574 217639 115546 290006 106227 254866
ABRIL 135020 248825 122070 320052 112305 267510
MAYO 119570 212173 115865 284315 111828 270558
JUNIO 134587 245252 123657 325408 125027 305976
JULIO 169632 340401 131340 352868 103699 264787
AGOSTO 134485 259471 114500 293202

SEPTIEMBRE 120953 219758 110081 266400

OCTUBRE 121417 260544 123837 308741

NOVIEMBRE 129584 254252 114136 282579

DICIEMBRE 147352 336097 128231 332705

Fuente: Terminal de Transportes
Tabla 5-15 Demanda estimada.
ANO 2011 2012 2013 2014

ENERO 103205 89638 76071 62504
FEBRERO 102074 88507 74941 61374
MARZO 100944 87377 73810 60243
ABRIL 99813 86246 72679 59112
MAYO 98683 85116 71549 57982
JUNIO 97552 83985 70418 56851
JULIO 96421 82855 69288 55721
AGOSTO 95291 81724 68157 54590
SEPTIEMBRE 94160 80593 67026 53460
OCTUBRE 93030 79463 65896 52329
NOVIEMBRE 91899 78332 64765 51198
DICIEMBRE 90769 77202 63635 50068
TOTAL 1163840 1001038 838235 675433

Fuente: Terminal de Transportes

En la Fuente: Terminal de Transportes

Tabla 5-15 Demanda estimada. se presenta la demanda que se tendria en los proximos

afos para las zonas de adecuacion para taxis.

Flujo de caja del proyecto
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Para evaluar el proyecto se estiman los ingresos y gastos del mismo y se evalla para

una tasa de descuento del 15%.

Tabla 5-16 Ingresos y Gastos.

FLUJO DE CAJA LIBRE 0 2011 2012 2013
TOTAL INGRESOS $ - |s 545.840.952 | $ 476.493.865 | $ 249.290.187
TOTAL GASTOS $595.498.750 | $ 185.481.180 | $ 194.474.641 | $ 116.339.502
DIFERENCIA ($ 595.498.750) $360.359.772 $282.019.224 | $ 132.950.685
TIR 17%

Fuente: SDM - DESS- 2011

El proyecto se calculo con una duracién de 30 meses, tiempo estimado para la
recuperacion de la inversion inicial, cubriendo asi los costos de operacion y pago de la

deuda.

Por el andlisis anterior que hace parte del estudio referenciado, se considera que ampliar
el recargo actual para implementar mas zonas amarillas o equipamientos de intercambio
modal que permitan la integracion con el SITP es totalmente viable en cuanto a aspectos
técnicos, juridicos y financieros, y que el recargo de 7 unidades establecido mediante
Decreto Distrital 545 de 2010 debe ser ampliado, constituyéndose asi no solo como un
recargo por toma del servicio desde el terminal de transporte hacia cualquier lugar de la

ciudad, si no como un recargo desde una zona amarilla o equ ipamiento de

intercambio modal hacia cualquier lugar de la ciuda d. La infraestructura de los

terminales estaria a cargo del IDU al igual que la administracién de la misma y los
recursos obtenidos por el uso de zonas amarillas o de integracion modal serian

destinados para la implementacion, mantenimiento y operacién de las mismas.

Es de considerar que este recargo se cobra al taxista por el uso de la zona amarilla quien

a su vez lo cobra al usuario.
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Se concluye que la existencia de una tarifa reglame  ntada que remunera los costos
fijos, variables y de capital de la operacion del T Pl y que posibilita la creacién de
un recargo para la generacion de infraestructura y control para promover la
integracion del TPI al SITP viabilizan la alternati  va de la optimizacién del servicio
del Transporte Publico Individual prestado en vehic ulos tipo taxi en el marco del
SITP.

Igualmente se recomienda el analisis de la eliminac i6n de recargos como el
denominado banderazo, o recargos como el realizado por operar en el Aeropuerto
y remplazarlos por recargos relacionados con la gen eracion de infraestructura y
operacion de zonas amarillas en via o fuera de via  que promuevan la integracion y
operacion regulada del TPI.

No se analiza la viabilidad financiera de la operac i6n de vehiculos pequefios
(capacidad inferior a 19 pasajeros) en el marco de los contratos de operacién del
SITP dado que no se incluye en el alcance de estet rabajo, y el acceso al modelo
financiero del SITP necesario para realizar este ti  po de evaluacién se encuentra
restringido.



6. Conclusiones y recomendaciones

6.1 Conclusiones

6.1.1 Del Marco Teorico.

» El modelo de planeacién actual prioriza la atencién del viaje principal en transporte
publico colectivo o masivo y no analiza en detalle las caracteristicas especificas del
viaje antes o después del segmento principal. Esta situacion que desatiende una
demanda especifica de servicios de transporte ha generado el incremento de nuevos
servicios ilegales o informales para satisfacer nuevos deseos y caracteristicas de
viaje de una demanda consolidada. La escogencia modal para este tipo de viajes
cortos antes o después del viaje principal varia de acuerdo al estrato, nivel
socioecondémico, accesibilidad a servicios de transporte tradicional publico o masivo,
y a las caracteristicas urbanisticas del sector considerado.

e La expedicion del Plan Maestro de Movilidad constituye un hito en la planeacién del
transporte en Bogota, este prioriza la implementacion del Sistema Integrado de
Transporte Publico que en su primera fase comprende la integracién operacional,
tarifaria y de medio de pago del Transporte publico colectivo con el sistema
Transmilenio, también plantea la integraciéon con los modos férreos como el metro,
tranvia y tren de cercanias.

No obstante, es importante desarrollar en detalle estrategias y proyectos que
permitan la integracion regulada al SITP de sistemas alternos como las bicicletas y
otros medios no motorizados, el transporte publico intermunicipal y el transporte
publico individual dado que actualmente y ante la existencia de una demanda
consolidada para viajes en estos medios como complemento a viajes principales
especialmente en el sistema Transmilenio se presenta una integracion operacional
incipiente y no regulada que ha promovido efectos no deseables como el incremento

de servicios de transporte ilegal.
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Los viajes en taxi son recomendados en sectores de baja densidad
poblacional y con bajas demandas de transporte en areas urbanas o
metropolitanas. (600 a 2000 pasajeros por hora). Dichas condiciones
corresponden a sectores especificos de la periferia de la ciudad.

Si bien los viajes a pie como complemento a viajes principales en transporte
publico colectivo o en el sistema Transmilenio son deseables y se deben
promover, existen segmentos de la poblacion en condiciones de movilidad
reducida y en algunos casos las caracteristicas del entorno como topografia,
existencia de andenes y la percepcion de seguridad hacen que sectores
donde las personas tengan que caminar mas de 500 metros para acceder a
un medio de transporte deban ser evaluados para garantizar una mayor
accesibilidad a servicios de transporte publico de transporte.

El sistema Transmilenio en sus componentes troncal y de alimentacion ha
sido disefiado para su operacion en horario de maxima demanda con altos
indices de eficiencia y de ocupacion (6 pasajeros/m2), es recomendable el
analisis operacional y tarifario para la inclusion de otros medios de transporte
en esta franja, especialmente en sectores sin altos indices de congestién con
el fin de brindar al usuario alternativas de escogencia modal.

Segun estudios adelantados en el 2010 por la Secretaria de Movilidad la
mayor causa del uso de servicios de transporte ilegal y no regulado como los
bici taxis, taxis colectivos y vehiculos particulares prestando servicio de
transporte publico colectivo es la reduccién del tiempo en el recorrido de la
ruta, el dificil acceso a transporte publico especialmente en horario de

maxima demanda y la comodidad.

6.1.2 Del analisis de experiencias internacionales.

En Santiago de Chile la operacion de taxis colectivos es legal y regulada por
el estado, de los estudios realizados por el Ministerio de Transporte y
telecomunicaiones de Chile se distinguen varios tipos de orientaciones en los
servicios, segun su funcionalidad:

o Alimentadores de la red de Metro.
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o Recorridos locales en areas mas periféricas (por ej, Maipl, San
Bernardo, la Florida, Puente Alto).

o Recorridos de larga distancia que conectan sectores periféricos con el
centro de la ciudad. (Estos usan con alta frecuencia los ejes Gran

Avenida, Vicufia Mackenna y otros en menor grado).

El caso de ciudades como Lima nos muestra que si no se toman medidas
estructurales para el tratamiento de servicios ilegales con el paso del tiempo
se consolidan, nacen organizaciones empresariales informales que los
representan y se convierten en una fuerte problematica no solamente en
aspectos de movilidad sino constituyen desde la perspectiva social y de
seguridad del usuario de dificil tratamiento. Es por esto que en Bogota se
deben adoptar estrategias y proyectos encaminados al control de servicios

ilegales de transporte cuya presencia ha aumentado en los Ultimos afios.

6.1.3 Del estudio de caso.

En el estudio de caso, de las entrevistas a usuarios se tienen las siguientes
conclusiones:

El mayor porcentaje de usuarios de taxi entrevistados corresponden a
estrato 4 (54.0%), no obstante los estratos 2, 3 y 5 también son usuarios del
servicio de taxi en cercanias a las estaciones de Transmilenio. Lo que
permite concluir una relacion entre el nivel de ingresos y el uso del servicio
de transporte publico individual.

El mayor porcentaje de los entrevistados (49.7%) tiene estudios
universitarios, seguido por un segundo segmento (26%) con formacion
basica secundaria, un 16% tiene estudios de postgrado. Lo que permite
concluir una relacion entre el nivel sociocultural y educativo con el uso del
servicio de transporte publico individual.

El 46.7% de los entrevistados usan el taxi en la modalidad autorizada como
transporte publico individual, el 53.3% de los usuarios usan el taxi colectivo
el cual opera de manera irregular sin autorizacion del Estado. Las
estaciones en donde se presenta el mayor porcentaje de usuarios de taxi

colectivo son Toberin y Alcala en donde en el costado occidental de la
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estacién existen zonas de parada de taxis plenamente identificadas y
utilizadas por los usuarios con recorridos de ruta establecidos reconocidos
por los usuarios, para esos mismos recorridos existe oferta de transporte
publico colectivo.

« EI 98% de los entrevistados indico que el viaje en taxi era complemento al
viaje principal en el sistema troncal TransMilenio, solo el 2% de los
entrevistados indicaron que su viaje principal era en taxi, |0 que permite
confirmar el uso de servicios de taxi como alimentadores y des
alimentadores del sistema Transmilenio.

» Los viajes en taxi en cercanias de las estaciones de Transmilenio ubicadas
sobre la Autopista Norte son frecuentes para los usuarios entrevistados. El
mayor porcentaje de viajes son viajes cortos con duracién entre 5y 15
minutos (54%) y menor a 5 minutos (42%).

» El costo promedio del viaje es de $1.000 para los viajes en taxi colectivo
(55%), y menor a $ 5.000 para los viajes en modalidad individual lo que
corresponde a viajes de corta distancia. Es importante destacar que la tarifa
para el viaje en taxi colectivo es inferior a la del transporte publico colectivo.

» Para el 35% de los entrevistados el taxi es la Unica opcién para realizar el
viaje planeado, el 27.3% lo prefiere por rapidez en el viaje, el 25% lo escoge
por comodidad y el 7% por facilidad de acceso a este medio de transporte.
Los anteriores resultados permiten concluir deficiencia en cobertura o en las
caracteristicas del transporte publico colectivo que opera en estas zonas.

« El 84.5% de los entrevistados respondié que si existiera una ruta de
transporte publico colectivo que lo llevara a su destino la usaria, el 15.5%
contesto que seguiria usando el taxi para su viaje complemento al principal
en el sistema troncal. Esto evidencia la existencia de zonas sin cobertura
adecuada del transporte publico colectivo y masivo, no obstante un 15.5%
de los entrevistados a pesar de otras opciones de transporte seguiria
usando el taxi.
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6.1.4 De la propuesta de modelo conceptual.

 De los andlisis realizados se plantean dos alternativas para determinar la
viabilidad técnica y financiera del servicio de taxis en el Sistema Integrado
de Transporte Publico; la primera corresponde a la optimizacién del servicio
del Transporte Publico Individual prestado en vehiculos tipo taxi en el marco
del SITP, después de los analisis realizados a lo largo del capitulo y en
general del documento que se sintetizan en una matriz DOFA y una matriz
multi criterio se establece la viabilidad técnica de esta alternativa.

e La segunda alternativa corresponde a la inclusién de vehiculos pequefios
(Capacidad menor a 19 pasajeros) para prestar servicios de alimentacion y
complementarios en el marco de la operacion del SITP, después de los
analisis realizados a lo largo del capitulo y en general del documento que se
sintetizan en una matriz DOFA y una matriz multi criterio se establece la
viabilidad técnica de esta alternativa sujeta a analisis adicionales
operacionales y financieros en detalle frente a cada ruta del SITP, conforme
a las premisas establecidas; operacion en zonas de baja densidad
poblacional y en zonas u horarios de baja demanda, (600 a 2000 pas/hora).
La implementacion de esta alternativa requiere la modificacion del marco
regulatorio a nivel nacional y distrital asi como la modificacion de los
contratos de operacién del SITP.

. La implementacion de la alternativa 2, inclusiéon de vehiculos pequefios
(Capacidad menor a 19 pasajeros) para prestar servicios de alimentacion y
complementarios en el marco de la operacion del SITP, se recomienda sea
evaluada en la franja de maxima demanda en la ciudad para prestar el
servicio de alimentacibn o des alimentacion del servicio troncal, como
apoyo a la flota principal, asi como en periodo valle, para el servicio de
recorridos interzonales cortos en aéreas periféricas con baja demanda y
para recorridos que conecten zonas periféricas de baja demanda con
sectores especiales de la ciudad.

 Es necesaria la generacién de infraestructura minima necesaria para la
integracién y el intercambio modal como zonas amarillas en via, o

parqueaderos fuera de via.
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« En la optimizacion de la operacion del TPl es importante tener en cuenta
diferentes factores:

= Definicién de niveles de servicio y parametros operacionales asi
como las medidas para la verificacion de los mismos y las
sanciones por incumplimiento.

= Control de los vehiculos del TPI. Cumplimiento de las normas para
operacion eficiente por parte de vehiculos y conductores

= Elaboracion y seguimiento a manuales, protocolos y reglamentos
técnicos que reglamenten la operacion, niveles de servicios, control
y demas actividades técnicas necesarias para la prestacion del
servicio publico de transporte bajo los niveles establecidos por el
Estado.

= Disposicion de patios, o zonas amarillas fuera de via para el
estacionamiento, mantenimiento, alistamiento de los vehiculos
como parte de las medidas para garantizar el control de la flota.
Garantizar la sostenibilidad de la infraestructura empleando como
uno de los recursos la explotacion de servicios asociados.

= Implementacion de tecnologias limpias, taxis eléctricos y similares.

= Control de la oferta. Medicién periddica de los niveles de
ocupacion.

= Propender por la existencia de una estructura organizacional
empresarial y técnica que garantice el éxito de la operacién.

= Mantener en condiciones Optimas de funcionamiento, seguridad y
limpieza los vehiculos, y equipos adicionales de los vehiculos del
TPI.

= Promover la implementacién de equipos tecnoldgicos que faciliten
el control como GPS y comunicacién permanente de los vehiculos
con un centro de control para el monitoreo del servicio.

e De acuerdo con la actual reglamentaciéon del transporte publico
individual, especialmente el Decreto Nacional 172 de 2001 del

Ministerio de Transporte, los vehiculos tipo taxi estan reglamentados
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para la operacion del servicio de transporte publico individual. El
transporte publico colectivo y masivo esta reglamentado por otras
normas (Decreto 170 de 2001 del Ministerio de Transporte entre otras).
Por lo anterior y dada la legislacion de transporte actual no es
normativamente viable la operacion de los “taxis colectivos”.
Igualmente en los contratos de operacién del SITP existe la obligacién
para el operador de atender la totalidad de la demanda de transporte
publico de tipo colectivo y masivo en las zonas adjudicadas, la
operacion de la totalidad de la ciudad esta concesionada. Por lo
anterior se recomienda que en el marco de los actuales contratos de
operacién del SITP se evalle la factibilidad técnica, operacional y
financiera de la inclusion de vehiculos pequefios (de capacidad inferior
a 19 pasajeros) como alimentadores o des alimentadores del servicio
troncal del sistema TransMilenio, en condiciones como las siguientes:
= En hora de maxima demanda en la ciudad como complemento de los servicios de
alimentacién y complementarios del servicio troncal
= Para prestar servicios de recorridos inter zonales cortos en aéreas periféricas con
baja demanda.
= Para servir rutas que conecten zonas periféricas de baja demanda con sectores
especiales de la ciudad.

Se concluye la conveniencia de explorar desde el punto de vista normativo nuevos
sistemas de organizacion empresarial que eliminen las deficiencias del actual modelo de
Empresas habilitadoras, que terminan convirtiéndose en empresas solo de tipo afiliador
gue no tienen mayor responsabilidad sobre el control de los conductores, la flota y de la
operacion en general.

Se sugiere la inclusién de esquemas para concesionar los servicios donde se fijen
contratos con responsabilidades y obligaciones precisas y causales especificas para
multas y criterios para establecer la caducidad de los mismos.

Los intereses y necesidades del usuario deben ser de relevancia en el disefio de niveles
de servicio, y los manuales y reglamento para su cumplimiento.

Las condiciones laborales y capacitacién permanente y adecuada a los conductores son

de especial atencion.
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Se propone la redefinicion de la estructura tarifaria, la eliminacion de recargos como el
banderazo, el recargo al aeropuerto, el puerta a puerta y la creacion de factores que
contribuyan al mejoramiento del servicio mediante la generacion de infraestructura para
la operacion eficiente del TPI

La implementacién de medios obligatorios para el control y monitoreo como los GPS y la
creacion por parte de la administracion de centros de control para el TPI.

Mediante cargo a la tarifa por mejoramiento del servicio generar recursos que
contribuyan a la generacion de infraestructura para la operacion en via y fuera de via.

Se concluye que la existencia de una tarifa reglamentada que remunera los costos fijos,
variables y de capital de la operacion del TPl y que posibilita la creacion de un recargo
para la generacion de infraestructura y medios para reforzar el control de la operacion
para promover la integracion del TPl al SITP viabilizan la alternativa de la optimizacién
del servicio del Transporte Publico Individual prestado en vehiculos tipo taxi en el marco
del SITP.

Igualmente se recomienda el andlisis de la eliminacion de recargos como el denominado
banderazo, o recargos como el realizado por operar en el Aeropuerto y remplazarlos por
recargos relacionados con la generacion de infraestructura y operacién de zonas
amatrillas en via o fuera de via que promuevan la integracidn y operacion regulada del
TPI.

6.2 Recomendaciones

« Continuar con la linea de profundizacion relacionada con los sistemas integrados
de transporte aplicados a ciudades colombianas involucrando modos de

transporte alternativo, no motorizado y no convencional especialmente.

» Dar continuidad a este proyecto profundizando temas especificos como la
determinacion de la factibilidad técnica, operacional y financiera de la inclusion de
vehiculos pequefios (de capacidad inferior a 19 pasajeros) como alimentadores o
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des alimentadores del servicio troncal del sistema TransMilenio, en el marco de
los actuales contratos de operacién del SITP.

Ampliar el desarrollo del analisis de la necesidad de modificaciones profundas al
marco politico, regulatorio y empresarial del transporte publico individual que
permita migrar de empresas habilitadoras del servicio, a empresas de transporte

con plena responsabilidad sobre la flota, conductores y operacion del TPI.

Promover el contacto con autoridades de transporte en otras ciudades del mundo
donde funcionen sistemas integrados de transporte con el fin de intercambiar

experiencias que permitan optimizar los diferentes procesos de implementacion.

En el proceso de disefio e implementacion de Sistemas Integrados de Transporte
es muy importante la identificacion de los diferentes actores involucrados con el

fin de garantizar su participacion activa en las diferentes etapas del proyecto.

Es muy importante la redefinicion de la estructura tarifaria vigente para el
transporte puablico individual de tal modo que se garantice la eliminacion o
redefinicion de recargos anti técnicos u obsoletos como el recargo al aeropuerto,
el puerta a puerta y el banderazo. Es necesaria la vinculaciéon de nuevos rubros
que contribuyan al mejoramiento de la calidad del servicio y a la generacion de
infraestructura que permita optimizar la operacion. Es necesaria la revision de la
estructura tarifaria dentro del marco de la integracién funcional y de medio de
pago, para involucrar los rubros necesarios. ElI cambio de la estructura
empresarial en el transporte publico individual es necesaria antes de la

integracion tarifaria o de medio de pago.

La tarifa del TPI debe ser pensada como un medio de regulacién de la posible

sobre oferta del servicio, tema en el que se debe profundizar.

El incentivo y la obligatoriedad en el uso de recursos tecnoldgicos como GPS vy la
creacion de un centro unificado de control de operacion del TPI son
fundamentales para mejorar la operacion y seguridad al conductor y al usuario en

el TPI. Este es un tema para investigar y ampliar desde la academia.
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A. Anexo: Resultados de las entrevistas a usuarios
PORTAL
TOBERIN CALLE 146 CALLE 142 ALCALA TOTAL
NORTE
Cantida Cantida Cantida Cantida Cantida Cantida
% % % % % %
d d d d d d
Informacién Socioeconémica
38,9 32,7 39,3
Hombre 14 48,3% 35 24 34,8% 28 46,7% 17 118
% % %
Género
) 61,1 67,3 60,7
Mujer 15 51, 7% 55 45 65,2% 32 53,3% 35 182
% % %
25,6 34,6 26,7
Menor 25 11 37,9% 23 13 18,8% 15 25,0% 18 80
% % %
41,1 36,5 42,0
Edad 25-40 14 48,3% 37 34 49,3% 22 36,7% 19 126
% % %
32,2 23,1 26,0
40 - 60 5 17,2% 29 14 20,3% 18 30,0% 12 78
% % %
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PORTAL
TOBERIN CALLE 146 CALLE 142 ALCALA TOTAL
NORTE
Cantida Cantida Cantida Cantida Cantida Cantida
% % % % % %
d d d d d d
Mayor a 60 0 0,0% 1 1,1% 8 11,6% 5 8,3% 3 5,8% 17 5,7%
o 15,4
Primaria 0 0,0% 2 2,2% 2 2,9% 1 1,7% 8 " 13 4,3%
0
. 16,7 38,5 24,7
Bachillerato 13 44,8% 15 16 23,2% 10 16,7% 20 74
% % %
Técnica/Tecnoldg
Formacion _ 1 3,4% 5 5,6% 4 5,8% 2 3,3% 0 0,0% 12 4,0%
ica
educativa
_ _ 56,7 40,4 48,0
Universidad 10 34,5% 51 31 44,9% 31 51,7% 21 144
% % %
15,7
Postgrado 5 17,2% 7 7,8% 16 23,2% 16 26,7% 3 5,8% 47 "
0
Otro 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
1 0 0,0% 0 0,0% 0,0% 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
17,3
2 0 0,0% 2 2,2% 1 1,4% 0 0,0% 9 % 12 4,0%
0
Estrato
67,8 28,8 33,3
3 10 34,5% 61 11 15,9% 3 5,0% 15 100
% % %
4 18 62,1% 27 30,0 51 73,9% 50 83,3% 16 30,8 162 | 54,0
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PORTAL
TOBERIN CALLE 146 CALLE 142 ALCALA TOTAL
NORTE
Cantida Cantida Cantida Cantida Cantida Cantida
% % % % % %
d d d d d d
% % %
23,1
5 1 3,4% 0 0,0% 6 8, 7% 7 11,7% 12 % 26 8,7%
0
6 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0%
Informacién sobre el viaje en el taxi
o 100,0 15,4 46,7
Individual 29 1 1,1% 48 69,6% 54 90,0% 8 140
o % % %
Servicio
. 98,9 84,6 53,3
Colectivo 0 0,0% 89 21 30,4% 6 10,0% 44 160
% % %
. 74,4 50,0 62,3
Trabajo 12 41,4% 67 40 58,0% 42 70,0% 26 187
% % %
_ 20,0 19,2 22,7
Estudio 8 27,6% 18 17 24,6% 15 25,0% 10 68
% % %
Motivo — :
Nifios colegio 2 6,9% 0 0,0% 3 4,3% 0 0,0% 1 1,9% 6 2,0%
Compras 5 17,2% 0 0,0% 3 4.3% 1 1,7% 1 1,9% 10 3,3%
26,9
Otro 2 6,9% 5 5,6% 6 8, 7% 2 3,3% 14 % 29 9,7%
0
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PORTAL
TOBERIN CALLE 146 CALLE 142 ALCALA TOTAL
NORTE
Cantida Cantida Cantida Cantida Cantida Cantida
% % % % % %
d d d d d d
. 96,7 100,0 100,0 98,1 98,0
Complemen Si 27 93,1% 87 69 60 51 294
% % % % %
toT™
No 2 6,9% 3 3,3% 0 0,0% 0 0,0% 1 1,9% 6 2,0%
80,0 59,6 47,7
Regularmente 6 20,7% 72 18 26,1% 16 26,7% 31 143
% % %
_ 12,2 21,2 20,3
_ Ocasionalmente 7 24,1% 11 19 27,5% 13 21,7% 11 61
Frecuencia % % %
. 17,3 31,7
Esporadicamente 16 55,2% 7 7,8% 32 46,4% 31 51, 7% 9 % 95 o
0 0
Nunca 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 1 1,9% 1 0,3%
54,4 51,9 42,0
<5 9 31,0% 49 20 29,0% 21 35,0% 27 126
% % %
422 46,2 54,0
Duracién 5>x<15 16 55,2% 38 47 68,1% 37 61,7% 24 162
% % %
15>x<30 4 13,8% 3 3,3% 2 2,9% 2 3,3% 0 0,0% 11 3,7%
> 30 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 1 1,9% 1 0,3%
96,7 86,5 55,0
Costo $ 1.000 1 3,4% 87 21 30,4% 11 18,3% 45 165
% % %
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PORTAL
TOBERIN CALLE 146 CALLE 142 ALCALA TOTAL
NORTE
Cantida Cantida Cantida Cantida Cantida Cantida
% % % % % %
d d d d d d
$1.000 > X < 11,5 41,3
24 82,8% 3 3,3% 42 60,9% 49 81, 7% 6 124
$5.000 % %
$5.000 > X <
4 13,8% 0 0,0% 6 8, 7% 0 0,0% 0 0,0% 10 3,3%
$10.000
> $10.000 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 1 1,9% 1 0,3%
Percepcion del Viaje
- ., 41,1 15,4 24,3
Unica Opcidn 2 6,9% 37 5 7,2% 21 35,0% 8 73
% % %
. 15,4 11,3
Comodidad 5 17,2% 3 3,3% 13 18,8% 5 8,3% 8 34
% %
Porque —
Es facil tomar un 11,5
prefiere ] 1 3,4% 2 2.2% 6 8,7% 1 1,7% 6 16 5,3%
taxi %
utilizar el !
_ Rapidez en el 15,6 23,1 28,7
taxi o 14 48,3% 14 27 39,1% 19 31, 7% 12 86
viaje % % %
Seguridad 0 0,0% 1 1,1% 1,4% 0,0% 1 1,9% 3 1,0%
Flexibilidad 0 0,0% 1 1,1% 0 0,0% 0 0,0% 1 1,9% 2 0,7%
Costo 0 0,0% 1 1,1% 0 0,0% 2 3,3% 0 0,0% 3 1,0%
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PORTAL
TOBERIN CALLE 146 CALLE 142 ALCALA TOTAL
NORTE
Cantida Cantida Cantida Cantida Cantida Cantida
% % % % % %
d d d d d d
Unica-Comodidad 0 0,0% 2 2.2% 3 4.3% 0 0,0% 3 5,8% 8 2, 7%
Unica - Facil 0 0,0% 2 2,2% 0 0,0% 3 5,0% 1 1,9% 6 2,0%
Unica-Rapidez 0 0,0% 3 3,3% 1 1,4% 1 1,7% 1 1,9% 6 2,0%
Unica-Seguridad 0 0,0% 3 3,3% 0 0,0% 1 1,7% 0 0,0% 4 1,3%
Unica - Costo 0 0,0% 1 1,1% 0 0,0% 1 1,7% 0 0,0% 2 0,7%
Unica-Otro 0 0,0% 0 0,0% 1 1,4% 1 1,7% 0 0,0% 2 0,7%
Comodidad -
o 2 6,9% 3 3,3% 0 0,0% 0 0,0% 1 1,9% 6 2,0%
Facil
Comodidad-
) 2 6,9% 4 4,4% 1 1,4% 1 1,7% 3 5,8% 11 3, 7%
Rapidez
Comodidad-
) 1 3,4% 6 6,7% 0 0,0% 2 3,3% 3 5,8% 12 4,0%
Seguridad
Comodidad-
o 0 0,0% 2 2,2% 1 1,4% 1 1,7% 1 1,9% 5 1,7%
Flexibilidad
Comodidad-
0 0,0% 2 2,2% 0 0,0% 0 0,0% 1 1,9% 3 1,0%
Costo
Facil-Rapidez 1 3,4% 0 0,0% 1 1,4% 1 1,7% 0 0,0% 3 1,0%
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PORTAL
TOBERIN CALLE 146 CALLE 142 ALCALA TOTAL
NORTE
Cantida Cantida Cantida Cantida Cantida Cantida
% % % % % %
d d d d d d
Facil-Costo 0 0,0% 1 1,1% 2 2,9% 0 0,0% 1 1,9% 4 1,3%
Rapidez-
_ 1 3,4% 1 1,1% 1 1,4% 0 0,0% 0 0,0% 3 1,0%
Seguridad
Rapidez-Costo 1 3,4% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 1 1,9% 2 0,7%
Rapidez-Otro 0 0,0% 1 1,1% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 1 0,3%
Seguridad - Otro 1 3,4% 0 0,0% 2 2,9% 0 0,0% 0 0,0% 3 1,0%
Otro 0 0,0% 0 0,0% 4 5,8% 0 0,0% 0 0,0% 4 1,3%
82,2 90,4 85,0
Si tuviera Sl 21 72,4% 74 64 92,8% 49 81, 7% 47 255
% % %
una ruta la
. 17,8 15,0
usaria No 8 27,6% 16 5 7,2% 11 18,3% 5 9,6% 45
% %
_ 55,6 44 2 58,0
. Si 14 48,3% 50 46 66,7% 41 68,3% 23 174
Dispone de % % %
Vehiculo 44,4 55,8 42,0
No 15 51,7% 40 23 33,3% 19 31, 7% 29 126
% % %
Porque no Congestién 1 7,1% 3 6,0% 6 13,0% 4 9,8% 0 0,0% 14 8,0%
usa el Parqueadero 1 7,1% 2 4,0% 0 0,0% 0,0% 0 0,0% 3 1,7%
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PORTAL
TOBERIN CALLE 146 CALLE 142 ALCALA TOTAL
NORTE
Cantida Cantida Cantida Cantida Cantida Cantida
% % % % % %
d d d d d d
Vehiculo Costo de Viaje 0 0,0% 4 8,0% 3 6,5% 1 2,4% 0 0,0% 8 4,6%
. 46,0 39,1 44,3
Pico Y Placa 7 50,0% 23 18 39,1% 20 48,8% 9 77
% % %
Otra persona lo 24,0 39,1 26,4
3 21,4% 12 16 34,8% 6 14,6% 9 46
usa % % %
Comodidad 0 0,0% 0 0,0% 1 2,2% 2 4,9% 0 0,0% 3 1,7%
Congestién-
0 0,0% 1 2,0% 0 0,0% 1 2,4% 0 0,0% 2 1,1%
Parqueadero
Congestién-Pico
0 0,0% 1 2,0% 0 0,0% 2 4,9% 0 0,0% 3 1,7%
Y Placa
Congestion-Costo 0 0,0% 0 0,0% 1 2,2% 1 2,4% 0 0,0% 2 1,1%
Parqueadero -
0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 1 2,4% 0 0,0% 1 0,6%
Costo
Costo-
. 0 0,0% 1 2,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 1 0,6%
Comodidad
Costo-Pico Y
0 0,0% 1 2,0% 0 0,0% 0 0,0% 0 0,0% 1 0,6%
Placa
Otro 2 14,3% 2 4,0% 1 2,2% 3 7,3% 5 21,7 13 7,5%
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PORTAL
TOBERIN CALLE 146 CALLE 142 ALCALA TOTAL
NORTE
Cantida Cantida Cantida Cantida Cantida Cantida
% % % % % %
d d d d d d

%




B. Anexo: Formato de Entrevista a
usuarios de taxi en cercanias a
estaciones del Sistema TransMilenio
en la Autopista Norte.

Universidad Nacional de Colombia — Facultad de Ingenieria.
Maestria en Transportes.

Viabilidad Técnica y Financiera del Servicio de tax  is en el

Sistema Integrado de Transporte Publico.

Entrevistador: Entrevista No:

Fecha: Hora:

Informacion Socioecondmica

01 Marcar el género del entrevistado (NO PREGUNTAR)

1 | Hombre 2 | Mujer

02 Rango de edad

1 | Menora 25 3 |40a60

2 |25a40 4 | Mayor a 60
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03

Tiene licencia de conduccién

Si 2

No

04

Nivel Educativo

Primaria

Bachillerato

Técnica/Tecnolbgica

Universidad

Postgrado

Otro

05

Estrato 2 3 4

Informacion sobre el viaje

06

Dispone de vehiculo en el hogar.

Si (pasar a preg. | 2
7)

No (pasar a preg.
8)
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07 Porque no utiliza el vehiculo para realizar este viaje
Congestién
Falta de parqueadero
Costos de viaje (gasolina, parqueo, etc)
Pico y placa
Otra persona lo esta utilizando
Otro
08 Motivo del viaje
Trabajo
Estudio
Otro
09 Origen y Destino del viaje
Barrio o Estacion TM
origen:
Barrio o Estaciéon TM
destino:
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10 Utiliza este viaje en taxi como complemento a su viaje en Transmilenio:
1 |Si 2 | No
11 Frecuencia de uso del taxi para hacer este viaje

1 | tres o mas dias a la semana

2 | uno o dos dias a la semana

3 | Esporadico

12 Porque no utiliza el transporte puablico colectivo

1 | No pasa cerca

2 | Es dificil tomarlo (pasa lleno)

3 | Se demora mucho en pasar

4 | No hay una ruta hacia mi destino

5 | Esinseguro

6 | Tiempo de viaje mayor

7 | Otros
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13

Porque prefiere utilizar el taxi para este viaje

Mayor comodidad

Facil acceso

Tiempo de viaje menor

Seguridad

Flexibilidad en el recorrido de la ruta

Costo (Tarifa)

Otro s

14

Que costo (tarifa) tiene este viaje

Mil pesos

Entre mil y cinco mil pesos

Mas de cinco mil pesos
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