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1 INTRODUCCION

Este documento presenta el Estudio de Transito y Movilidad elaborado por el Grupo Consultor para
la alternativa de localizacion finalmente seleccionada para la Estacion de Transferencia del Cable
Aéreo de San Cristdbal ubicada al interior del Portal 20 de Julio en el marco de la FASE 3 de la
“ACTUALIZACION, AJUSTES Y COMPLEMENTACION DE LA FACTIBILIDAD Y LOS
ESTUDIOS Y DISENOS DEL CABLE AEREO EN SAN CRISTOBAL, EN BOGOTA D.C.”
contratados por la Alcaldia Mayor de Bogota y el Instituto de Desarrollo Urbano (IDU) en el marco
del Contrato de Consultoria No. 1630 DE 2020.

El desarrollo metodoldgico adelantado, partié de los alcances definidos por el IDU en el Anexo
Técnico No. 1 del presente contrato de consultoria y en el documento de METODOLOGIA
GENERAL PARA EL COMPONENTE DE TRANSITO Y TRANSPORTE presentado por el
consultor y que fue aprobado en la FASE 1. Asi mismo, el desarrollo de este producto, esta basado
en el conocimiento previo con el que cuenta el Grupo Consultor de la ciudad de Bogota y del area de
influencia del Proyecto, en los estudios previos que han sido desarrollados para este sistema cable, en
la informacién primaria de caracterizacion de demanda y oferta recolectada en campo y en importante
informacidn de tipo secundaria, asi como las encuestas Origen — Destino realizadas en la ciudad de
Bogota en los altimos afios.

El documento se encuentra estructurado en 13 capitulos. EI CAPITULO 2, presenta la descripcion de
los objetivos. EI CAPITULO 3, establece el alcance del estudio, a nivel de disefios definitivos. El
CAPITULO 4, presenta la informacion general del Proyecto. EI CAPITULO 5, define la metodologia
del estudio, mostrando la interaccion entre los componentes de transito y movilidad, y cada una de
las herramientas de simulacién utilizadas en un proceso compuesto por ocho (8) fases secuencias
adelantadas para satisfacer los objetivos del estudio. EI CAPITULOS 6, presentan la recopilacion de
informacion secundaria. EI CAPITULO 7, sefiala los criterios que han sido utilizados para delimitar
espacialmente la zona de influencia directa e indirecta de la Estacion de Transferencia. El CAPITULO
8, muestra el proceso de recopilacion y procesamiento de la informacién primaria recolectada en
campo. El CAPITULO 9, presenta el diagndstico de la situacion actual de movilidad de esta zona, el
cual contempla la caracterizacion general de los diferentes modos de transporte, motorizados y no
motorizados, lo que permiti¢ realizar el andlisis fisico, operacional y del transito para el sector
estudiado. Posteriormente, el CAPITULO 10, presenta los desarrollos realizados para la
representacion de la situacion actual, sin proyecto, a través de la construccion y calibracion de
modelos de microsimulacion, tomando como base el afio 2021, representativo de las condiciones mas
criticas de operacién del transito de la zona, los cuales se convirtieron en la herramienta base para la
evaluacion de las soluciones de transito que se analizaron mas adelante. El CAPITULO 11, presenta
el resultado de las microsimulaciones adelantadas para la representacion de la situacion futura, en la
cual se miden los impactos que generara la operacion de la Estacion de Transferencia. EI CAPITULO
12, describe el proceso de andlisis que se efectud para la evaluacion y seleccion definitiva, a partir de
criterios técnicos relacionados, de las mejores alternativas de transito y movilidad que permitiran una
implementacion armoniosa del Proyecto dentro de esta zona de su trazado. Finalmente, el
CAPITULO 13, presenta las conclusiones y recomendaciones mas relevantes del presente estudio,
relacionadas con el diagndstico de la situacion actual y futura de la operacién del corredor férreo
analizado, sefialando las soluciones de transito y movilidad que deberan ser implementadas para la
articulacion exitosa de la estacion de transferencia y el entorno.
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ACTUALIZACION, AJUSTES Y COMPLEMENTACION
T DE LA FACTIBILIDAD Y LOS ESTUDIOS Y DISEROS
CONSORGIO CS DEL CABLE AEREO EN SAN CRISTOBAL, EN BOGOTA

2 OBJETIVOS

A continuacion, se presenta el detalle del objetivo general y los objetivos especificos para el presente
documento teniendo en cuenta los lineamientos establecidos en los términos de referencia del actual
contrato de consultoria y que se presentan en el Capitulo 3: Transito del Anexo Técnico No. 1

2.1 OBJETIVO GENERAL

Evaluar técnicamente la solucion de accesibilidad de usuarios a la estacién de transferencia del cable,
teniendo en cuenta la integracion modal y la seguridad vial de los usuarios de la infraestructura.

2.2 OBJETIVOS ESPECIFICOS

Se establecen los siguientes objetivos especificos, necesarios para el cumplimiento del objetivo
general y que se encuentran enmarcados dentro del desarrollo del Proyecto:

>

Caracterizar la informacion secundaria recopilada en fases anteriores del proyecto de consultoria
referente a estudios previos, antecedentes y componentes actuales de transito y movilidad de la
zona de estudio y del portal 20 de Julio.

Delimitar la zona de influencia directa e indirecta para la estacion de transferencia en materia de
caracteristicas de transito y movilidad.

Identificar la oferta de infraestructura de transporte para flujos motorizados y no motorizados en
la zona de influencia de la futura Estacion de Transferencia.

Caracterizar la demanda de los flujos motorizados y no motorizados en el area de influencia del
proyecto, determinando, a través de un analisis espacial, los sitios de mayor concentracion y
conflicto.

Elaborar el diagndstico de la situacion actual, a partir de informacién primaria y secundaria,
dentro de la zona de influencia del proyecto, incluyendo aspectos de seguridad vial y
accesibilidad.

Construir y calibrar modelos de simulacién microscopica que permitan contar con una
herramienta de andlisis para la evaluacién de alternativas de intervencién para una mejor
integracion con la movilidad circundante por efecto de la implementaciéon de la Estacion de
Transferencia en esta zona.

Definir en caso de ser necesarias las medidas de sefializacion e infraestructura de transporte para
obtener un disefio construible y que pueda ser puesto en operacion bajo la normatividad vigente
y en las condiciones de seguridad vial, accesibilidad y conectividad adecuadas.

Evaluar el impacto de las medidas de intervencion propuestas en materia de transito y movilidad
para la articulacion del proyecto con el entorno, mediante el uso de modelos de simulacion
microscopica.
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» Establecer recomendaciones para la implementacién de las medidas definidas en el ETT para la
implantacion y posterior operacion de la Estacion de Transferencia en relacion a garantizar el
ingreso seguro y comodo al Portal 20 de Julio de TransMilenio.
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3 ALCANCE DEL ESTUDIO

De acuerdo con el ANEXO TECNICO 1 de los términos de referencia del CONTRATO DE
CONSULTORIA cuyo objeto es realizar la “ACTUALIZACION, AJUSTES Y
COMPLEMENTACION DE LA FACTIBILIDAD Y LOS ESTUDIOS Y DISENOS DEL CABLE
AEREO EN SAN CRISTOBAL, EN BOGOTA D.C” y teniendo en cuenta que el proyecto generara
demanda peatonal y de ciclistas para ingreso a las estaciones, a continuacion, se presentan los alcances
definidos para el desarrollo del Estudio de Tréansito y Transporte para la Estacion de Transferencia
del cable San Cristobal.

El presente Estudio de Transito y Transporte presenta el andlisis de los efectos sobre lo diferentes
flujos motorizados y no motorizados producidos por la construccion y puesta en operacién de la
Estacion de Transferencia del Cable Aéreo San Cristobal al exterior del Portal 20 de Julio. También,
incluye la formulacion de medidas de mitigacion ante los impactos que se produzcan por la
implantacion y operacidn de la Estacién de Transferencia en el entorno circundante a dicho Portal.

Los andlisis presentados se basan inicialmente en la revision de los estudios de prefactibilidad y
factibilidad realizados por diferentes entidades entre los afios 2009 a 2020. Un segundo insumo
utilizado corresponde a los analisis de factibilidad realizados en la FASE 2 de la presente consultoria.

También se utilizd una cantidad considerable de informacion secundaria, relacionada con aforos
vehiculares y peatonales, caracterizacion de infraestructura vial, peatonal y de regulacion (ejemplo:
sefializacién, semaforos, etc.), normativas y regulaciones vigentes, informacion de operacion de
Transmilenio al interior del portal, informacion de rutas de transporte publico, siniestralidad,
velocidades, entre otros. Toda esta informacidn fue analizada y combinada junto con la informacion
primaria recopilada por el consultor, con lo cual se identifico los periodos criticos de analisis durante
un dia tipico y un dia atipico y fue en dichos periodos donde se realizo el diagnostico de la situacion
actual de flujos motorizados y no motorizados. Posteriormente, se hizo la definicion y evaluacién
(utilizando herramientas de microsimulacién) de alternativas de mitigacion ante los posibles impactos
en la movilidad producidos por la entrada en operacion de la Estacion de Transferencia y para
garantizar la accesibilidad peatonal y de ciclistas al exterior del Portal 20 de Julio.

Como parte del trabajo de diagndéstico y formulacidn que se presenta en este documento, previamente
se definié una zona de estudio que permitiera delimitar hasta donde se llevarian a cabo los analisis
desde la especialidad de transito y transporte. Es asi como se establecieron dos zonas: una de
influencia directa y otra de influencia indirecta. La zona directa estuvo acotada espacialmente por el
area dentro de la cual se debe garantizar la accesibilidad peatonal y de ciclo usuarios a las estaciones
asegurando condiciones de capacidad y seguridad vial adecuada, en armonia con la infraestructura
existente; dentro de esta zona, se evaluaron los cruces de los flujos motorizados y/o no motorizados
y las medidas de solucion que pueden llegar a implementarse para la articulacion del Proyecto en
materia de transito y movilidad.

La zona indirecta, fue definida como una zona mas amplia, mas alla de los sectores de acceso a cada
estacion y sus intersecciones involucradas, considerando la posible afectacion por una eventual
redistribucién de flujos motorizados y de transporte publico, asi como desvios que puedan generarse
durante el proceso constructivo y en la posterior entrada en operacion de cada estacion, y la
integracion con el Sistema Integrado de Transporte Pablico (SITP y alimentadores); dentro de esta
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area, Unicamente se realiz6 la caracterizacion y el diagnéstico del transito y la movilidad para la
situacion actual.

Cabe aclarar que la definicion de estas zonas difiere con las zonas de anélisis y disefio definidas por
otras especialidades que hacen parte de esta Consultoria. Las zonas de andlisis definidas por esta
especialidad aparecen como zonas mas extensas, debido principalmente a que los anélisis de
seguridad y accesibilidad a la estacion que se presentan en este estudio no podrian quedar
circunscritos Gnicamente a una zona que se ubicara alrededor de la futura estacién, sino que habia
gue tener en cuenta los puntos o intersecciones de llegada de peatones y bici-usuarios a los sectores
por donde accederan a la estacion, asi como posibles medidas de integracion multimodal, y ademas,
con la finalidad de analizar cémo esa concentracion de flujos podria provocar eventuales
redistribuciones de flujos motorizados, redistribucion que dependiendo de la infraestructura vial
existente puede extenderse varios metros alrededor de la futura estacion, de alli que las zonas
definidas sean amplias.

El disefio en detalle de la sefializacion y cualquier otra medida de mitigacién resultante de los analisis
realizados en el Estudio de Transito y Transporte solo se llevé a cabo en la zona de influencia directa,
lo cual va conforme a los alcances definidos en los términos de referencia del Anexo Técnico No. 1
de la presente consultoria. Sin embargo, como se mencioné en el parrafo anterior las medidas o
intervenciones identificadas no quedaran limitadas solo a una manzana o un area pequefia, sino que
se aseguraran trayectos peatonales con accesibilidad adecuada, por lo tanto, aquellas intervenciones
que se identificaron dentro de la zona de influencia indirecta pero fuera de la zona directa en el
presente estudio de Transito y Transporte fueron dejadas a modo de recomendacion dentro del
estudio para que las entidades distritales las tomen en consideracién y analicen su eventual disefio en
procesos futuros.

Las medidas planteadas en el presente estudio y las recomendaciones identificadas se proyectaron
con una vida dtil de 30 afios, siendo el 2025 el afio base de entrada en operacion del sistema cable
Aéreo San Cristobal. Por lo tanto, lo que se busca con las recomendaciones dadas en este informe es
asegurar una zona gue sea totalmente accesible y segura y que la implantacion y operacién de la
Estacion de Transferencia se conjugue de forma adecuada con la infraestructura no motorizada y
motorizada existente alrededor del Portal 20 de Julio, infraestructura que ya fue acondicionada para
soportar la operacion vehicular y peatonal de un portal de Transmilenio de la magnitud del que se
ubica en este sector.
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4 INFORMACION DEL PROYECTO

El Estudio de Transito y Transporte para la Estacion de Transferencia del Cable Aéreo San Cristobal
— CSC , presentado en este documento, corresponde al primero de tres estudios de transito que se
entregaran en esta consultoria y cuya elaboracion se hizo con el fin de poder determinar las soluciones
en esta materia que mejor satisfagan las necesidades de la implantacion y posterior operacion de la
estacion dentro del area de influencia definida y en su interaccion con las demas estaciones del sistema
cable.

Dentro del Plan de Desarrollo 2020-2024 “Un nuevo contrato social y ambiental para la Bogota del
Siglo XXI”, adoptado mediante el acuerdo 761 de 2020, dentro del Propoésito 4: Hacer de Bogota
region un modelo de movilidad multimodal, incluyente y sostenible se establece como programa
estratégico avanzar en la construccién del cable aéreo de San Cristdbal y la estructuracion de otros
dos. Por lo tanto, para cumplir con dicho propdsito se plantea la elaboracion de estudios para la
construccion de infraestructura de cable, con el fin de optimizar la red local en busca de la
accesibilidad y conectividad, dinamizando la movilizacidn, que permitan construir la ciudad planeada
y consolidar el modelo de ciudad establecido por el Plan de Ordenamiento Territorial.

Dicho lo anterior, el sistema de transporte por cable aéreo propuesto esta ubicado en la Localidad de
San Cristdbal hacia el sur de Bogota. Esta localidad de San Crist6bal limita al norte con la Calle 1
Sur, localidad de Santa Fe; por el sur se extiende hasta la Calle 73 Sur, limitando con la localidad de
Usme; hacia el occidente hasta la Carrera 10 y limita con la localidad Rafael Uribe Uribe y Antonio
Narifio; por el oriente limita con los Cerros Orientales y los municipios de Ubaque y Choachi.

La localidad se caracteriza por su diversidad constructiva, su versatilidad de usos, consolidacion
urbana y una variedad de tipologias de arquitectura residencial e institucional. Cabe destacar que esta
localidad tiene un gran potencial de desarrollo y de centralidad por el acopio de infraestructura a
escala urbana, como la Iglesia del Divino Nifio, el Hospital de La Victoria, y varios colegios como el
Colegio Florentino Gonzélez, Colegio salesiano Juan del Rizo, Colegio La Victoria, entre otros.

A partir de la informacién de la EODH de 2019, se obtiene que el principal motivo de los viajes es el
de volver a casa con 37% de participacion, seguido del motivo trabajo con el 20%, y estudio con el
14%. Los demas motivos de viajes son poco representativos. Ademas, el principal motivo de los
viajes atraidos es volver a casa con un 56% de participacion respecto al total. Por otro lado, el modo
principal en el que se realizan los viajes generados en la localidad de San Cristobal es caminata y en
segundo lugar el transporte pablico, con Transmilenio y SITP Zonal. EI modo principal en el que se
realizan los viajes atraidos en la localidad de San Cristobal es caminata con 44 % y en segundo lugar
los modos de transporte publico, Transmilenio y SITP Zonal con cerca del 12% de participacion en
ambos casos. De acuerdo al anterior analisis, se observa que el modo predominante de los viajes
generados y atraidos en la localidad de San Cristobal es la caminata, con un porcentaje de
participacion del 45%. Sin embargo, al sumar los viajes realizados en transporte publico
(Transmilenio, SITP zonal, SITP provisional, Alimentados y taxi), representan cerca del 40% de los
viajes totales.

A partir de los resultados de la fase de Factibilidad de la presente consultoria, se estableci6 que el
CSC tendré tres estaciones en su recorrido. Inicia en el interior del Portal 20 de Julio con la estacion
de transferencia que permitird la conexion con el sistema Transmilenio, y continda en sentido sur
oriental hacia las laderas de los Cerros del Sur, especificamente los sectores La Victoria para la
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localizacion de la estacion intermedia y desde este punto se gira levemente hacia el costado oriental
hasta el barrio Altamira punto donde se ubicara la estacion retorno.

Figura 1. Localizacion general del Cable Aéreo San Cristobal
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El trazado del corredor aéreo del CSC, cruza las unidades de planeamiento zonal 34 Veinte de Julio,
32 San Blas y 50 La Gloria, todas pertenecientes a la localidad No 4 San Cristébal, dentro de las
cuales se encuentran barrios de diversa indole desde lo social y urbano, donde se pueden observar
sectores de estrato cuatro, en el barrio 20 de Julio, estratos tres y dos, en los barrios aledafios a la
Victoria y estrato uno en el rea de influencia de Altamira y el sector de Moralba. La topografia es
variable, se encuentra desde areas completamente planas (cercanias del Portal 20 de Julio) hasta
pendientes entre 15% y 20% en el sector de Altamira. En la Figura 1 se muestra el detalle del trazado
del proyecto.

Ademas, corresponde a un sistema de gondola monocable desenganchable, con una longitud total de
2.937 mts y un desnivel total de 258.05 mts y una velocidad promedio de operacion de 6 mts/seg
donde la transferencia entre estaciones se puede hacer sin necesidad de transbordo. El tramo 1 entre
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el portal 20 de Julio y La Victoria tiene una longitud de 1.711 mts y un desnivel de 122.8 mts con un
total de 83 cabinas y el tramo 2 entre La Victoria y la estacion de retorno en Altamira tiene una
longitud de 1.226 mts y un desnivel de 140.2 mts con 65 cabinas, en esta Ultima estacion ademas se
encontrard el parking de cabinas. El sistema consta de 22 pilonas, de las cuales doce (12) estan en el
tramo 1y las diez (10) restantes se encuentran en el tramo 2.

4.1 ESTACION DE TRANSFERENCIA

Tal como fue aprobado por el IDU en la fase de factibilidad de esta Consultoria (ver ANEXO 9), la
estacion que permitird la conexion del sistema cable al sistema Transmilenio es la Estacion de
Transferencia, la cual se ubicara al interior del Portal 20 de Julio en el sitio actual donde se encuentran
30 espacios de parqueaderos de empleados del portal que se ubica en el costado nor-oriental por la
calle 302 Sur en el costado norte. En este punto se da ingreso a buses alimentadores, por la Carrera 3b
en el costado oriental y por la Calle 30b sur al costado sur (ver Figura 2). La implantacién dejara
fuera de funcionamiento 3 cupos de parqueo para buses y los 30 estacionamientos de vehiculos
particulares de la estacion.

Figura 2. Implantacion de Estacion de Transferencia Portal 20 de Julio
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Fuente: Elaboracion propia a partir de Anteproyecto Arquitecténico (2022)

Adicionalmente, dentro del portal se tendran dos pilonas las cuales estaran ubicadas en zonas donde
no generaran afectacion a la operacion actual del portal. La pilona 1 al costado sur de la Calle 30b
Sur y la pilona 2 al costado occidental de la Carrera 3 (Ver Figura 3)

19



ACTUALIZACION, AJUSTES Y COMPLEMENTACION O A
DE LA FACTIBILIDAD Y LOS ESTUDIOS Y DISENOS s

e CONSORCIO CS DEL CABLE AEREO EN SgNCCRISTOBAL, EN BOGOTA Al(ﬂlbl%"ngOR
"CalyM i g —BOGOTADC.
C%oynbla‘c;{gr 5 wSU\Per-I'ng = ogs‘nw. LO URBANO

propia a partir de Estuio E

-\

lectromecéanico CSC (2022) '

Fuente: Elaboracion
El acceso peatonal a la estacion al interior del Portal, se proyecta a partir de un puente peatonal
estimado en 164 mts de longitud con 5 apoyos intermedios, que se conecta con un andén de buses
alimentadores, el cual conduce hasta la plataforma peatonal existente del sistema de alimentacién, y
gue se complementa con un recorrido de 50 mts, hasta el acceso existente (torniquetes) al sistema
BRT sobre la misma plataforma (ver Figura 4). A pesar de que, desde el punto de vista de la
Especialidad de Demanda, no se estima que los principales arribos al Cable provengan desde el
exterior del Portal 20 de Julio, eventualmente se revisé la necesidad de un acceso independiente, de
manera integral con las demé&s especialidades de la Consultoria e Interventoria - con el fin de
considerar aspectos como niveles de servicio, urbanismo, disefio geométrico, seguridad vial,
estructuras, costos y demas — concluyendo que no se requiere un acceso directo desde el exterior del
Portal a la Estacion (Ver ANEXO 10).

Figura 4. Perspectivas Estacion de Transferencia

Fuente: Anteproyecto Arquitectonico (2022)

La estacion es una edificacion con forma rectangular, soportada sobre columnas, conformada por dos
niveles principales y disponibilidad para mezanine con un area proyectada de ocupacion en el primer
piso de 900m? y con un area de construccion estimada en 2.700m? bajo cubierta. El nivel inferior
(nivel de parqueadero), presenta circulaciones verticales (escaleras) y horizontales, oficinas de
Transmilenio S.A., areas disponibles para areas técnicas, cuartos de bombas y tanques de agua que
ocupan el espacio del nivel de parqueaderos. El nivel superior presenta las plataformas de ascenso y
descenso de pasajeros y las areas técnicas y de apoyo necesarias para la operacion.
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Como parte de los analisis hechos por las diferentes especialidades de la consultoria (arquitectura,
disefio estructural, disefio geométrico, presupuesto y Transito), se identificaron las limitantes que
existen para la configuracion de un acceso peatonal directo a la estacion de transferencia desde el
exterior del Portal 20 de Julio. Con este fin, se analizaron dos (2) alternativas para proporcionar el
acceso independiente, las cuales se describen a continuacion, concluyendo que ninguna de ellas es
viable ni conveniente para el desarrollo del Proyecto, como se sustenta a lo largo de este apartado.

En primer lugar, se revisé la opcion de un acceso peatonal por el sector de la Calle 302 Sur con Carrera

3b.
Fotografia 1. Sector de la Calle 30? Sur con Carrera 3b

-
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i

.

fectacion predial :
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Los inconvenientes encontrados para esta alternativa de ingreso se centran principalmente en la
configuracion de los apoyos que sostendrian la pasarela peatonal de acceso a la estacion de
transferencia. La construccion de dichos apoyos generaria una afectacion predial considerable hacia
el sector de la Calle 30% Sur que aumentaria el presupuesto estimado del proyecto (ver Figura 5).

Otro factor que se tuvo en cuenta en el anlisis de dicha alternativa de ingreso, fue la afectacion que
se produciria a los radios de giro existentes (al interior del portal) para los buses alimentadores que
ingresan al portal. Dichos radios de giro tendrian que ser ajustados y dicho ajuste produciria una
afectacién predial adicional hacia el costado oriental de la Carrera 3b.

En segundo lugar, se analizé otra alternativa de ingreso que se ubicaria también por la Calle 302 Sur,
pero a la altura del ingreso actual de la Plazoleta IPES, en la glorieta vehicular que usan los buses
para acceder a la plataforma de alimentadores y para salir hacia la Calle 302 Sur (ver Fotografia 2 y
Figura 6).

Fotografia 2. Ubicacién de alternativa de ingreso peatonal sector Plazoleta IPES

aboracion

Fuente: El propia (2022) |
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Figura 6. Propuesta de ingreso peatonal adicional por el sector de la Plazoleta IPES

! - Pasarela de conexion a la ET §
i 0 modulo de ingreso ¥
Fuente: Elaboracién propia (2

La configuracion arquitectonica de esta alternativa, plantea un médulo compuesto por una escalera y
un ascensor, ubicados en el costado norte de la plataforma de buses alimentadores, con torniquetes
que permitirian la conexion entre la pasarela peatonal que viene de la Estacion de Transferencia hacia

la plataforma de buses alimentadores (ver Figura 7 y Figura 8).

7
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Figura 7. Modelo 3D acceso peatonal por sector de la glorieta de buses alimentadores
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Figura 8. Planta de localizacion médulo de acceso peatonal
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Fuente: Disefio Arquitectdnico, equipo consultor CS (2022)

Este acceso ofrece condiciones adecuadas para su construccion, ya que los apoyos y toda la obra
arquitectonica y estructural puede ser conformada en el espacio disponible al costado norte de la
plataforma de alimentadores. Sin embargo, al hacer un analisis con base en tiempo de acceso con
relacion al ingreso peatonal que existe actualmente por la Plazoleta IPES, los ahorros en tiempo
resultarian minimos al utilizar este nuevo acceso planteado, en comparacion con lo que significaria
presupuestalmente configurar dicho acceso.

Para un usuario (sin ningun tipo de discapacidad o movilidad reducida) que se dirija a la Estacion de
Transferencia que ingrese por el acceso actual de la Plazoleta IPES por la Calle 302 Sur, camine a
través de esta plazoleta (125 mts) hasta los torniquetes, luego cruce los torniquetes que estan en el
ingreso del Portal, camine por la pasarela peatonal norte para llegar a la plataforma de alimentadores
y luego se dirija al médulo propuesto para subir las escaleras y acceder a la pasarela que comunica
con la Estacion de Transferencia (ET), estaria recorriendo una distancia aproximada de 185 (desde
los torniquetes hasta la ET) mts en un tiempo cercano a los 2,5 minutos (ver Figura 9).
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Figura 9. Esquema de ingreso a ET por Plazoleta IPES
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Ahora, si el usuario viene desde el exterior y usa el nuevo acceso planteado sobre la Calle 302 Sur

Fuente: Elaboracion propia (2022)

para acceder a la Estacion de Transferencia (ver Figura 10) estaria recorriendo una distancia

aproximada de 105 mts en un tiempo de 1,3 minutos, lo que significa una diferencia en tiempo con

respecto al acceso actual por la Plazoleta IPES de 1,2 minutos.

Por otro lado, desde la especialidad de transito y transporte de la consultoria se ha determinado el

volumen de peatones que ingresarian desde el exterior del portal hacia la Estacion de Transferencia

y se encontré que dicho volumen es considerablemente bajo (menos del 1,2% del volumen total).

Esto se debe, principalmente, a que el flujo méas importante de usuarios que llegarén a la Estacion de
Transferencia lo haran por medio del sistema Cable proveniente de la estacion Intermedia de La

Victoria, es decir éste funcionard como un servicio alimentador al Portal 20 de Julio.
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Figura 10. Esquema de ingreso a ET por nuevo acceso sobre Calle 302 Sur
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Fuente: Elaboracion propia (2022)

Los resultados de los analisis de demanda hechos por el equipo consultor en la Fase 2 de la actual
consultoria, muestran que la infraestructura peatonal y vehicular existente en los alrededores del
Portal 20 de Julio no se vera afectada significativamente por una carga adicional de peatones nuevos,
ya que, en su mayoria (mas del 98%), los usuarios pasaran del cable directamente al servicio troncal
o viceversa al interior del Portal. De acuerdo con las estimaciones de la Consultoria, se espera que
del 3% de la demanda adicional que generaréa el Proyecto, cerca del 40% representen nuevos ingresos
y salidas por los accesos peatonales al Portal, lo cual representa un valor aproximado de 50 usuarios
adicionales en la hora de mayor demanda, los cuales se distribuiran por las diferentes zonas de acceso
peatonal existentes.

Las cifras presentadas anteriormente, demuestran que, aunque se debe asegurar el acceso adecuado a
todos los usuarios, sin importar que el flujo de personas que usardn un determinado ingreso a una
estacion sea bajo, aparecen otras variables que condicionan su materializacion y ese es el caso de la
opcion de generar un acceso adicional al Portal 20 de Julio para los usuarios que van a ingresar a la
Estacion de Transferencia. Por lo tanto, a pesar de que el flujo de peatones que vendria del exterior
es menor, no es un motivo definitivo para desistir del ingreso adicional, sin embargo, dado que la
Estacion de Transferencia estara en un nivel superior, su adecuacion implicaria la construccion de
una infraestructura de conexion (escaleras, pasarelas y ascensor) y una afectacion de espacios (para
los apoyos) que generarian un aumento del presupuesto del proyecto que no estaba previsto y si a
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eso se le agrega que en la actualidad existe un acceso (no directo y que implica una caminata de
alrededor de 1 minuto adicional en comparacién con el ingreso por el nuevo acceso propuesto sobre
la Calle 302 Sur) por la Plazoleta IPES que podria ser usado como alternativa de conexion con la
pasarela peatonal que lleva a la ET, se puede justificar ain mas que dicho acceso adicional puede ser
desestimado.

Como conclusion del andlisis, se establece que, en cualquiera de las dos (2) alternativas analizadas,
los beneficios de proporcionar un acceso adicional para la Estacion de Transferencia, directamente
desde el exterior del Portal 20 de Julio, sobre la Calle 30% Sur, resultan marginales en comparacién
con los costos y las necesidades de infraestructura que esto supondria. Adicionalmente, en términos
de trénsito y seguridad vial, proporcionar un acceso adicional conduciria a generar puntos de
conflictividad y accidentalidad que hoy no existen, puesto gque las soluciones actuales de ingreso y
salida del Portal, ya cuentan con las medidas necesarias, lo cual no es conveniente para el
funcionamiento del Proyecto.

De otra parte, la localizacion de la futura Estacion de Transferencia del Cable Aéreo de San Cristébal,
dentro del Portal 20 de Julio, fue disefiada de tal manera que las personas en condicién de
discapacidad puedan acceder a la misma de manera comoda y segura, sin tener que hacer toda la fila
en los pasos por las zonas de validacion, tal como se describe a continuacion.

El primer paso que debe afrontar una persona en condicion de discapacidad para acceder a esta
estacion, estd ubicado en los torniquetes del puente norte del Portal. Esta zona estéa provista de diez
(10) validadores, de los cuales uno (1) esta destinado al servicio de personas en esta condicion. La
siguiente imagen, presenta el detalle mencionado.

Figura 11. Detalle torniquetes puente norte Portal 20 de Julio
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Fuente: Elaboracion propi:al (2022)

Una vez implementada la estacion, estos diez (10) torniquetes se distribuiran de la siguiente manera:
seis (6) en sentido de ingreso a la estacidn, tres (3) en sentido de salida de la estacion y uno (1) se
conservard para las personas con movilidad reducida. De esta manera, en este punto est4 asegurado
el paso de personas en condicion de discapacidad, sin tener que realizar toda la fila.

El segundo paso por zona de validacion, se da en las barreras de control de acceso que se ubicaran
antes de la entrada al edificio acristalado que permite la conexion con la Estacion de Transferencia
(ET), en el extremo norte de la actual plataforma de alimentacion del Portal. En este punto, se
instalaran seis (6) torniquetes, distribuidos de la siguiente manera: tres (3) en sentido de entrada a la
estacion, dos (2) en sentido de salida y uno (1) para personas en condicién de discapacidad. De esta
manera, en este punto también esta asegurada la accesibilidad de personas en esta condicion, sin tener
gue realizar toda la fila de ingreso o de salida. Estos validadores, tendran como funcién principal
controlar que los usuarios que arriban de la alimentacion, los cuales atn no han realizado la validacion
de pasaje, deban necesariamente pagar al momento de cruzarlos, en caso que deseen dirigirse
directamente a la estacion de transferencia.
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Figura 12. Detalle torniquetes para el ingreso al edificio acristalado de la ET
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Fuente: Elaboracién propia (2022)

Finalmente, una vez se ha ingreso al edificio de cristal, se contara con un ascensor que permitira el
traslado de personas en condicién de discapacidad o de movilidad reducida hasta la plataforma de
conexion con la Estacion de Transferencia, como se presenta en la siguiente imagen.
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Figura 13. Detalle ubicacién de ascensor dentro del edificio acristalado de la ET
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Fuente: Elaboracién propia (2025)

Al nivel de la estacidn, todo el resto del recorrido esta trazado por medio de rampas con pendientes
menores que permitiran la circulacion de personas en sillas de ruedas y demas, hasta llegar a la zona
de embarque del Cable, como se presento6 en la imagen anterior. Estos corredores han sido disefiados
con anchos efectivos adecuados para que toda la infraestructura presente niveles de servicio
aceptables durante los primeros 20 afios de operacién del Sistema, como se sustenta a lo largo de este
documento, incluyendo los espacios necesarios para la movilizacion segura y comoda de las personas
en condicion de discapacidad.

Se recomienda que estas zonas de acumulacion deberan separarse con una baranda, de forma que el
pasamanos no quede bloqueado en ningln sentido de circulacion.
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4.2 DEMANDA POTENCIAL DE LA ESTACION DE TRANSFERENCIA

La estimacion de la demanda potencial para todo el CSC correspondié a la determinacion del nimero
de viajes atraidos y generados por cada una de las estaciones del sistema mediante una revision de la
situacion actual y las proyecciones futuras de viajes en la zona de influencia directa de cada una de
las estaciones. En este andlisis de demanda se usé como fuente principal de informacidn los datos de
la Encuesta Origen-Destino de Hogares 2019 (EODH).

la metodologia definio inicialmente una zona de influencia asociada a una distancia de caminata de
500 metros alrededor de cada estacion, teniendo en cuenta en dicho calculo la red de infraestructura
vial de la localidad de San Cristobal y la pendiente de cada tramo vial. Posteriormente, se identificaron
la proporcion de area de las ZAT que estaban dentro de cada area de influencia y se estimaron los
viajes que se generan o atraen por cada area de influencia alrededor de las futuras estaciones del
Proyecto.

Sin embargo, se identificaron limitaciones de tipo orografico e hidrogréafico que hacian imposible la
conexion de trayectos peatonales dentro de un mismo ZAT. Por lo tanto, las zonas que se usaron para
la estimacion de la demanda en algunos casos fueron ampliadas a mas de 500 mts alrededor de cada
estacion debido a las limitaciones mencionadas anteriormente y a la inclusion de una estrategia basada
en la posibilidad de implementar sistemas de alimentacion adicionales, formales y no formales, que
contribuiran a aumentar el nimero de pasajeros potenciales que podran acceder al Sistema.
Posteriormente, se seleccionaron para el anlisis los viajes que tenian el potencial de convertirse en
viajes generados y atraidos por el sistema cable. En dicha seleccion se tom6 en cuenta la informacién
de los pares OD que se producen entre cada par de estaciones, y entre estas y las ZAT fuera de la
zona de influencia de cada estacion.

Cabe aclarar que, en el anélisis de demanda realizado, se tuvo en cuenta la posibilidad de un ramal
hacia el sector de Juan Rey el cual también hace parte del alcance de la presente consultoria, pero
corresponde a un analisis solo a nivel de factibilidad y no de disefios definitivos como si lo es todo el
trazado del tronco principal. Se incluye ademas porque representa la situacion mas critica de
operacion del sistema. La demanda potencial obtenida para el sistema en el afio 30 de operacion
incluyendo el ramal a Juan Rey se muestra en la Figura 14.

Dado que el afio previsto para la entrada en operacién del Cable de San Cristébal (CSC) es el 2025,
fue necesario realizar una proyeccion de la actualizacion de la demanda. Para determinar la tasa anual
de proyeccion se revisaron los viajes en transporte publico en cada una de las encuestas de movilidad
de Bogota existentes (2005, 2011, 2015 y 2019) para cada una de las ZAT que se encontraban en la
zona de influencia de las estaciones. La tasa anual promedio de variacion obtenida a partir de los
datos revisados de cada encuesta de hogares fue de 1.22%. Por lo tanto, la proyeccion fue calculada
con esta tasa de crecimiento anual.

Adicionalmente, para efectos de las modelaciones futuras, se considerd un porcentaje adicional de
crecimiento de la demanda, con el fin de representar la demanda desarrollada a futuro como efecto
de los nuevos equipamientos y proyectos urbanos que se implementardn a futuro en la zona. Este
procedimiento se explica mas adelante en el capitulo de representacion de la situacion futura. En el
ANEXO 11 se puede acceder al documento a través del cual se realizo la revision y actualizacion de
las cifras de demanda del Proyecto durante la fase de factibilidad, aprobado por la Interventoria.
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Figura 14. Demanda potencial Cable San Cristébal afio 30 de operacion
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Fuente: Elaboracidn propia (2022)

Al centrarnos en la Estacion de Transferencia, se observa que en el periodo pico mas critico en el afio
1 de operacidn estaran llegando 4.147 usuarios de los cuales el 90% vendran desde la Estacion
Intermedia y el 10% restante accederan a la estacion para dirigirse hacia las otras estaciones del Cable,
dicho comportamiento es tipico del periodo pico de la mafiana y se invierte en el periodo pico de la
tarde. Este valor asciende a los 6.340 para el afio 30 de operacion.

Dentro de los analisis de demanda realizados por la actual consultoria, en la FASE 2 del proyecto
“FACTIBILIDAD”, se estim0 que los viajes que serdn inducidos por el CSC al Portal no
representaran un incremento considerable respecto de la situacion actual, ya que el cable funcionara
como un servicio alimentador al Portal 20 de Julio y sus usuarios, en mas de un 97%, corresponderan
a los mismos usuarios actuales que emplean las rutas alimentadoras y del SITP para llegar al Portal a
tomar los servicios troncales. Este comportamiento se mantendra a futuro, con la implementacion del
CSC, solamente que la alimentacion se realizara por el sistema aéreo. El 3% representa demanda
nueva, que hoy no existe, causada inicamente por efecto de la construccion del Cable, de la cual se
identificé que alrededor del 70% correspondera a aquellos usuarios que cambian sus preferencias de
viaje o usuarios cuyo destino esta en los alrededores del portal y en la actualidad realizan dicho viaje
usando los servicios del SITP concesionando o provisional y eventualmente, dada la rapidez y
comodidad que ofreceria el CSC, optarian por usarlo para realizar dichos viajes; el 30% restante
corresponderd a aquellos usuarios ocasionales que llegan al sistema por motivos de turismo. Para
estimar dichos valores se utiliz6 informacion de referencia del sistema TransMicable de Ciudad
Bolivar donde se ha estimado que del total de viajes mensuales el 0.6% son excursionistas, 0.8% son
turistas internacionales y 1.7% turistas nacionales, el porcentaje restante (96.9%) son habitantes del
sector!

Finalmente, estos analisis arrojan una estimacion de demanda potencial para la hora de maxima
demanda en el afio 30 de funcionamiento de 5.731 usuarios llegando a la Estacion de Transferencia
provenientes de las otras estaciones del cable (incluyendo la situacion mas critica con el ramal a Juan

! Observatorio de Turismo - Transmicable 2019. Medicion Transmicable mayo-junio de 2019
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Rey funcionando) y 609 que partiran de la estacion, arribando ya sea por las rutas troncales o de los
exteriores del portal 20 de Julio para ir hacia las otras estaciones del cable y en el pico PM el

comportamiento se invertira.

Estos resultados muestran que la infraestructura peatonal y vehicular existente en los alrededores del
Portal 20 de Julio no se vera afectada significativamente por una carga adicional de peatones nuevos
ya que en su mayoria (mas del 97%) los usuarios pasaran del cable directamente al servicio troncal o
viceversa al interior del Portal. De acuerdo con las estimaciones de la Consultoria, se espera que del
3% de la demanda adicional que generaréa el Proyecto, cerca del 40% representen nuevos ingresos y
salidas por los accesos peatonales al Portal, lo cual representa un valor aproximado de 50 usuarios
adicionales en la hora de mayor demanda, los cuales se distribuiran por las diferentes zonas de acceso

actuales.
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5 METODOLOGIA DEL ESTUDIO DE TRANSITO

Durante la FASE 2 FACTIBILIDAD se hizo la seleccion de la alternativa de trazado mas conveniente
desde el punto de vista técnico. Una vez establecido el trazado definitivo se determin6 la metodologia
mas adecuada para la elaboracion del Estudio de Transito y Transporte de cada una de las estaciones
que harian parte del CSC. Dicha metodologia se muestra a continuacion:

Figura 15. Metodologia Estudio de Transito y Transporte

Recopilacion de Representacion de la [ Selse(;:lzl((:)irg)r?gslas
informacion situacion futura con

( definitivas de
secundaria proyecto transito

Representacion de la
situacion actual sin
proyecto

Definicion de la
zona de influencia

Recomendaciones
finales

Recopilacion de Caracterizacion
informacién fisica, operacional y
primaria del transito

Fuente: Elaboracién propia (2022)

A continuacion, se especifica el alcance y las principales actividades que se llevaron a cabo para el
desarrollo de cada una de las ocho (8) fases presentadas anteriormente. En los siguientes capitulos,
se presentan mayores detalles del desarrollo metodol6gico adelantado en cada una.

» Recopilacion de informacion secundaria

El presente Estudio de Transito y Transporte parti, en primera instancia, de la recopilacion de una
robusta y amplia base de datos y de informacion secundaria relacionada con el Proyecto, asi como de
todo el marco normativo y de antecedentes que lo involucran.

Con este fin, se consultaron diferentes fuentes, publicas y privadas, de informacion relacionada, en
términos de transito y transporte, tales como los diferentes contratos interadministrativos suscritos
por la Secretaria Distrital de Movilidad para adelantar estudios de factibilidad, el Plan de
Ordenamiento Territorial y el Plan de Desarrollo de la ciudad de Bogota, la Encuesta Origen — destino
de Hogares de Bogota del afio 2019, aforos vehiculares y peatonales de las estaciones del Plan de
Monitoreo de la Secretaria Distrital de Movilidad y demas estudios técnicos relacionados con el
Proyecto.
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El barrido de la informacion permitié establecer un sector de analisis en la localidad de San Cristdbal
en cuanto a movilidad, conectividad y seguridad vial y, a partir de este analisis, se establecieron los
puntos prioritarios en los cuales se recolect6 informacion de campo para detallar y complementar el
sector de estudio.

> Definicion de la zona de influencia

En segunda instancia, una vez recopilada, contrastada y depurada la informacion secundaria necesaria
para el desarrollo del estudio y ademas realizada una visita de reconocimiento de los sectores donde
se ubicaran las estaciones del sistema cable por parte del Grupo de Especialistas de la Consultoria, se
procedié a definir la zona de influencia del Proyecto Cable Aéreo San Cristobal para cada estacion,
con el fin de precisar el area objeto de analisis y de microsimulacién, dentro de la cual se realizo la
medicion del desempefio de la infraestructura vial, en la situacion sin y con proyecto, y se procedieron
a evaluar diferentes alternativas de solucion de los conflictos que pudiera generar la implantacion y
puesta en operacion de cada estacion, tanto para flujos motorizados como no motorizados, con
prelacion de estos ultimos, de conformidad con lo exigido por los términos de referencia del contrato
y las politicas de seguridad vial del municipio.

Para esto, se definieron dos tipos de areas de andlisis: i) la zona de influencia directa (ZID) vy ii) la
zona de influencia indirecta (ZIID). La primera, estuvo acotada espacialmente por el area dentro de
la cual se debe garantizar la accesibilidad peatonal y de ciclo usuarios a las estaciones asegurando
condiciones de capacidad y seguridad vial adecuada, en armonia con la infraestructura existente;
dentro de esta zona se evaluaron los cruces de los flujos motorizados y/o no motorizados y las medidas
de solucion que pueden llegar a implementarse para la articulacion del Proyecto y su entorno en
materia de transito y movilidad.

La segunda, fue definida como una zona mas amplia, mas alla de los sectores de acceso a cada
estacion y sus intersecciones involucradas, considerando la posible afectacion por una eventual
redistribucién de flujos motorizados y de transporte publico, asi como desvios que puedan generarse
durante el proceso constructivo y en la posterior entrada en operacion de cada estacion, y la
integracion con el Sistema Integrado de Transporte Publico (SITP); dentro de esta area, Unicamente
se realizo la caracterizacion y el diagndstico del transito y la movilidad para la situacién actual.

» Recopilacién de informacion primaria

En tercera instancia, dentro del area de influencia indirecta, se establecieron puntos claves para la
recoleccién de informacion primaria como aforos vehiculares y peatonales, velocidades de operacion,
inventarios de la oferta vial, entre otras inspecciones de campo, que sirvieron de insumo para
complementar y/o verificar la informacion secundaria. Adicionalmente, con esta informacion se
representaron y construyeron las condiciones de transito en la infraestructura vial y peatonal dentro
del &rea de anélisis de cada estacion.

» Caracterizacion fisica, operacional y del transito

Posteriormente, a partir del procesamiento de toda la informacion primaria y secundaria recolectada,
se realiz6 una evaluacion integral (diagndstico) desde el punto de vista de las caracteristicas fisicas,
de operacion y del transito dentro del area de influencia (tanto directa como indirecta), bajo las
condiciones actuales, su conectividad con las vias principales, su articulacion con el SITP y los
servicios troncales (principalmente en el Portal 20 de Julio), las condiciones de la infraestructura
peatonal existente y de los sistemas de regulacion (sefializacién ) presentes.
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Esta caracterizacion se enfoco en el andlisis de las condiciones actuales de movilidad en la zona de
influencia indirecta definida para cada estacion, incluyendo aspectos de tipo fisico, operacional y de
seguridad vial, que tienen una incidencia directa en cada uno de los subsistemas de transporte
analizados. Asi mismo, se realizd una caracterizacion detallada para cada uno de los actores
involucrados, la accesibilidad, la conectividad y la circulacién de todo el sector.

» Representacion de la situacion actual sin proyecto

En quinta instancia, para representar la situacion actual, sin proyecto, se calibraron modelos de
simulacién microscopica para el area de influencia de cada estacion con base en el diagndstico de las
condiciones actuales de operacién y la informacion primaria y secundaria recopilada para flujos
motorizados y no motorizados. Para esto, se utilizaron indicadores operativos como volumenes
vehiculares y velocidades de operacion, para cotejar estadisticamente los valores presentados en la
realidad versus los modelados, a través de umbrales técnicamente permitidos, de modo tal que se
garantizo la adecuada calibracion del modelo, representando las condiciones actuales de movilidad
en el sector.

El afio base para esta calibracién correspondio al 2021, por lo cual fue necesario realizar un proceso
de desafectacion de la informacién primaria debido al efecto producido por las restricciones a
movilidad aun existentes por la pandemia de la COVID-19 y de esta forma poder contar con aforos
gue mostraran un comportamiento tipico de la movilidad en condiciones de normalidad, antes de las
afectaciones de los patrones caracteristicos como efecto de la pandemia. Para realizar dicho proceso
de desafectacion por efecto COVID-19 se utiliz6 informacion de aforos vehiculares y peatonales de
las estaciones del Plan de Monitoreo con las que cuenta la Secretaria Distrital de Movilidad.

Esta herramienta fue la base para la evaluacion de las soluciones de transito que se propusieron para
la implantacion de cada estacion y su implementacion armoniosa en el area de analisis, con prelacion
de los flujos no motorizados y la seguridad vial del sector, para la zona de influencia determinada.

» Representacion de la situacién futura con proyecto

En sexta instancia, posterior a la calibracion de modelos de microsimulacion que representaron
estadisticamente la situacion actual de movilidad en la zona, sin implementacion del proyecto, se
procedi6 a representar la situacion futura con proyecto.

Con este fin, en términos de demanda, se realizo el analisis de la proyeccion de los viajes motorizados
y no motorizados en el area de influencia calibrando modelos econométricos en funcién de variables
socioecondmicas explicativas del crecimiento del trafico de la zona.

En términos de oferta, se consideraron las caracteristicas de la infraestructura vial y peatonal
proyectada, tanto para flujos motorizados como no motorizados, asi como en las consideraciones
técnicas asociadas a las exigencias particulares de funcionalidad del Proyecto.

La proyeccion, tanto de oferta como de demanda, se realiz6 para los horizontes de 0, 5, 10, 20 y 30
afios, tomando el afio cero (0) como el inicio de operacion del proyecto, previsto para el afio 2025.

> Seleccion de las soluciones definitivas de transito

Una vez representada la situacion futura de la movilidad de la zona, en términos de oferta y demanda,
para flujos motorizados y no motorizados, incluyendo la implantacién y puesta en operacion de cada
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estacion, se procedio, en séptima instancia, a evaluar diferentes alternativas de solucién para asegurar
la accesibilidad de los usuarios de las estaciones y mitigar las afectaciones que podria provocar el
proyecto en los niveles de servicio dentro de su zona de influencia directa e indirecta.

Con este propdsito, se realizo el analisis de capacidad y niveles de servicio en las intersecciones
vehiculares del &rea directa para la situacion actual y los horizontes de planeacién de operacion, asi
como en las infraestructuras peatonales (andenes y zonas de espera peatonal en intersecciones
vehiculares) , incluyendo para ello el crecimiento normal de la demanda vehicular y peatonal en la
zona y las estimaciones de generacién / atraccion de flujos peatonales y vehiculares hechas para el
proyecto. Asi mismo, se incluyeron analisis adicionales de accesibilidad, circulacion, conectividad,
integracidn, continuidad y demas, con énfasis en la seguridad vial de los flujos no motorizados, de
acuerdo con los términos de referencia del contrato y las politicas del distrito.

Es importante resaltar que la seleccion de las soluciones definitivas no obedecié uUnicamente al
componente de transito y movilidad, sino que para ello se adelantd un andlisis multidisciplinario y
multicriterio, que permitié establecer de manera integral cuales eran las mejores alternativas de
articulacion del proyecto con el entorno inmediato considerando los componentes sociales,
operacionales, presupuestales, ambientales, técnicos, de seguridad, entre otros.

> Recomendaciones finales

Finalmente, en Gltima instancia, a partir de los resultados obtenidos en la seleccién de alternativas de
solucion de transito y movilidad, se realizaron las recomendaciones sobre adecuaciones viales y
geométricas necesarias para optimizar el funcionamiento del proyecto y la movilidad en general en
el area de influencia identificada, incluyendo recomendaciones sobre la integracion fisica con el
subsistema vial peatonal, de transporte publico y elementos de ciclo-infraestructura.

De igual manera, se recomendaron los planes de circulacién (ordenamientos viales) en el area de
influencia de cada estacion y las condiciones adecuadas de accesibilidad para los diferentes
subsistemas analizados dentro de la zona de influencia.

Estas recomendaciones son fundamentales para el disefio a detalle de la infraestructura vial y peatonal
alrededor de cada estacion, pero cabe aclarar que las recomendaciones dadas en este documento
abarcan una zona mas amplia que no solo se limita a la manzana de implantacion de cada estacion,
sino que configuran toda una red de movilidad y transporte que asegure la conectividad y
accesibilidad de todos los actores viales.

En los siguientes capitulos, se desarrolla a detalle el proceso metodoldgico adelantado por el Equipo
Consultor para llevar a cabo cada una de las ocho (8) fases presentadas anteriormente para la Estacion
de Transferencia al interior del Portal 20 de Julio.
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6 RECOPILACION DE INFORMACION SECUNDARIA

La recopilacion de la informacion secundaria fue el primer paso de la metodologia general definida
por el consultor para la elaboracion del Estudio de Transito y Transporte y fue la base para el
reconocimiento, caracterizacion y el analisis del transito del &rea de estudio, asi como también aportd
a la estructuracion del marco conceptual, normativo y de antecedentes necesarios para el
reconocimiento del proyecto y sus beneficios.

Inicialmente, el Equipo de Especialistas de Transito y Transporte, identificd la informacién
secundaria a recopilar para llevar a cabo los alcances de cada una de las fases del Proyecto.
Posteriormente se consulté toda la informacidn interinstitucional relacionada con los antecedentes y
con los documentos que recopilan los estudios en materia de intervencion integral que se han
generado para el presente proyecto, para lo cual se realizé la recopilacion, revision, seleccion,
clasificacion, analisis y sintesis de la informacion existente disponible en entidades gubernamentales
(Instituto de desarrollo Urbano - IDU, Secretaria de movilidad -SDM, Transmilenio TMSA,
Secretaria Distrital de Planeacion -SDP, etc.) asi como la informacidn actual de la caracterizacion de
los componentes: transito, movilidad y datos socioecondmicos del area de estudio del tronco principal
del cable, planteado en la factibilidad. De igual manera, alguna informacion ya era de dominio del
Consultor, recolectada recientemente para la realizacion de otros estudios similares en la ciudad.

La informacién recolectada fue consolidada, revisada, analizada y sintetizada con el fin de hacer un
reconocimiento general del Proyecto, la zona de influencia de cada estacion, sus objetivos, alcance,
contexto y demas. A partir del entendimiento y comprension de esta informacion, se procedi6 a acotar
la zona de andlisis tal como se presenta en los siguientes capitulos y poder establecer puntos clave de
toma de informacion primaria.

En la Figura 16 se presenta la zona de recoleccion de informacion secundaria definida por el consultor
y que considera apta para el adecuado enfoque y desarrollo del componente de Transito y Transporte
durante las diferentes fases del Proyecto y sus productos asociados.

Ademas, en las Tabla 1 a Tabla 6 se presenta el detalle de la informacién recopilada, especificando
la fuente, el formato y la descripcidn del contenido de la misma, discriminada de la siguiente manera:

e Antecedentes del proyecto

e Marco de referencia del proyecto

e Normatividad y legislacion relacionada

e Manuales y normas técnicas

e Caracterizacion componentes de transito y movilidad

e Caracterizacion componentes de transporte y datos socioeconémicos

e Operacion Portal 20 de Julio de Transmilenio
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Tabla 1.Documentos antecedentes Proyecto Cable San Cristébal
(\[o] NOMBRE FUENTE DESCRIPCION O SINTESIS

Contrato Interadministrativo

Cristobal.

No.1463 de 2009, suscrito entre la Secretaria Tuvo como objeto caracterizar técnicamente la
Sec'retaria DiStI’itéﬂ de Movilidad Distrital ~ de | viabilidad para implantar sistemas de cable en seis
la Emoresa de Transoorte Masivg Movilidad localidades de Bogotd (Ciudad Bolivar, San
del Vaplle de Aburra Eimitada (SDM) Cristobal, Usme, Usaquén, Santa Fe y Chapinero).
Contrato interadministrativo no. Corresponde al estudio de viabilidad técnica para
1457 de 2009, celebrado entre SDM la realizacién de un sistema de transporte por cable
Transmilenio S.A- y la Secretaria aéreo en las localidades de la periferia del distrito
Distrital de Movilidad. capital
Contrato Interadministrativo No. . . o -
20121531 del 7 de noviembre Se ér)clluyen los ?studlos Ide Iocalgamor;, gest!oln
. i predial, topografia, suelos, ambiental, social,
Sgéé) s(tii(rjilt(z) a(ej:cr)ltrelvllgtrsoecrigilr?a SDM plantas y perfiles arquitectonicos, estudio de redes,
Distriéal de  Movilidad la electromecanico, ingenieria estructural,
Empresa de Transporte M);sivo presupuesto, costos de operacién y mantenimiento
del Valle de Aburra Limitada. y especificaciones técnicas
. L Se establecio realizar la supervision y seguimiento
oc(c)J:? veng)elntergg;n?)l nlstr(zgtl)\g_lg)zlé SDM a los estudios técnicos a nivel de factibilidad para
numeracién SDM) el sistema de transporte pulblico urbano de
' pasajeros por cable aéreo.
* (marzo 2013): Actualizacion de los estudios de
demanda de pasajeros del Cable, cuyo trazado
Estudios para la actualizacion de obtuvo el mayor puntaje de prioridad en los
la demanda del cable de San estudios de prefactibilidad del cable adelantados
Cristobal  elaborados  por  la | SDM por la Empresa de Transporte Masivo del Valle de
Secretaria Distrital de Mgvilidad Aburra L tda. (2009).
de Bogota ** (noviembre de 2020): Actualizacién de los
gota. estudios de demanda de pasajeros al afio 2020, con
el trazado seleccionado en el estudio de
prefactibilidad del 2012.
Documento Técnico de Soporte
“Prefactibilidad ambiental cable DU Contiene el estudio de prefactibilidad del Ramal a
San Cristobal” incluido el analisis Juan Rey del Cable de San Cristdbal.
del trazado a Juan Rey.
Informe pardmetros generales Transmilenio Documento que especifica los parametros
para el proyecto cable aéreo san SA operacionales recomendados por el Ente Gestor

para el funcionamiento del Cable a San Cristébal.

Fuente: Elaboracién propia (2022)
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Tabla 2. Marco de referencia del proyecto

DESCRIPCION O SINTESIS

NOMBRE

Plan de Desarrollo 2020-
2024 “Un nuevo contrato

FUENTE

El proyecto se encuentra enmarcado dentro del Proposito 4
(Hacer de Bogotd - Region un modelo de movilidad

adopta el Plan Distrital de
Seguridad ~ Vial  para
Bogot4, Distrito Capital”.

simur.gov.co/
portal-simur/

social y ambiental para la | Alcaldia de : . .

; . » . multimodal, incluyente y sostenible) y establece como
Bogota del Siglo XXI”, | Bogota ioridad [ 2024 | 60% de |
adoptado  mediante el priorida ch()jn}o rrgﬁta parag 0 a\_/anlzbarI en el 60% de la
acuerdo 761 de 2020. construccion del cable aéreo de San Cristoba

Establece - entre muchos otros - programas que buscan la
Plan de Desarrollo . S - L

. . articulacion regional y planeacion integral del transporte

Econdmico, Social, . : ? > .
. . mediante un mejoramiento de la conectividad regional de
Ambiental y de Obras|Alcaldia de . . L - .
- ) . Bogota y garantizar la continuidad en la prestacion del servicio
Pablicas para Bogota, | Bogota, . . . -

« . . p de transporte publico derivado de la implementacion del
D.C., “Bogota Mejor para | Secretaria . o

» Sistema Integrado de Transporte Publico, dentro del cual se
Todos aprobado | General - .

: considera el desarrollo de algunos proyectos de cables aéreos
mediante Acuerdo No 645 e ) . A
A para las periferias de la ciudad, incluyendo el cable oriental de
de 9 de junio de 2016. SC
Establece - entre muchas otras - la politica de movilidad para
. . | mejorar la productividad de la ciudad y la region mediante
https://www.i . : : .
Decreto 190 de 2004 - frc ora/docs/i | 26€iones coordinadas sobre los subsistemas vial, de transporte
Plan de Ordenamiento -0rg y de regulacion y control del trafico con el fin de garantizar
L . drl/965ES.pd L e .
Territorial de Bogot4 D.C. f proyectos eficientes, seguros y econémicos, que tiendan a la
generacion de un sistema de transporte de pasajeros urbano
regional integrado.
Decreto 397 de septiembre . .
20 de 2010 “Por el cual se | hittps://www. Se adopta el Plan de Seguridad Vial 2017 - 2026 donde se

establece los lineamientos para formular programas y acciones
de seguridad vial enfocadas en la reduccién de siniestros viales
y el nimero de victimas fatales

Decreto 319 de 2006 -
Plan Maestro de
Movilidad para Bogota
Distrito Capital.

https://www.
simbogota.co
m.co/

Se hace adopcion del Plan Maestro de Movilidad y establece -
entre muchos otras - las politicas, estrategias, programas,
proyectos y metas relacionados con la movilidad del Distrito
Capital, que permitan alcanzar una movilidad segura,
equitativa, inteligente, articulada y respetuosa del medio
ambiente.

Bogota D.C. 2012-2016

Decreto 598 de 2013 | https://www. . .
: . Se anuncia la puesta en marcha del Proyecto Cable Aéreo para
Alcaldia Mayor  de | alcaldiabogot : - ) -
. las localidades de Ciudad Bolivar y San Crist6bal,
Bogota, D.C. a.gov.co
Decreto 309 de 2009 se | Alcaldia  de Se determlng enI el cagltulo quuelz el SITP se |mplementar||a dle
adopta el SITP Bogoté manera gradual, y entro de la Fase 4 se contempla la
integracion del sistema Cable de San Cristdbal.
,:;jcc;jigjo 4;3'9 d?aé?llz’ ;g Quedd establecido dentro del numeral 1 de este acuerdo, que
P L . la red férrea se complementaria con dos lineas de cable que
Desarrollo  Econdémico, | Alcaldia de . . o
. . ) conectardn zonas de la ciudad de dificil acceso a la red de
Social, Ambiental y de |Bogota - o : - .
- transporte publico masivo: Paraiso en la localidad de Ciudad
Obras  Publicas  para

Bolivar y Moralba en la localidad San Cristdbal.

Fuente: Elaboracién propia (2022)
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NOMBRE

Ley 769 de 2002 -
Codigo  Nacional
de Transito.

Tabla 3. Normatividad
FUENTE

http://www.secretariasenad
o0.gov.co/

Legislacion relacionada
DESCRIPCION O SINTESIS

Establece la regulacién para la circulacion de los

peatones, usuarios, pasajeros, conductores,
motociclistas, ciclistas, y vehiculos por las vias
publicas y/o bajo principios de seguridad de los
usuarios, accesibilidad y movilidad.

Ley 1383 de 2010
Codigo  Nacional
de Tréansito, y se
dictan otras
disposiciones.

Alcaldia de Bogota

Actualiza principalmente el contenido de la Ley 769
de 2002 (Articulo 131) con relacion a la codificacion
de las infracciones de transito y se adopta el Manual
de Infracciones.

Decreto 279 del 9
de septiembre de
2003.

https://xperta.legis.co/visor/
temp_legcol_a8989ed2-
07f2-4372-b302-
7ea7dba0c358

Establece las condiciones para la conexiéon vy
circulacién de peatones en las vias mediante puentes,
entre bienes de uso publico y entre elementos de
espacio publico y privado.

Decreto 1538 del
17 de mayo de
2005.

https://www.funcionpublica
.gov.co/.

Establece disposiciones para el disefio,
construccién, ampliacion, modificacién y en
general, cualquier intervencion y/u ocupacion de
vias publicas (vehiculares y peatonales), mobiliario
urbano y demés espacios de uso publico.

Decreto 1072 de

2004 del
Ministerio de
Transporte

https://web.mintransporte.g
ov.co/jspui/bitstream/001/2
79/1/DECRET0%201072%
20DE%202004.pdf

Su objetivo es reglamentar el transporte publico por
cable y las empresas prestadoras de este servicio, a
fin de que ofrezcan un servicio eficiente, seguro,
oportuno y econémico, bajo los criterios basicos de
cumplimiento de las normativas de transporte
vigentes.

Concepto técnico
para gestionar los
Planes de Manejo
de

Alcaldia de Bogota

Establece los lineamientos exigidos para mitigar el
impacto generado por afectacion del espacio publico
en la ciudad (rural o urbano) y en zonas aledafias a
éste, que modifique la movilidad y seguridad vial,
con el proposito de brindar un ambiente seguro,
ordenado, agil y comodo a los peatones, ciclistas,

Transito  (PMT) pasajeros, conductores, personal de obra, asistentes
por obra a eventos y vecinos del lugar, en cumplimiento de la
normatividad vigente durante la realizacién de

procesos de obra.
. Se adopta el Manual de Sefializacién de 2015 que
Resolucion Ministerio de Transporte define las caracteristicas de las sefiales de Transito
0001885 de 2015 '

SU UsO Y ubicacioén.

Fuente: Elaboracién propia (2022)
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Tabla 4. Manuales y normas técnicas
No NOMBRE FUENTE \ DESCRIPCION O SINTESIS

Resolucion 1813 de 2012
por la cual se adopta el
Manual metodolégico para
la preparacion y evaluacion
de proyectos de cable aéreo
en Colombia, 2012 -
Ministerio de Transporte;
Resolucién 1813

file:///D:/Users/P
ersonal/Downloa
ds/Resolucion_0
01813 2012.PD

F

Establece los criterios para la preparacion técnica de los
proyectos de transporte de pasajeros por cable aéreo en Colombia
considerando los estudios de localizacion, topografia, geotecnia,
predial, social, ambiental, demanda de usuarios, electromecanico,
arquitectonico, estructural, de redes, administrativo, financiero y
legal

Manual de Identidad Visual

Presenta las especificaciones de la indumentaria de trabajo para
todo el personal a cargo del contratista de obra e interventoria que
participe en la ejecucion de las actividades que se ejecuten el

espacio publico en Bogota
D.C (Especificaciones IDU-
ET-2005)

de las Obras del IDU. IDU desarrollo de un contrato especifico, de tal forma que se asegure
siempre la seguridad y las condiciones adecuadas de trabajo e
identificacion.
Manual de Planeacion y Este manual ofrece los lineamientos necesarios para efectuar los
Disefio para la estudios de transito, cumpliendo con los pardmetros de obtencién
Administracion del Transito y muestreo de datos, la medicion y confiabilidad estadistica,
. | SDM J . : -
y el Transporte de Bogota, analisis de capacidad y niveles de servicio para las
de la Secretaria de Transito y infraestructuras de circulacion que estén dentro de la zona de
Transporte de Bogota, 2005. influencia del proyecto.
Define cada uno de las especificaciones técnicas de disefio y
T S ubicacion de los diferentes tipos de dispositivos de regulacion del
Manual de Sefializacion Vial | Ministerio  de transito que deben ser usados obligatoriamente por las
2015. Transporte - Lo . -
autoridades de trénsito y por las entidades u organismos
encargados de la administracion de las redes viales
Manual de Seguimiento . . . .
. Este manual es un instrumento de gestion que direccionara las
Ambiental para Proyectos de . P
funciones, procesos, procedimientos, controles,
Infraestructura Urbana del - .
. . - responsabilidades y competencias de cada uno de los actores
IDU; Guia de Manejo - . ; :
. IDU (Contratistas, Interventores, y funcionarios del IDU) que realizan
Ambiental para el desarrollo S - )
el control, seguimiento y monitoreo al cumplimiento de la
de proyectos de A - - -
. legislacion ambiental y de seguridad y salud en el trabajo vigente
infraestructura urbana de aolicable a cada provecto
Bogota D.C (2017) P proyecto.
Guia Metodoldgica para la . . . .
- Este documento presenta orientaciones procedimentales y sugiere
Elaboracion de Planes de|,,. .. . - . U 2
- . - Ministerio de | lineamientos técnicos para la elaboracion de programas y
Seguridad Vial Distritales, R | . ial | X
Municipales Transporte acc[one_slde un Plan de Seguridad Vial para las entidades
Departamentales 2015 territoriales.
Especificaciones  técnicas
generales de materiales y Establece las especificaciones técnicas relacionadas con
construccion para proyectos materiales, procesos de disefio y constructivos para los contratos
de infraestructura vial y de | IDU celebrados por el IDU para la construccion, rehabilitacion,

mejoramiento y conservacion de la infraestructura vial y espacio
publico

Norma Técnica Colombiana
- NTC 4143.

https://www.min
cit.gov.co/

Esta norma establece las dimensiones minimas y las
caracteristicas generales que deben cumplir las rampas para los
niveles de accesibilidad adecuado y basico, que se construyan en
las edificaciones y los espacios urbanos para facilitar el acceso a
las personas.
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FUENTE

https://www.min
cit.gov.co/

DESCRIPCION O SINTESIS

Esta norma establece las dimensiones minimas y las
caracteristicas funcionales y de construccion que deben cumplir
los cruces peatonales a nivel y los puentes peatonales no adosados
a puentes vehiculares y pasos subterraneos

https://www.min
cit.gov.co/

Esta norma establece los requisitos técnicos para las sefiales
podotéctiles; de igual forma, brinda las recomendaciones para su
correcta instalacion, con el fin de ayudar a las personas con
limitacidn visual a tener una movilidad auténoma y segura.

\[o] NOMBRE

9 Norma Técnica Colombiana
-NTC 4774.

10 | NTC 5610,

11 | NTC 4695,

https://www.min
cit.gov.co/

Establece los requisitos minimos que deben tener las sefiales de
transito peatonal horizontales y verticales localizados en areas de
uso publico.

Fuente: Elaboracién propia (2022)

Tabla 5. Informacion caracterizacién componente de transito, movilidad y socioeconémico
\ FUENTE DESCRIPCION O SINTESIS

No NOMBRE

1 | Red semaférica

Datos Abiertos

- SIMUR

Puntos de coordenadas de la red semaférica de
las localidades de San Cristébal y Usme, ademas
de su direccion, localizacion, tipo de
intervencién (vehicular, peatonal), si tiene
infraestructura de ciclousuario y el tipo de
operacion.

2 | Siniestralidad

Datos Abiertos

- SIMUR localidades de San Cristébal y Usme desde 2015

Registros de siniestros viales ocurridos en las

hasta 2019 con caracterizacion detallada

3 | Red vial

Datos Abiertos

- SIMUR

Datos de la malla vial en Bogota como tipo de
via, nombre, sentido, nivel, estado, nimero de
carriles, ancho de calzada, estado funcional,
velocidad de operacion.

4 | Red peatonal

Datos Abiertos

- SIMUR

En el archivo shape se encuentra longitud y area
de andenes en Bogota.

5 | Calzada

Datos Abiertos

- SIMUR

En el archivo shape se encuentra ancho, longitud
y area de la calzada de Bogota.

Capa disefio movilidad (longitud, area, estado,

6 | Inventario de sefializacion SIMUR contrato) y disefios eliminados (longitud, area,
estado, contrato)
Registros de la red de ciclorruta con informacion
acerca de la clase (espacio compartido,
7 | Red ciclorruta SIMUR ciclorruta, bicicarril), sentido (doble sentido, un

solo sentido), superficie (liso, corrugado,
particulado), localizacién
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No NOMBRE FUENTE DESCRIPCION O SINTESIS
Informacién de velocidades en via en Bogota
8 | Velocidad red vial Datos Abiertos - SIMUR relacionada con datos de hora, distancia,

velocidad promedio, nombre de la via y
velocidad ponderada.

. Plan de Monitoreo del . -
Volimenes de  peatones, I - | Volumenes de peatones, bicicletas, transporte
. - Transito de la Secretaria| . . -
bicicletas, transporte publico, | L. o publico, transporte de carga, motocicletas y
9 Distrital de Movilidad de . . . :
transporte de carga, . ~ vehiculos de la zona de influencia (localidad san
: P Bogota entre los afios 2015y | ~".
motocicletas y vehiculos 2020 Cristdbal y Usme)
10 | EQuipamientos =~y - centros |, o MAPAS BOGOTA
atractores de viajes
11 | Poblacién y usos del suelo SHP, XLS DANE
12 SITP_ _ implementado Y| sHp SIMUR
provisional
13 | Encuesta de movilidad 2019 CSV, XLSX, PDF, SHP DATOS ABIERTOS - SIMUR
5 | Paraderos SITP SHP SIMUR
6 | Rutas alimentadoras XLSX MAPAS BOGOTA
Inventario de proyectos de
7 | movilidad y urbanismo futuros | SHP, XLSX SECRETARIA DE MOVILIDAD/IDU
en la zona de influencia
8 'SAISTCS”S“ por paraderos del | g, SECRETARIA DE MOVILIDAD
9 | Rutas nuevas del SITP SHP SECRETARIA DE MOVILIDAD

Plano de la distribucion fisica
del Portal 20 de Julio (zonas de

Fuente: Elaboracién propia (2022)

Tabla 6. Informacién operacion portal 20 de Julio
No NOMBRE \ FUENTE DESCRIPCION O SINTESIS

Esquema funcional del Portal 20 de Julio donde se

1 | parqueo, mantenimiento, | TRANSMILENIO SA | detallan las zonas de paqueo, abastecimiento,
ascenso-descenso de pasajeros, mantenimiento, ascenso y descenso de pasajeros, etc.
etc.).

Inventario de rutas troncales y laci6 | - | li -
de alimentacion que operan Relacion de los servicios troncales y de_a imentacion que
2 - .| TRANSMILENIO SA | operan desde y hacia el Portal 20 de Julio, incluyendo los
(pasajeros, frecuencia, )
. planes de operacidn de cada ruta.
recorrido, etc.)
Datos de ingresos y salidas de Validaciones de ingreso y salida de usuarios por cada una

3 | pasajeros por los v.al'ldadores TRANSMILENIO SA de las pge_rtas y torniquetes deI_PortaI, qlllst!ng_mer)dc') entre
del portal (servicios de los servicios troncales y de alimentacién; discriminados
alimentacion y troncal). por hora, dia, etc.

Informacién  del  esquema
operacional del ingreso y salida Informacién cuantitativa del ingreso y salida de buses de
4 | de los buses al portal (volumen, | TRANSMILENIO SA | alimentacién y del sistema trocal por las puertas de acceso

cantidad, horas de

congestion, etc.).

mayor

al Portal discriminando hora, dia y tipo de servicio.
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NOMBRE FUENTE DESCRIPCION O SINTESIS

Plan de ampliacion del sistema de BRT para los proximos
afios, incluyendo la construccion y ampliacion de la
infraestructura de patios, troncales y demas.

Fuente: Elaboracion propia (2022)

5 Plan_de ampliacion d_e! portal y TRANSMILENIO SA
del sistema de operacion

En general, esta informacion secundaria permitié adelantar los andlisis necesarios para el desarrollo
del Proyecto, tanto para el planteamiento metodoldgico y desarrollo del Estudio de Transito y
Transporte, como para la formulacidon de las soluciones a implementar para la mitigacion de los
impactos que se pueden generar por la implantacion y puesta en operacion de las estaciones que
componen el Cable Aéreo San Cristobal.
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7 DEFINICION DEL AREA DE INFLUENCIA

El siguiente paso de la metodologia para la estructuracion del presente Estudio de Transito y
Transporte consistié en definir la zona de analisis para la Estacion de Transferencia. La definicion de
dicha zona se enmarcé teniendo en cuenta el alcance definido en los términos de referencia de la
presente consultoria. Dichos términos de referencia establecen:

“Teniendo en cuenta que el proyecto generara demanda peatonal y de ciclistas para ingreso a las
estaciones, el Consultor debera elaborar un andlisis de transito con el fin de garantizar que dichos
accesos cuenten con las condiciones de capacidad y seguridad vial adecuada, en armonia con la
infraestructura existente. EI Consultor debera proponer y evaluar técnicamente las medidas a
implementar (reductores de velocidad, intersecciones semaforizadas peatonales, reorganizacién de
sentidos viales, etc.) con el fin de garantizar la accesibilidad peatonal y de ciclistas adecuada para
el proyecto. Asimismo, el consultor debera elaborar los Planes de Manejo de Trénsito Especificos
requeridos para resolver la movilidad durante el proceso de construccion de acuerdo con la siguiente
prioridad: peaton, ciclista y transporte publico”.

Por lo tanto, el area de andlisis principal se establece como el territorio donde en primer lugar se
definen los espacios de acceso de usuarios (peatones y bici-usuarios principalmente) a la estacién de
Transferencia ubicada al interior del portal 20 de Julio. Ademas, se puede establecer una zona
secundaria en la cual se produciran eventuales cambios de comportamiento en los flujos no
motorizados y motorizados producto del proceso de construccion y puesta en operacion de la estacién
y su interaccion con la infraestructura existente.

Por lo tanto, se definen dos zonas de andlisis, cada una con caracteristicas y desafios particulares:
o Area de influencia directa (AID)
o Area de influencia indirecta (All)

A continuacion, se presenta las areas de andlisis definidas junto con los respectivos parametros usados
para su delimitacion.

7.1 AREA DE INFLUENCIA DIRECTA (AID)

El area de influencia directa (AID) esta acotada espacialmente por la zona dentro de la cual se debe
garantizar la accesibilidad peatonal y de ciclo usuarios a las estaciones, asegurando condiciones de
capacidad y seguridad vial adecuada, en armonia con la infraestructura existente; dentro de esta zona
se evallan los cruces de los flujos motorizados y/o no motorizados y se realiza el disefio a detalle de
las medidas de solucion que deban implementarse en materia de transito y movilidad para que se
produzca una exitosa operacion de la futura estacion. Otros aspectos que son evaluados dentro de esta
zona corresponden a los niveles de servicio de las intersecciones viales y la infraestructura peatonal
(pasos cebras y zonas de espera) antes y después de la implementacion del proyecto para cada acceso,
asi como aspectos de accesibilidad, conectividad, continuidad y seguridad vial.

La definicién del AID inicia con una delimitacién espacial identificando en primer lugar los sectores
principales (intersecciones y andenes) por donde accederan los futuros usuarios a la estacion. sin
embargo, esta estacion presenta una particularidad ya que no tendré un acceso peatonal directo desde
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el exterior. Por lo tanto, para ingresar a ella en primer lugar se debe entrar al portal 20 de Julio por el
acceso peatonal principal ubicado sobre la Carrera 5a o los accesos ubicados en la Plazoleta IPES o
sobre la Calle 30? Sur (Ver Figura 17), luego los usuarios se desplazaran en el interior de este portal
recorriendo la plataforma de buses troncales y la plataforma de buses alimentadores hasta acceder a
la estacion mediante el puente peatonal disefiado para tal fin.

Flgura 17. Accesos peatonales Portal 20 de Jullo

\\
N -
\“\\§\ N

-P‘
Fuente Elaboracion propia a partlr de Google Maps (2022)

Una primera variable fundamental usada en la delimitacion de la zona de influencia y que condicion6
la definicion de los sectores de acceso al portal, correspondié a la identificacion de los principales
polos generadores y atractores de viaje alrededor del portal 20 de Julio. Dichos polos corresponden
principalmente a instituciones educativas, plazas de mercado, supermercados, centros religiosos,
instituciones prestadoras de servicios de salud, parques publicos y zonas deportivas (ver Figura 18)

Una vez definidos los polos atractores y generadores de viajes se establecieron las principales
trayectorias en caminata de los peatones hacia la futura estacion siguiendo la malla vial existente, con
lo cual se logré identificar aquellas intersecciones y andenes por donde se desplazarian los peatones
que se dirigirian hacia el portal. En la Figura 19 se muestran las trayectorias analizadas.
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Figura 18. Polos atractores y generadores de viajes alrededor de la Estacién de Transferencia

f £ '4':. ; 1 v:- > 3 /2 R

Ve

NG A A [ F e ! Simbologia
X , 8 o R N Y Colegios
1 ’ : 2 G K m 3 Ve T Principal
) ] . 3 ,:".' S N £ R
» 5 & 'Qd\\ Pl 3 . cil; * m m Otros
< ’ i - \ + Ve, 5‘*’ m : CentrosReligiosos
: "‘. %o s ' f a8 : * Principal
: d : ~les, : iy 5 A g . " 2 Parques
o e 1 , : < M - 8 principal
® ovos

7 !
P #‘ 8 8
: J an

.21;1 H j' ! o Sl S & Mercados

Principales colegios del &rea de estudio
Distritales: San Isidro Sur Oriental (1); Privados: Liceo de los Alpes (2)
Principales parques del &rea de estudio

Parque Villa de los Alpes (3)

Principales centros religiosos del &rea de estudio

Iglesia Divino Nifio 20 de Julio (4) Iglesia Sagrados Corazones (5)
Principales mercados del area de estudio

Plaza de mercado 20 de Julio (6)

Fuente: Elaboracién propia (2022)

Los flujos peatonales principales provienen del costado norte del portal desde el sector de la Iglesia
del Divino Nifio, el Parque 20 de Julio, el Colegio Florentino Gonzalez y el parque Serafina. También
se identifican otros flujos provenientes del sector oriente de barrios como Montebello, Cérdoba, Bello
Horizonte y Granada Sur y el Colegio Salesiano, del sector sur desde el sector residencial Villa de
Los Alpes que llegan a la Carrera 5a caminando principalmente por los andenes de la Calle 302 Sur.
Un flujo menor proviene desde el sector sur-occidental llegando principalmente por la Calle 32 Sur
y Calle 31 Sur.

Sin embargo, se debe tener claro que la mayoria de usuarios que llegan al Portal en la actualidad lo
hacen en rutas alimentadoras o troncales que entran directamente al portal y solo un porcentaje muy
pequefio lo hace caminando desde el exterior tal como se mostrd en la seccion 4.2 de este informe.
Otra consideracion importante a tener en cuenta en este sector es que tanto los cruces vehiculares,
como la infraestructura peatonal existente sobre la Carrera 5a presenta unas condiciones de capacidad
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(andenes anchos y sin obstaculos) y seguridad (pasos cebras en intersecciones semaforizadas)
adaptadas para soportar la operacién actual y futura de un portal de Transmilenio como lo es el del
20 de Julio, lo cual es una garantia de mantener un nivel de servicio aceptable ante la eventual llegada
de nuevos flujos atraidos por el CSC. Dicha situacion es corroborada y validada mediante los analisis
de microsimulacion que se presentan en el capitulo 10 y 11 del presente estudio.

Flujos Peatonales
== == § Flujos por Ciclorruta
®  paraderos

NN D RN

Portal 20 de Julio

NSRS
o Barae
*pablico Las

Dada la condicion de acceso indirecto a la estacion y la identificacion de un sector especifico donde
confluiran los flujos peatonales y de bici usuarios para el ingreso al portal 20 de Julio, se definen
como intersecciones principales de acceso hacia el portal:

e Carrera 5a con Calle 302 Sur

e Carrera 5a con Calle 31 Sur

e Carrera 5a con Calle 32 Sur

Por lo tanto, el AID definida para la Estacion de Transferencia se muestra en la Figura 20 y es en esta
zona donde se haran los analisis de accesibilidad peatonal y de bici-usuarios, asi como la
identificacion y disefio a detalle de las medidas que aseguren condiciones de capacidad y seguridad
vial adecuada, en armonia con la infraestructura existente.
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Figura 20. Area de Influencia Directa Estacion de Transferencia
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Fuente: Elaboracién propia (2022)

7.2 AREA DE INFLUENCIA INDIRECTA (All)

El area de influencia indirecta (All) corresponde a la zona méxima a analizar limitada por condiciones
de infraestructura, como vias arteriales e intermedias alrededor del proyecto, posibilidad de desvios
viales, fronteras naturales, fronteras artificiales y limites administrativos que condicionan las
dinamicas de viajes vehiculares, de transporte publico, peatonales y de bicicletas que puedan verse
afectados por el proyecto buscando rutas alternas o cuyos viajes de transito por el sector puedan verse
significativamente afectados por efecto de la construccion, operacion y medidas implementadas para
la implantacion y puesta en marcha de la estacion de transferencia.

Con base en las consideraciones anteriores y mediante una superposicion de capas que contienen las
caracteristicas de movilidad actual de la zona alrededor del portal 20 de Julio, se inicié con la
delimitacion del All. En dicha superposicion de capas se consideraron variables tales como usos de
suelo, malla vial arterial, intermedia, local, ciclorrutas o ciclo carriles, el trazado de las rutas de
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transporte pablico y sus respectivos paraderos, el volumen de ascensos de pasajeros para cada
paradero de transporte publico, la ubicacion de las intersecciones semaforizadas y la ubicacién de los
equipamientos, asi como las estadisticas de siniestralidad.

Cada una de las capas anteriores tenian una funcion especifica dentro del proceso final de la
delimitacion de la zona indirecta, dichas funciones se detallan a continuacion:

>

La clasificacion vial de la zona de andlisis, permite incluir dentro del analisis de impacto a las
vias arteriales, intermedias o colectoras y la red vial de bicicletas. Su importancia radica en el
hecho de que son ellas las que van a recibir los nuevos flujos de vehiculos y bicicletas producto
de la demanda generada por la implantacién del proyecto.

La caracterizacién del transporte publico, permite incluir, dentro del analisis de impacto, las rutas
gue se veran afectadas por la dindmica de los nuevos viajes generados y atraidos. Como parte de
la estrategia que pueda generar el operador del Sistema, para aumentar la captacion de demanda
del Cable, se podran implementar cambios en los recorridos y trazados de algunas rutas, asi como
en las frecuencias de operacidn, con los cual podré realizarse una alimentacion a las diferentes
estaciones, facilitando el acceso al nuevo sistema de transporte.

La ubicacion geoespacial de las intersecciones semaforizadas es importante debido a que en estés
confluyen los principales flujos motorizados y no motorizados y son los puntos de mayor
complejidad y conflictos dentro de una red vial, por lo que se hace necesario incluir la mayor
cantidad de estas dentro del analisis.

Los equipamientos, se convierten en polos generadores y atractores de viajes, es decir, generan
viajes nuevos que previamente eran realizados a destinos completamente diferentes y que a futuro
se van a presentar debido a la atraccion del nuevo sistema de transporte (cable) en conjunto con
la opcidn de ir a un destino con un equipamiento mas atractivo. Geo-espacialmente se tienen en
cuenta los principales equipamientos cercanos a las estaciones del cable como sitios de atraccién
de viajes dentro de la zona de estudio; para la estacién de transferencia se encuentran la Iglesia
del 20 de Julio, la plaza de mercado 20 de julio, el Colegio Salesiano Juan del Rizzo, el Centro
Educativo Distrital Juan Evangelista Gomez, el Colegio Distrital San Isidro Suroriental, la tienda
Jumbo, entre otros.

La ubicacidn de los principales paraderos de transporte publico junto con la demanda de usuarios
(ascensos), permiten identificar los puntos de mayor demanda de pasajeros dentro de la zona de
estudio, y a su vez determinar aquellos paraderos que se veran afectados por el cambio de la
dindmica de transito por la implantacion del proyecto.

Los datos de siniestralidad en la zona de estudio permiten identificar los cruces que generan
mayores conflictos para los distintos actores viales y que por la construccion del cable se deben
priorizar en temas de seguridad vial, puesto que van a recibir los nuevos flujos de vehiculos y
peatones.

En la Tabla 7 se presentan las variables definitivas usadas en la definicion del area indirecta de
analisis.
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Tabla 7 Resumen de variables para definir el All del proyecto
N° VARIABLE
Malla vial primaria, secundaria, red de bicicletas y red peatonal
Los trazados de rutas de transporte publico
Ubicacion de las intersecciones semaforizadas
Ascensos de pasajeros en paraderos y estaciones de Transmilenio
Estadisticas de siniestralidad
Equipamientos (Colegios, Iglesias, Instituciones prestadoras de salud,
Parques y jardines)
Pares OD principales

Fuente: Elaboracion propia (2022)

N O |ORWIN(F-

A continuacion, se presenta la ubicacion geoespacial de cada una de las variables de estudio que se
tuvieron en cuenta para la definicion del All.

Figura 21. Malla vial alrededor del portal 20 de Julio
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacién de la SDM (2022)
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Figura 22. Rutas de transporte publlco paraderos e mtersecuones semaforizadas
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Figura 23. Siniestralidad alrededor del portal 20 de Julio
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Figura 24. Validaciones de transporte publico en paraderos alrededor del portal 20 de Julio
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacién de la SDM (2022)

La superposicion de capas permitié identificar caracteristicas propias de la zona alrededor del portal,
por ejemplo, que la mayoria de vias vehiculares son de categoria intermedia y local y las Unicas vias
arteriales (Carrera 10 al occidente del portal y Calle 34 Sur al sur) se encuentran considerablemente
alejadas de este.

También se identificaron dos intersecciones semaforizadas sobre el eje de la Carrera 5a, dentro del
AID, asi como en la Carrera 72 con Calle 31 Sur. De igual manera, actualmente existen intersecciones
con semaforos sobre la Carrera 3 con Calle 27 Sur, la Carrera 6 con Calle 25 Sur y la Calle 34 Sur
con Carrera 5a 'y con Carrera 7a.

Por otro lado, las rutas del SITP y de los servicios alimentadores circulan principalmente por las
Carrera 5a 'y Carrera 3y por las Calles 302 Sur, 31 Sur y 34 Sur, siendo los paraderos ubicados sobre
la Carrera 5a y la Carrera 3 los de mayor nimero de validaciones. Finalmente, la siniestralidad se
distribuye sobre toda la zona alrededor del portal, pero sobresale la mayor presencia de siniestros con
fallecidos en el corredor de la Carrera 3 a la altura de la Calle 302 Sur, Calle 29 Sur y Calle 28 Sur.

Los hallazgos mencionados anteriormente son fundamentales para la delimitacion del All ya que van
definiendo intersecciones claves en la configuracion operacional de los flujos vehiculares alrededor
del Portal.
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Como parte del proceso de definicién del All el equipo Consultor hizo un analisis de las posibles
trayectorias vehiculares debido a eventuales cierres temporales de la Calle 30b Sur que en la
actualidad se usa como via de acceso de los buses alimentadores al portal (ver Figura 25). Ante dicho
escenario de cierre la Calle 30a Sur, Calle 29 Sur y Calle 28 Sur y la Calle 272 Sur se configuran
como posibles vias de desvio.

Desvios

Posible ruta de acceso de
alimentadores

Area de Trabajos

Semaforos

1 - &7 ¥ =

. Tl

jER-T e R

Elaboracidn propia a partir de Googlé Maps (22)

Fuente:
Otro andlisis realizado para la delimitacion del AID fue la identificacion de posibles desvios y
redistribucion de flujos ante una eventual medida de mitigacion del impacto en la movilidad peatonal
y vehicular por la implantacién de la estacion, medida como el ajuste de tiempos semaféricos sobre
la Carrera 5a o por un eventual cambio de sentidos viales. Dichas medidas podrian hacer que algunos
conductores decidan evitar la Carrera 5a y busquen otro eje que les permita la circulacion norte-sur,
con lo cual, la carrera 72 se convierte en su alternativa més directa. Lo mismo en el sentido oriente -
occidente y viceversa, por lo que aparecen como opciones la Calle 32 Sur y Calle 34 Sur al sur del
portal y al Calle 27 Sur al norte del portal (ver Figura 26). Cabe aclarar que en este proceso también
se tuvieron en cuenta las trayectorias peatonales identificadas desde los polos atractores y generadores
que se utilizaron en la delimitacion del AID. Todos los analisis anteriores nos muestran alternativas
viales de circulacion peatonal y desvio vehicular que deben ser tenidas en cuenta en el planteamiento
de recomendaciones para integrar la operacion de la Estacion de Transferencia a la movilidad del
sector.
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* Fuente: Elaboracion propla a partlr de Google Maps (2022)

Finalmente, otra variable incluida dentro del analisis de la delimitacion del AID fue el analisis de
demanda realizado por el equipo consultor en la FASE 1 de la presente consultoria, donde mediante
el establecimiento de un modelo Logit multinomial y el uso de los datos de viajes entre ZAT de la
Encuesta Origen Destino de Hogares de Bogotd EODH-2019 se estimaron unas tasas de captacion
para los viajes intrazonales, identificando que existen viajes hechos en la actualidad en otros modos
como a pie, alimentador, SITP zonal y provisional, taxi e incluso transporte informal que se
trasladaran al modo cable. Esto debido principalmente a los ahorros en tiempo que puede ofrecer el
cable. En la Tabla 8 se presentan las tasas de captacion obtenidas por el equipo consultor para los
viajes intrazonales.

Tabla 8. Tasas de captacion viajes intrazonales

V.STP
VS, V.S VST.
ALIMENTADOR | VSSITP | nrormaL | VSAPIE | privaDO 'ND('T\QQIL)JAL
GENERACION 100% 63% 70% 47% 15% 29%
| ATRACCION |  100% 61% 68% 26% 12% 34%

Fuente: Analisis de demanda equipo consultor (2022)

Los viajes interzonales también aumentaran hacia las estaciones del Cable, pero principalmente hacia
la estacion de transferencia ubicada al interior del portal 20 de Julio. En el analisis de demanda
realizado por el equipo consultor mediante el planteamiento de un modelo Logit multinomial y el uso
de los datos de viajes entre ZAT de la Encuesta Origen Destino de Hogares de Bogotd EODH-2019
se estimaron unas tasas de captacion para los viajes interzonales, identificando que existen viajes
hechos en la actualidad en otros modos como Transmilenio, SITP zonal, alimentador y taxi que seran
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absorbidos por el cable. Esto se debe principalmente a que son viajes que, aungue su destino final no
es el portal 20 de Julio, si es en una zona aledafa a este, por lo tanto, su viaje puede ser suplido por
el cable. En la Tabla 9 se presentan las tasas de captacion obtenidas por el equipo consultor para los

viajes interzonales.

Tabla 9. Tasa de captacion viajes interzonales

Vs, V.STP
VS. ALIMENTADOR TRANSMILENIO V.SSITP IND(_II_\QQIL)JAL
GENERACION 35% 100% 28% 16%
ATRACCION 33% 100% 22% 14%

Fuente: Analisis de demanda equipo consultor (2022)

Con base en los analisis mostrados anteriormente, se defini6 el All como la zona acotada al norte por
la Carrera 3y la Calle 25 Sur, al sur por la Calle34 Sur y Calle 32 Sur, al oriente por la Carrera 3 y al
occidente por la Carrera 72. A continuacion, se muestra el All:

Figura 27. Zona de Influencia Indirecta Estacion de Transferencia
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Fuente: Elaboracién propia (2022)
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Finalmente, se puede concluir que el All esta definida como una zona amplia, que abarca més alla de
los sectores de acceso peatonales a la estacion y sus intersecciones viales involucradas. Dentro de
esta area, se considera la posible afectacion por una eventual redistribucion de flujos motorizados y
de transporte publico, asi como desvios que puedan generarse durante el proceso constructivo y en la
posterior entrada en operacion de la estacion; de igual manera, se analiz6 la integracion con el Sistema
Integrado de Transporte Publico (SITP).

Ademas, dentro de esa zona solo se evaltan indicadores operacionales para los flujos motorizados
donde se contaba con informacion disponible y no se hace una evaluacién interseccién por
interseccion como si se realiza en el AID, entendiendo que los efectos causados por la congestion,
demoras y demas condiciones prexistentes del transito en la zona, aunque pueden verse incrementados
por la implementacion de la estacion no entraran en el proceso de disefio a detalle que si se realiza en
el AID. Sin embargo, lo anterior no significa que en el All el presente Estudio de Transito y
Transporte no establezca medidas de mitigacidn ante los eventuales impactos que se puedan producir
tanto en los flujos no motorizados como motorizados, por el contrario, se hara su identificacion y se
generaran una serie de recomendaciones e intervenciones que permitan orientar a la administracién
distrital para un futuro proceso de disefio e implementacién de dichas medidas.

> Conclusion acerca de la definicion de las areas de influencia directa e indirecta

La definicion del Area de Influencia Directa (AID) tuvo en cuenta fundamentalmente la identificacion
de los sectores principales (intersecciones y andenes) por donde accederan los futuros usuarios a la
estacion. sin embargo, esta estacion presenta una particularidad ya que no tendra un acceso peatonal
directo desde el exterior. Por lo tanto, para ingresar a ella en primer lugar se debe entrar al portal 20
de Julio por el acceso peatonal principal ubicado sobre la Carrera 5a o los accesos ubicados en la
Plazoleta IPES o sobre la Calle 30? Sur. Dicha particularidad hace que los principales puntos de
acceso al portal y por ende a la estacién se ubiquen sobre la Carrera 5a.

Otro factor tenido en cuenta en la delimitacion de esta zona fue la identificacion de los principales
polos generadores y atractores de viaje ubicados alrededor del portal 20 de Julio. Una vez
identificados se realizé una reconstruccion de las trayectorias peatonales desde y hacia el portal con
lo cual se identificaron los principales puntos por donde los peatones acceden al corredor de la Carrera
5a. Dichos puntos corresponden a las intersecciones de la Carrera 5a con Calle 30? Sur, con Calle 31
Sur y con Calle 32 Sur. Por lo tanto, el AID quedé definida sobre el corredor de la Carrera 5a entre
las intersecciones de la Calle 30? Sur y Calle 32 Sur y es en esta zona dentro de la cual la actual
consultoria realiza el disefio a detalle de las medidas de solucién que deban implementarse en materia
de transito y movilidad para la operacion de la futura estacion y que garanticen la accesibilidad
peatonal y de ciclo usuarios a las estaciones, asegurando condiciones de capacidad y seguridad vial
adecuada, en armonia con la infraestructura existente.

Para la definicion del Area de Influencia Indirecta (All) ademéas de la definicion de trayectorias
peatonales desde y hacia los polos atractores y generadores de viajes, también se realiz6 un analisis
y superposicion de capas de informacion relacionada con categorias viales, rutas y paraderos de
transporte publico, identificacion de intersecciones semaforizadas, localizacion y estadisticas de
siniestralidad. Adicionalmente se identificaron posibles desvios provocados por una eventual
redistribucion de flujos producto de una medida de mitigacion del impacto en la movilidad peatonal
y vehicular por la implantacién de la estacion. Por lo tanto, la Z1l qued6 acotada al norte por la Carrera
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3y la Calle 25 Sur, al sur por la Calle34 Sur y Calle 32 Sur, al oriente por la Carrera 3y al occidente
por la Carrera 72, Finalmente, en esta zona solo se evaltan indicadores operacionales para los flujos
motorizados donde se contaba con informacidn disponible y no se hace una evaluacion interseccion
por interseccién como si se realiza en el AID, entendiendo que los efectos causados por la congestion,
demoras y demés condiciones prexistentes del transito en la zona, aunque pueden verse incrementados
por la implementacion de la estacion no entraran en el proceso de disefio a detalle que si se realiza en
el AID, sin embargo, el estudio define un conjunto de recomendaciones para asegurar accesibilidad
y seguridad de los usuarios peatonales a la futura estacion.

7.3 AREA DE INTERVENCION DEL CONTRATO IDU 1630/2020

Es importante destacar que las areas de influencia directa e indirecta, presentadas en los apartados
anteriores, serén utilizadas para adelantar los correspondientes analisis de Transito y Movilidad para
el Proyecto, sin embargo, estos difieren del area de intervencion de los disefios contratados en la
ejecucion del presente Contrato de Consultoria.

Esta area estd comprendida Unicamente por la zona dentro del Portal 20 de Julio en la cual sera
construida la Estacion de Transferencia del Cable. La siguiente figura, sefiala el area de intervencion
del Contrato IDU 1630/2020.

Figura 28. Area de intervencion Contrato DU 1630/2020
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8 RECOPILACION DE INFORMACION PRIMARIA

El tercer paso de la metodologia para la caracterizacion de la demanda de los usuarios motorizados y
no motorizados fue la recoleccion de informacién primaria en puntos de prioridad alta deducidos de
la informacion secundaria y de la definicion de area de influencia directa e indirecta. A continuacion,
se presentan los estudios realizados, los puntos de aforos, los movimientos analizados y demas
informacidn relacionada con la campafia de campo que adelant6 el Equipo Consultor para realizar el
ET de la Estacion de Transferencia.

8.1 ESTUDIOS DE CAMPO
En los puntos establecidos se recolecto la siguiente informacion:

» Aforos vehiculares: Se realizaron conteos vehiculares sobre las intersecciones del area de
influencia del proyecto que se presentan mas adelante, consideradas en su nivel, ya sea maestra
por su grado de importancia y altos flujos en materia de transito sobre la red vial o estaciones
especificas consideradas asi por manejar flujos vehiculares intermedios en materia de transito
sobre la red vial y que se encuentran ubicadas estratégicamente para la expansion de los datos.

Estos aforos recolectaron informacién de cantidad de vehiculos que hacen uso de la
infraestructura por clasificacién vehicular desagregandolos por movimientos direccionales y
periodos horarios dentro del area de influencia.

En las intersecciones seleccionadas, se aforaran todos los movimientos que se encuentren
permitidos y se realizard la clasificacion vehicular en las siguientes categorias:

Autos livianos (incluye autos, camperos, camionetas, SUV’s y taxis),
Buses (vehiculo de transporte pablico como microbuses y buses),
Camiones pequefios (C2P, C2G, C3y C4),

Camiones grandes (C5 y >C5),

Motos,

Bicicletas,

Bicitaxis y Mototaxis.

Posteriormente, con la informacion obtenida, se realiz6 la cuantificacion del flujo en vehiculos
equivalentes mediante la utilizacion de los factores de conversion utilizados por la SDM en el
programa de monitoreo del transito y del transporte para los buses, camiones, BRT, motocicletas y
bicicletas.

Antes de proceder con el procesamiento de la informacién recolectada de aforos vehiculares, se
realiz6 un procedimiento de desestacionalizacion de resultados, utilizando la informacion de las
estaciones maestras tanto de los datos levantados por el Consultor como de los datos del Plan de
Monitoreo de Bogota (se pudo constatar que las dos estaciones de toma de informacion primaria
coinciden con estaciones del Plan de Monitoreo), con el fin de validar, en caso de que se presenten
diferencia marcadas con la linea tendencial, si el efecto de emergencia sanitaria por la COVID-19
generaria resultados atipicos. Ante un eventual caso donde se identifiquen variaciones relevantes
(mayores al 10%), se realizaria un ajuste de la informacion recolectada por el Consultor, tomando
como base la informacion de la SDM del afio 2019 (considerado tipico) y escalando los volimenes
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capturados a los valores de dicho afio de referencia mediante la determinacion de un factor de ajuste
resultante de la relacion de flujo con y sin efecto de la COVID-19, es decir la informacion levantada
por el Consultor vs la de la SDM.

Luego de realizar la anterior validacién, la informacidn recolectada de aforos vehiculares se procesé
y se generaron los siguientes resultados:

e VolUmenes para periodos de 15 minutos, para cada dia y para cada acceso y salida en
vehiculos mixtos y equivalentes y clasificados por movimiento y tipo de vehiculo,

e VolUimenes para periodos de 15 minutos, utilizados para el analisis (dia pico), en vehiculos
mixtos y equivalentes y clasificados por movimiento y tipo de vehiculo,

e VolUimenes horarios para cada acceso y para la interseccion, clasificados por movimiento y
tipo de vehiculo y totalizados en vehiculos mixtos y equivalentes,

o Distribucién horaria en vehiculos mixtos y equivalentes en los accesos y salidas de cada
interseccion y para la interseccion,

e Volumen total para el periodo de conteo,

e Composicion vehicular tanto para las horas pico como para los periodos de aforo,

e Histogramas de volumenes horarios,

Para la toma de informacién primaria de aforos vehiculares se utilizé la metodologia de video aforos
partiendo de una codificacion de los giros permitidos en cada interseccion utilizando la numeracion
por grupos de movimientos propuesta en el Manual de Planeacion y Disefio para la Administracion
del Transito y Transporte, Segunda edicion 2005 — Tomo |1l — Alcaldia Mayor de Bogota D.C. —
Secretaria de Transito y Transporte (Ver Figura 29). Inicialmente se capturé la informacién mediante
camaras de videos, para, posteriormente, registrarlos en los formatos definidos para dicho fin. Cabe
la pena aclarar que los posteriores analisis de la informacion de los aforos se realizaron por acceso en
cada interseccion como insumo principal para el modelo de micro simulacion.

Figura 29. Representacidn esquematica de los movimientos en una interseccién
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Fuente: Manual de Planeacion y Disefio para la Administracion del Transito y Transporte, Segunda edicion

2005 — Tomo |1l — Alcaldia Mayor de Bogota D.C. — Secretaria de Transito y Transporte
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» Aforos Peatonales: Los aforos peatonales se realizaron sobre las mismas estaciones y periodos
que se seleccionaron para los aforos vehiculares. Estos aforos recolectaron informacion de
cantidad de peatones desagregandolos por movimientos direccionales y periodos horarios.

La informacidn recolectada de aforos peatonales se procesd y se generaron los siguientes resultados,
previo un proceso de validacion y desestacionalizacion similar al que se realiza a los aforos
vehiculares:

Totalizacion de los conteos por sentido y por acceso para intervalos de 15 minutos,
Elaboracion de tablas y esquemas resumen,

Volimenes para periodos de 15 minutos, para cada dia y para cada acceso clasificado por
movimiento,

Volimenes para periodos de 15 minutos, utilizados para el analisis (dia pico), para cada dia
y para cada acceso clasificados por movimiento,

Volumenes horarios para cada acceso y para la interseccidn, clasificados por movimiento,
Volumen horario maximo por acceso y para la interseccién Hora de maxima demanda por
acceso y para la interseccion,

Volumen total para el periodo de conteo,

Histogramas de volumenes horarios,

En los aforos peatonales se registro la informacién teniendo en cuenta la codificacion de movimientos
y la numeracién por grupos peatonales propuesta en el Manual de Planeacion y Disefio para la
Administracién del Transito y Transporte de la SDM (ver Figura 30).

Figura 30. Codificacién movimientos peatonales
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Fuente: Manual de Planeacion y Disefio para la Administracion del Transito y Transporte, Segunda edicion

2005 — Tomo Il — Alcaldia Mayor de Bogota D.C. — Secretaria de Transito y Transporte
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e Estudio de Longitudes de cola en Intersecciones: Esta informacion es fundamental para la
calibracion de los modelos micro y la evaluacion de las soluciones propuestas. Para ello se
realizaron mediciones de colas (longitud) y demoras por medio de sobrevuelos con dron en
periodos de 15 minutos y durante el periodo punta modelado. A partir de esta informacion se
pudo evaluar paradas de autobuses y maniobras de ascenso y descenso (vehiculos, taxis, buses),
asi como la ubicacion de las entradas y salidas de las estaciones del cable, de los paraderos y las
intersecciones son variables de disefio, entre muchos otros elementos del disefio de la zona de
influencia de la estacion.

8.2 LOCALIZACION DE ESTACIONES

Los puntos seleccionados para los aforos vehiculares, peatonales y de colas corresponden a una
estacion maestra (M1) ubicada en la interseccion de Carrera 5a con Calle 31 Sur y una estacién
especifica (E11) ubicada sobre la Carrera 5a con calle 30? Sur. EI nimero de horas y las fechas en
gue se tomo la informacion se muestran en la siguiente tabla:

Tabla 10. Fechas y periodos de toma de informacion

s Carterasapor Calle |\, - Tipico 6AM-6AM)24h | 3/06/2021
31 Sur Atipico (6 AM — 10 PM) 16 h 8/05/2021

Tipico (6AM—_10PM)16h | 2/06/2021

E11 Carrera 2 por30° | Especifica Tipico (6AM—10PM)16h | 3/06/2021
Atipico (BAM—_6PM)10h | 8/05/2021

Fuente: Elaboracién propia (2022)

En la Figura 31, se muestran la localizacion de las intersecciones de toma de informacién de aforos
vehiculares, peatonales y colas. En la Figura 32 se muestran los giros vehiculares aforados por acceso
en las estaciones de conteo definidas y también se muestran los giros peatonales aforados.

Ademas de la informacion primaria mencionada anteriormente, dentro del AID se hizo recopilacion
de informacion relacionada con:

e Estudio de velocidades y tiempos de recorrido: Se realizo la medicion de velocidades y tiempos
de recorridos de las principales vias del area de influencia del proyecto y sobre aquellas cercanas
a las estaciones propuestas en la etapa de factibilidad. Este estudio se llevo a cabo mediante la
consulta de plataformas digitales, tales como Google Maps, y una aplicacion desarrollada por el
propio Consultor para extraer la informacion histérica de la velocidad del trafico sobre la red de
interés para diferentes periodos del dia.

e Inventario de Infraestructura vial: En este estudio se identificaron los componentes fisicos y
operacionales de la red vial de estudio, los elementos de sefializacion vial, semaforizacion del
area de influencia del proyecto. Para el caso de la red vial se identificaran los sentidos de
circulacion, clasificacion vial, movimientos permitidos, estado de la infraestructura, medicion de
secciones transversales, entre otros y para el caso de la sefalizacion y semaforizacién se
identificaran tipo de elemento, cantidad, clasificacion, ubicacion, estado fisico.

Para el inventario de sefializacion vial y semaforizacion se partié del inventario mas reciente
disponible en los archivos digitales de la Administracion Distrital y se realizaron recorridos en
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campo con el fin de corroborar la informacion contenida en el inventario, actualizando el estado
y ubicacion de la sefalizacion y los semaforos y complementando los elementos que

eventualmente no estén dentro del inventario del Distrito.
Figura 31. Puntos de toma de informacién primaria
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Fuente: Elaboracién propia (2022)

Figura 32. Giros vehiculares aforados estacion E11 (izquierda) y M1 (derecha)

Fuente: Elaboracidon propia (2022)




ACTUALIZACION, AJUSTES Y COMPLEMENTACION
DE LA FACTIBILIDAD Y LOS ESTUDIOS Y DISENOS
DEL CABLE AEREO EN SAN CRISTOBAL, EN BOGOTA

~ CONSORCIO CS DC ALCALDIA MAYOR
*4 CalyMayor 5 Supering e %
Colombia SAS. . g o g Dmnamnm

Figura 33. Giros peatonales aforados estacion E11 (izquierda) y M1 (derecha)

Fuente: Elaboracién propia (2022)

En términos de infraestructura se revisé la base de oferta vial en el sector, identificando sus
caracteristicas operacionales y el estado actual de las mismas. Las caracteristicas que se
determinaran para la infraestructura existente son las siguientes:

* Tipo de via

= Carécter de la via

= Caracterizacion de la seccion transversal

= Pasos peatonales y andenes

= Nudmero y ancho de carriles

= Ciclo-infraestructura existente

= Localizacién de paraderos de transporte publico

En la Figura 32 también se muestran los tramos viales donde se levant6 la informacion mencionada
anteriormente.

8.3 METODOLOGIA

En primer lugar, vale la pena resaltar que los estudios de campo son de gran importancia para poder
generar un diagndstico confiable ya que, con la informacion recolectada, se sustenta no solo la
estructuracion técnica del proyecto, sino también financiera, esta Gltima relacionada estrechamente
con la demanda del transporte para el nuevo sistema complementario de transporte publico que sera
el Cable Aéreo San Cristobal.

La informacion bésica para la posterior caracterizacion de los modelos de micro simulacion
requeridos para el desarrollo del Estudio de Transito y Transporte proviene de la ejecucion de los
estudios técnicos desarrollados en la Campafia de Toma de Informacién en Campo. Esta seccién
contiene el proceso de toma de informacion en campo en donde se detalla la planeacion de la
campafia, consideraciones de los estudios realizados y particularidades generales de la misma.

Esta toma de informacion de campo se realizé a través de camaras de video instaladas en las
intersecciones de estudio que fueron presentadas anteriormente y durante los dias y periodos
sefialados. Posteriormente, la informacion recolectada se afora y digitaliza mediante trabajo de oficina
a través de un grupo de aforadores que observan los videos y registran los datos en medio digital,
desagregandolos por tipo, movimientos direccionales y periodos de 15 minutos.
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A continuacion, se muestra un ejemplo del formato donde se capturara la informacién en oficina
vehicular y peatonal respectivamente. Asimismo, la Fotografia 3 y Fotografia 4 muestran la localizacion
de las cAmaras de video, las cuales son ubicadas en puntos estratégicos, para alcanzar alturas mayores
a los 2 metros. Las camaras son custodiadas y monitoreadas a través de Wi-Fi por personal de campo.

Figura 34. Ejemplo del formato para la captura de informacion vehicular
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Fuente: Elaboracion propia (2022)
Figura 35. Ejemplo del esquema tipo del formato de aforo peatonal

Estacion:
Direccién
Tipo estacién:
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Fuente: Elaboracién propia (2022)
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Fotografia 3. Estacion de aforo M1

Fuente: Elaboracion propia (2022)

Fotografia 4. Estacion de aforo E11

Fuente: Elaboracién propia (2022)

En los videos de aforos peatonales, se registro la informacion teniendo en cuenta la codificacion de
movimientos y la numeracion por grupos peatonales propuesta en el Manual de Planeacion y Disefio
para la Administracion del Transito y Transporte de la SDM (ver Figura 29 y Figura 30).
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8.4 CAPACITACION DEL PERSONAL

El reclutamiento de supervisores de campo se realizd a partir de la base de datos de personal que
colabora de manera periddica con Cal y Mayor y Asociados, de esta forma se cre6 una divulgacion
masiva de la oportunidad de incorporacién de personal de la localidad de San Cristobal con el fin de
hacerlos participes de este proyecto que traerd grandes beneficios para su comunidad. Obteniendo un
reclutamiento del cien por ciento del personal requerido con un amplio conocimiento del
comportamiento del trafico de la zona.

De acuerdo con los tiempos establecidos para la correcta toma y digitalizacion de la informacion de
campo, se capacitd un equipo de 6 personas. La elaboracion del trabajo se llevo a cabo de manera
virtual, asignando la informacion de forma estratégica para abordar el tiempo de grabacion de 40
horas para la estacion maestra M11 y 42 horas para la estacion especifica E11 de acuerdo al
cronograma del proyecto y que no afectara procesos posteriores de validacion y analisis. Finalmente,
para la validacién de informacion de manera preliminar fue analizada por el cuerpo técnico supervisor
de los equipos de grabacion y posteriormente con la informacion de los puntos de monitoreo de la
Secretaria Distrital de Movilidad de Bogotd, realizando el respectivo ajuste de la informacion
mediante factores de expansién para proyectar los datos a fecha del 2021.

La calidad de la informacion de los trabajos de digitalizacion depende en gran medida de la capacidad
que tiene cada uno de los aforadores para diligenciar de forma correcta los formatos de video aforo;
los video aforadores estaban mas relacionados con la fuente de la informacién que los mismos
supervisores o coordinadores, por este motivo fue necesario dar una capacitacion clara y precisa del
alcance del proyecto e infundir el sentido de responsabilidad por la labor a realizar y aclarar los
términos y condiciones del contrato marco de este proyecto.

La jornada de capacitacion se realizd virtual para los estudios de campo cumpliendo con los
requerimientos de bioseguridad necesarios, previamente a estas capacitaciones se realizaron mesas
de trabajo con los supervisores en donde se capacitaron y se retroalimentaron con la vision que se
tenia de como ejecutar el trabajo. En las diferentes capacitaciones que se realizaron de manera virtual
se explico:

e Latipologia vehicular acorde con la categorizacion establecida en la toma de informacion
primariay que coincidia con la clasificacion utilizada en los aforos del Plan de Monitoreo
de la SDM.

e Los giros de acuerdo con la Figura 29 y Figura 30, realizando el ejercicio de
identificacion previa de cada interseccion mediante una visita en terreno.

e Lacorrecta instalacion de las cdmaras y los problemas comunes evidenciados durante la
experiencia del equipo consultor en otros proyectos, qué medidas tomar en caso se
presentarse, con el fin de disminuir al maximo cualquier interferencia en la captura de
actores viales durante el periodo de toma de informacién.

Adicionalmente, se realizaron ejercicios de grabaciones entre 5 a 10 minutos para tener la certeza de
la comprension de la capacitacion y retroalimentacion de cada estudio a realizar con el fin de solventar
dudas o inquietudes. De igual forma se desarrollé la metodologia para el personal que realizo el
inventario de la infraestructura vial.

Finalmente, durante el proceso de toma de informacion por medio de cAmaras de video se dot6 a cada
supervisor de las camaras con documentos que los identificaba como miembros del equipo de trabajo,
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esto con el fin de generar confianza en las autoridades locales, comunidad de la localidad y la
poblacion en general proveniente de otras localidades de la ciudad. De la misma manera se dot¢ al
personal con elementos de trabajo basicos para cada una de las actividades y elementos de seguridad
y de bioseguridad importantes para minimizar los riesgos del personal fisico y de contagio ante la
posibilidad de contagio por la COVID-19 y propagacion del mismo dentro de su grupo familiar y

social.
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9 CARACTERIZACION FI'§ICA Y OPERACIONAL DEL
TRANSITO

Para el desarrollo del objeto del Estudio de Transito y Transporte se requirié adelantar una toma de
informacién primaria con el fin de contar con datos que posteriormente se combinaron la informacion
secundaria y ayudarian en la identificacion de los efectos que podria ocasionar la puesta en operacién
de la Estacién de Transferencia sobre los patrones de movilidad de flujos motorizados y no
motorizados en el area de influencia directa e indirecta, y de esta forma proponer los ajustes
correspondientes.

Para el procedimiento de los trabajos de campo, se aplicé la Metodologia del Estudio de Transito y
Transporte entregada y aprobada en la FASE 1 del actual proyecto de consultoria. En primera
instancia, se llevd a cabo el reconocimiento fisico de puntos estratégicos para la toma de informacion
y donde se pudiera realizar la validacién y complementacién con los datos provenientes de las
estaciones del Plan de Monitoreo establecidas por la Secretaria Distrital de Movilidad de Bogota.
Para ambos tipos de flujos (motorizados y no motorizados), se caracterizaron componentes tanto de
oferta como de demanda, para la zona de influencia directa e indirecta, en su condicion actual (afio
base 2021), a partir de todo el marco de informacion primaria y secundaria recolectada en las fases
anteriores para cada uno de los tramos que fueron definidos y las correspondientes inspecciones de
campo.

En términos de oferta, se realizé la caracterizacion fisica del area de influencia, la cual correspondio
a un analisis general de la red vial, la red de ciclorrutas, la infraestructura peatonal, los equipamientos
y los centros de generacion y atraccion de los viajes. Se contempl6 todo lo relacionado a las vias
intermedias y locales existentes que cruzan la zona de influencia. Esta caracterizacion fisica fue la
base para la identificacion de los principales elementos tangibles que componen la oferta de
infraestructura vial de la zona para flujos motorizados y no motorizados, esenciales para comprender
posteriormente su interaccion con la demanda de usuarios que circulan por las estaciones proyectadas.
Desde esta perspectiva, interesé conocer aspectos como: el tipo de vias que componen la zona, las
secciones transversales, los equipamientos, la cantidad de intersecciones, entre otros.

De igual manera, en términos de oferta, a partir de las visitas de campo y toda la informacion
secundaria disponible, se adelanté la caracterizacion operacional de cada tramo. De esta forma, se
identificaron los aspectos mas relevantes dentro de la zona de influencia del proyecto, con los cuales
se buscd una mejor comprension acerca de las condiciones funcionales actuales en términos de
movilidad y oferta de transporte en donde se destacan los sistemas de transporte de la zona, pasos
peatonales, ciclorrutas, sefializacion, sentidos viales, semaforos, paraderos de transporte publico y
demas aspectos operacionales de importancia.

Desde el componente de demanda, se determind la caracterizacion del transito de la zona por lo que
fue de importancia realizar un andlisis con base a la informacidén primaria y secundaria para
comprender y caracterizar el comportamiento del transito de la zona. Con base en lo anterior, la
caracterizacion se llevé a cabo a partir del procesamiento de informacion secundaria que fue Gtil para
la elaboracion del estudio de trénsito.

Como resultado de esos componentes de caracterizacion se obtuvo un adecuado anélisis y
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conocimiento de la zona del proyecto, pues se abarcaron todos los aspectos de interés, de forma que
no se escapO ningun elemento importante, pues todos se encuentran catalogados en los diferentes
tipos de caracterizacion, dando una idea detallada de la operacion en la zona por los diferentes actores
y se logré tener una idea a grandes rasgos de lo que implicaria la elaboracion de un proyecto de esta
magnitud.

También se incluy6 una caracterizacion de la accesibilidad y conectividad actual de la zona a partir
de la informacion recolectada por el Consultor, identificando los volimenes de usuarios gue circulan
por la zona de influencia del proyecto y las facilidades de infraestructura que les es ofrecida tal como
rampas, accesos, puentes, pasos protegidos, entre otros. Este entendimiento permitié plantear,
posteriormente, las soluciones adecuadas durante la fase de evaluacion de alternativas de modo tal
gue se garantice la accesibilidad al proyecto, proporcionando niveles de servicio adecuado para los
usuarios. Asi mismo, se incluyé un analisis de seguridad vial, en el cual se reviso la siniestralidad y
se determinaron los puntos criticos. A partir de este analisis, se procedié a definir las medidas de
solucién que plantean en la zona de estudio.

Posteriormente, con base en esta caracterizacion de la oferta y la demanda para flujos motorizados y
no motorizados, se construyé el modelo de simulacién microscépica que permitié representar, evaluar
y modificar las condiciones futuras de operacion del transito en el area de influencia directa. A
continuacion, se detallan los resultados obtenidos de la caracterizacion de la oferta y la demanda de
los flujos motorizados y no motorizados en el &rea de influencia de la Estacion de Transferencia. Cabe
precisar que las actividades estan agrupadas en flujos motorizados y no motorizados para facilitar su
seguimiento, sin embargo, los anélisis se realizaron bajo un enfoque integral que evalle la interaccién
de todos los actores viales.

9.1 DIAGNOSTICO DE LOS FLUJOS NO MOTORIZADOS

El nuevo modelo de ciudad que se proyecta a futuro para la ciudad de Bogota, se enmarca en alcanzar
una movilidad integral donde todos los actores viales puedan interactuar entre si bajo un esquema
eficiente y sostenible. El criterio fundamental de este estudio y que sera factor determinante para la
identificacion de conflictos y acciones a corregir en pro de mejorar y promover los modos de
transporte mas eficientes, incluyentes y sostenibles con el medio ambiente y los usuarios que realizan
sus viajes en caminata y bicicleta, se basa en las lineas de accidn establecidas en el objetivo 11
“Ciudades y comunidades sostenibles” de los 17 Objetivos de Desarrollo Sostenible de las Naciones
Unidas. También encaminandonos a la nueva politica nacional de movilidad urbana y regional
aprobada a través del documento CONPES 3991 en abril del 2020 que emite los “lineamientos para
contribuir con el desarrollo econémico ambientalmente sostenible, el aumento de la accesibilidad a
los servicios de transporte urbanos y regionales y el alcance de la equidad social y la calidad de vida
de los ciudadanos.”

Una vez teniendo la claridad de los criterios, se construyd el diagnéstico de los flujos no motorizados
considerando su interaccion con los flujos motorizados. Se partid de la caracterizacion de la oferta y
demanda, basados en la informacién secundaria disponible, aforos e inspecciones de campo.

La caracterizacion de la oferta de la infraestructura peatonal y ciclista comprendi6é una inspeccion
visual y medicion de anchos de andenes y bici carriles dentro del area de influencia directa; de manera
complementaria para tener un conocimiento del area de influencia indirecta, se recurrio a la base de
datos del Instituto de Desarrollo Urbano (IDU), y de la Secretaria Distrital de Movilidad de Bogota.
Lo anterior permitio caracterizar los siguientes elementos:
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» Localizacidn, caracteristicas fisicas y estado de la infraestructura peatonal en el area de
influencia directa e indirecta, tales como: andenes, paraderos de transporte publico, cebras en

intersecciones, cambios considerables en caracteristicas fisicas de

identificacion de conflictos con otros actores.

los andenes e

« Localizacion y estado de la ciclo-infraestructura en el &rea de influencia directa e indirecta,
tales como existencia de ciclorrutas, ciclo-parqueaderos y ciclovias en determinados periodos

de la semana.

 ldentificacion de puntos y elementos de conflicto

De acuerdo con lo anterior, se logré contextualizar la disponibilidad de infraestructura para peatones
y ciclistas dentro del area de estudio de la estacion de transferencia, con la respectiva identificacion
de todos los elementos que componen el entorno construido estudiado, para conocer los factores de
riesgo que impactaban los niveles de accesibilidad y de percepcion de los habitantes del sector como
de los usuarios potenciales del Cable Aéreo de San Cristobal, en términos de conectividad, seguridad,
coherencia, entropia, calidad y confort. La estacién de transferencia se encontrara ubicada dentro del
Portal 20 de Julio del sistema de Transmilenio con el fin de promover la intermodalidad de estos y
optimizar los tiempos de transbordo de los habitantes del sector y de los usuarios potenciales del cable
gue no vivan en la zona y trabajen en la localidad. A continuacion, se muestra un registro fotografico
de la infraestructura peatonal de la zona.

Fotografia 5. Infraestructura peatonal sobre Carrera 5a Costado oriental

Fuente: Elaboracién propia (2022)
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Fotografia 6. Infraestructura peatonal sobre Carrera 5a Costado occidental

Fuente: Elaboracion propia (2022)

Fotografia 7. Infraestructura peatonal existente Carrera 5a — Calle 30a Sur

Fuente: Elaboracién propia (2022)
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Fotografia 8. Infraestructura peatonal existente Carrera 5a — Calle 31 Sur

Fuente: Elaboracién propia (2022)

Fotografia 9. Infraestructura peatonal existente Carrera 5a — Calle 32 Sur

Fuente: Elaboracién propia (2022)

Fotografia 10. Acceso peatonal al portal 20 de Julio por Plazoleta IPES

Fuente: Elaboracién propia (2022)
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* Fuente: Elaboracion propia (2022)

Fotografia 12. Infraestructura peatonal existente Carrera 3

Fuente: Elaboracién propia (2022)

El registro fotografico deja en evidencia el trabajo realizado por la Alcaldia Mayor de Bogota
Transmilenio S.A, la Secretaria Distrital de Movilidad y la localidad de San Crist6bal por mantener
en éptimas condiciones dicha infraestructura y resaltar el sentido de pertenencia de los habitantes de
la zona como muestra de agradecimiento a los beneficios en términos de movilidad, conectividad y
urbanismo que trajo consigo la implantacién del Portal 20 de Julio.

Complementariamente, se midieron los anchos viales y anchos de andenes en el area de influencia
(ver Figura 36). Este levantamiento de informacion permitio identificar una gran variacion de anchos
a lo largo de las calles y carreras principalmente por la presencia de otros elementos urbanos como
lamparas, arboles y zonas verdes, sefializacion, bancas, paraderos de buses, entre otros. Los andenes
ubicados en costado norte (color rojo) de todas las calles presentan una variacién de su ancho efectivo
entre 0,60 mts en la Calle 30d Sur a 5,30 mts en la Calle 302 Sur; Los andenes del costado Sur (color
naranja) de todas las calles varian desde los 0,30 mts por la calle 32 Sur a 5,40 mts por la calle 30?
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Sur. Con respecto a los anchos efectivos en el costado este de las carreras, oscilan desde 1 metro por
la Carrera 5a después de Calle 32Sur hasta alcanzar los 8 metros por la misma carrera 5a alrededor
del Portal 20 de Julio; Los andenes en el costado oeste tiene una variacion en 1,50 a 3,60 metros,
siendo la Carrera 3 la de anchos efectivos superiores a 3 mts.

A pesar de presentar algunos anchos efectivos de circulacion peatonal pequefios en algunos costados
de la red vial, en términos generales la zona cuenta con una infraestructura amplia, que fue
previamente intervenida y no tiene una antigtiedad mayor a 10 afios dada la reciente construccion del
portal de Transmilenio 20 de Julio. Dada las condiciones actuales y teniendo en cuenta que los anchos
de dichos andenes efectivos son considerablemente grandes, se puede afirmar (afirmacion que es
validada con los analisis en el modelo de microsimulacion en el capitulo 10 del presente informe) que
el nuevo flujo peatonal y de ciclistas atraido por la Estacién de Transferencia no afectara de manera
considerable los niveles de servicio de dicha infraestructura peatonal, incluso en el afio 30 de
operacion.

Anden N
Anden S
B Anden E

= Ancho de carreras !
Ancho de la infraestructura vial !

SRkl » Sl s , ;‘ - : &z = §

Anchodecalles ¢

Fuente: Elaboracidn propia (2022)

Con relacion a la infraestructura ciclista disponible, se encuentra la ciclorruta que cuenta con una
extension de 4 kilometros, 33,33% del total de la red en San Cristdbal, iniciando en la Avenida Carrera
con Calle 1, donde termina la localidad de La Candelaria e inicia la localidad de San Cristobal y llega
a la estacion por la Carrera 31 Sur (ver Figura 37). Adicional a esto, el Portal 20 de Julio cuenta con
un cupo de 216 bici-parqueaderos (ver Fotografia 13) que opera desde las 5:00 a.m. hasta las 12:00
a.m. fomentando el uso de la bicicleta y la intermodalidad de la localidad.
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Figura 37. Ciclorruta presente en la ZII de la Estacion de Transferencia

Portal
20 de Julio
*
m=== Carril compartido

Fuente: Elaboracién propia y adaptacion de Red de ciclorrutas IDU
(https://idu.maps.arcgis.com/apps/Cascade/index.html?appid=7c5a947d600d4d40bcaal880c15¢9d8c) (2021)

Fotografia 13. Ciclo pargqueaderos disponibles Portal 20 de Julio

1111 AN

Fuente: Elaboracién propia (2022)

Por otro lado, cabe destacar que con la construccion del Portal 20 de Julio, se implementaron varias
medidas en términos de seguridad con respecto a disminuir los indices de accidentalidad que vive la
ciudad de Bogota y que la localidad no es ajena a este problema de salud pablica. Medidas de
mitigacion tales como: reductores de velocidad, pompeyanos, zonas de proteccion a peatones como
isletas, asi como la instalacion y adecuacion de sefializacion vertical y horizontal. Sin embargo,
durante las visitas a terreno se logro identificar algunos conflictos asociados al funcionamiento
normal del portal. Por ejemplo, se identificd que a lo largo de la Carrera 5a en las intersecciones de
este eje vial con la calle 302 Sur, 31 Sury 32 Sur y alrededor del portal, la alta presencia de vehiculos
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estacionados, habitantes de calle, vendedores ambulantes, deterioro de la pintura de la sefializacion
de los pasos a nivel en las intersecciones y desgaste de los reductores de velocidad y pasos seguros,
que pueden generar un impacto negativo en la percepcion de los peatones del sector y especialmente
con relacion a la calidad del servicio prestado por la infraestructura peatonal en términos de
proteccion y correcto uso del mismo. Es importante aclarar que esto no significa una disminucion de
la capacidad o afectacion de los NDS de la infraestructura, pero si se convierten en aspectos a mejorar
para asegurar una correcta operacion y accesibilidad peatonal en la zona.

En paralelo a la caracterizacion de la oferta encontrada en el area de influencia directa, se analizaron
las condiciones de la demanda de los flujos no motorizados referentes a los peatones y ciclistas que
transitaban por la zona evaluada. De esta forma, la informacion primaria tomada en dias tipicos y
atipicos durante diferentes periodos de tiempo en la estacién Maestra M1 y Estacion Especifica E11,
se caracterizé evaluando los desplazamientos a nivel de acceso: Acceso Norte, Acceso, Sur, Acceso
Este y Acceso Oeste, diferenciando aquellos flujos que llegan desde el acceso y aquellos que salen
por ese acceso. Otro aspecto relevante encontrado en la zona es que la infraestructura vial alrededor
del portal 20 de Julio es unidireccional, siendo la Carrera 5a en el sentido Norte-sur, la Carrera 3 en
sentido sur-norte, la Calle 32 Sur en el sentido occidente-oriente y la Calle 30? Sur en el sentido
oriente — occidente. Dicha unidireccionalidad favorece una circulacion méas segura de peatones a
través de las intersecciones ya que se disminuye el namero de giros vehiculares que entran en
conflicto con los cruces peatonales, lo cual resulta beneficioso para el proyecto.

Cabe resaltar la particularidad en la que se llevé a cabo el estudio, debido a la emergencia sanitaria
gue aln estaba vigente en el pais ocasionada por la COVID-19, y que, debido a ello, no era adecuado
omitir los efectos que eventualmente esta pandemia pudo ocasionar de manera temporal en los
patrones de movilidad de los ciudadanos, por lo tanto, se consideré que la informacién de campo
estaria afectada por un fenémeno que el Equipo Consultor denominé Efecto COVID. Debido a dicho
fendmeno, fue necesario realizar, tal como fue planteado en el documento de metodologia del Estudio
de Transito aprobado por la Entidad, la desafectacion de la informacion primaria, recolectada por el
Consultor en campo, mediante un analisis comparativo contra una estacién de referencia del Plan de
Monitoreo de Transito del Distrito, ubicada dentro de la zona de influencia de cada Estacion del Cable
Aéreo de San Cristobal, de la cual se tuviera informacion de volumenes de trafico motorizado y no
motorizado de antes de la pandemia COVID-19, es decir, del afio 2019 o anterior. Esta informacion,
fue proyectada al afio 2021, con el fin de construir una linea de referencia para una situacion donde
no hubiese existido tal afectacién, y se cotejé contra la informacién capturada en la campafia de
campo. En los casos en los cuales se identificd que la informacion del Plan de Monitoreo superaba
los datos del Consultor, se optd por la informacion secundaria, dado que esto sefialaba una distorsion
en los datos primarios, mientras que, en la situacion contraria, la informacion del Consultor resultaba
mas representativa puesto que evidenciaba un crecimiento del trafico por encima de la tendencia de
la zona, a pesar del impacto de la pandemia. En ambos casos, se busc6 trabajar con la informacién
que condujera a la situacion mas critica, con la finalidad de poder modelar una condicion extrema de
la infraestructura actual y proyectada bajo la implementacion del Proyecto. Méas adelante, en este
mismo capitulo, se muestra como fue dicho proceso y los resultados obtenidos.

Partiendo del anlisis particular del flujo de peatones, en la Figura 38 se presenta la distribucion horaria
recolectada en campo en un dia tipico para la estacion M1. Se observa un comportamiento inusual a
lo encontrado cominmente en los estudios de transito y en la encuesta de movilidad del afio 2019, ya
que la Hora de M&xima Demanda (HDM) peatonal se da principalmente en la tarde entre las 18:00 a
19:00, con un total de 847 peatones/hora (52% Acceso Occidental, 24% Acceso Sur y 24% Acceso
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Oeste), observando un pico mas leve al medio dia entre las 12:00 a 1:00 pm para los tres accesos con
un total de 640 peatones/hora (59% Acceso Norte, 21,5% Acceso Sur 'y 21,5% Acceso Norte). Este
comportamiento muestra que debido a la pandemia generada por la COVID-19 los patrones de viaje
de las personas han cambiado, provocando que el pico AM se haya aplanado, probablemente debido
que un alto porcentaje de las personas se encuentra realizando teletrabajo y a la fecha de los aforos
muchos estudiantes aln continuaban en clases virtuales. Sin embargo, esto no significa que ese
comportamiento se vaya a mantener, de ahi la importancia de hacer un ajuste de la informacion
primaria para eliminar o disminuir el efecto producido por la pandemia.

Con respecto a los flujos de bicicletas, este modo ha tenido un aumento considerable, ya que, de
acuerdo con la Secretaria Distrital de Movilidad, entre abril a diciembre del 2020 los viajes en
bicicleta en términos generales en la ciudad de Bogota aumentaron en un 80%. Sin embargo, los
ciclistas presentan un comportamiento irregular al igual que el modo de peatones, ya que no se
evidencia de forma concreta un pico en las horas de la mafiana. La HDM de flujos de bicicletas para
la estacion M1, presenta una demanda total de 91 ciclistas/horas, donde los altos volumenes en los
accesos Norte y Sur coinciden con el pico total, mientras el acceso Occidental presenta bajos
volimenes de ciclistas.

Figura 38. Demanda de Flujos No Motorizados horaria para la estacion M1, dia tipico
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Franja Horaria

Fuente: Elaboracién propia (2022)

En el dia atipico evaluado en la estacion M1 se encontrd el mismo comportamiento general que en el
dia tipico, ya que a las 6:00 a.m. se observa una baja demanda de peatones y ciclistas que crece de
manera gradual hasta llegar a las 12:30 p.m. donde dicho crecimiento se hace mas pronunciado,
experimentandose altos niveles de demanda hacia la 13:45 p.m. y alcanzando la HDM peatonal entre
las 14:15 a 15:15 con 827 peaton/hora (67,7% Acceso Occidental, 17,8% Acceso Norte y 14,5%
Acceso Sur) y 168 bicicletas/hora (47,1% Acceso Sur, 44,8% Acceso Norte y 8,1% Acceso
Occidente). Después de esta hora, se genera una caida marcada en la demanda (ver Figura 39)
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Figura 39. Demanda de Flujos No Motorizados horaria para la estacion M1, dia atipico
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Fuente: Elaboracién propia (2022)

Complementariamente, se realiz6 el analisis de la estacion especifica E11. La demanda peatonal
presentada en la Figura 40 del dia tipico, una vez mas no muestra un pico en la mafiana, solo un
aumento progresivo a medida que pasa la jornada y observadndose la HDM peatonal total entre las
11:45 a 12:45 con 1.196 peatones/hora (42,5% Acceso Oriental, 32,2% Acceso Occidental, 15,8%
Acceso Norte y 9,5% Acceso Sur). Otra particularidad es que para el acceso Occidental la HDM es
de 11:00 a 12:00, teniendo un desfase de 45 minutos con respecto a los otros accesos.

Figura 40. Demanda de Flujos No Motorizados horaria para la estacion E11, dia tipico
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Fuente: Elaboracidon propia (2022)
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El flujo de bicicletas en este punto, al no tener una conexion cercana con alguna ciclo-infraestructura,
presenta flujos bajos durante la HDM peatonal, con un flujo de 33 bicicletas/hora. Sin embargo, al
finalizar la tarde se observa un aumento de ciclistas por la interseccion llegando a alcanzar un maximo
de 185 bicicletas/hora entre las 17:45 a 18:45.

En el dia atipico de la estacion E11 presenta un pequefio pico a nivel de interseccion y en el acceso
Occidental en las horas de la mafiana entre las 9:15 a 10:15 a.m. con un total a nivel de interseccion
de 940 peaton/hora. La HDM se presenta en la jornada de la tarde entre las 14:30 a 15:30 con 1.142
peaton/hora (45,7% Acceso Oriental, 35,9% Acceso Occidental, 11,5% Acceso Norte y 6,9% Acceso
Sur). Analizando el comportamiento en el periodo de andlisis los accesos norte y sur presentan una
conducta similar y constante, por su parte, los accesos oriental y occidental, evidencian pequefias
variaciones de volUmenes peatones, pero sin presencia de picos considerados. La demanda de
biciusuarios, al igual que en el dia tipico muestra bajos niveles de usuarios transitando por esta
interseccion es de 64 ciclistas/hora.

Figura 41. Demanda de Flujos No Motorizados horaria para la estacion E11, dia atipico
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Fuente: Elaboracién propia (2022)

Otro corredor vial al cual también se le analizo la infraestructura peatonal existente, correspondio al
de la Carrera 3. Aunque sobre dicho corredor no se realizé toma de informacion primaria si se contaba
con informacidn histérica del Plan de Monitoreo de la SDM la cual correspondia a los afios 2016 y
2018. Dicha informacion se proyectd al afio 2021 y permitié encontrar que sobre el andén occidental
(el cual colinda con el portal 20 de Julio) de dicho eje vial en el pico de la mafiana se tiene un flujo
de 492 peatones/hora y en el pico de la tarde se tiene 254 peatones/hora, siendo valores menores en
comparacion a los flujos encontrados sobre el corredor de la Carrera 5a. Para los flujos en bicicleta
las magnitudes son bastante pequefias, siendo de25 bicicletas/hora en el pico de la mafiana y 16
bicicletas/hora en el pico de la tarde, lo cual una vez mas muestra que es mayor el flujo de este modo
sobre el corredor de la Carrera 5a.

Como se ha mencionado con anterioridad, durante el procesamiento y anélisis de los aforos se
evidenci6é una afectacion de la informacion debido a la emergencia sanitaria, encontrandose que el
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pico de la mafiana no aparecia en los aforos. Por lo tanto, para los flujos no motorizados se hizo un
andlisis por separado de los dos modos, ya que los ciclistas que transitan por el AID y All lo hacen a
nivel de calzada y comparten la via con los flujos motorizados a diferencia de los peatones que lo

hacen a nivel de andén.

Una vez realizado el respectivo andlisis con informacion primaria de la distribucion horaria de los
viajes peatonales concurrentes en cada punto de considerado estratégico para el Estudio de Transito
y Transporte de la Estacidn de Transferencia, se considera de vital relevancia el proceso de ajuste de
informacidn primaria con informacién secundaria proveniente del Plan de Monitoreo de la SDM para
aislar el efecto de la pandemia sobre la informacion recopilada y que posteriormente seria usada en
la conformacion, validacion y calibracion de los modelos de microsimulacion.

Las estaciones del Plan de Monitoreo dentro del area de influencia directa son 9 y se encontré la
particularidad que justo 2 estaciones: P3 (carrera 5a con Calle 31 Sur) y P9 (Carrera 5a con Calle 302
Sur), coincidian con los dos puntos de las estaciones de toma de informacion, lo cual permitio hacer
un ajuste muy preciso de las condiciones sin COVID-19. En la Figura 42 se presentan las estaciones

del plan de monitoreo con que se contaban en la zona.
Figura 42. Localizacién estaciones de aforo Plan de Monitoreo SDM
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Fuente: Elaboracién propia (2022)

En primer lugar, se proyectaron los flujos peatonales del Plan de Monitoreo a 2021, luego dichos
flujos se compararon con los aforos 2021 tomados por el consultor, haciendo un analisis entre el
comportamiento encontrado en cada base de datos para posteriormente estimar factores de ajustes
horarios por modo y de esta forma reconstruir el comportamiento en cada interseccion analizada. Una
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vez ajustados los volimenes horarios se procedid a generar un histograma agregado por interseccion
y luego agregado para toda la zona de influencia directa.

Para los peatones del sector en el dia tipico en la Figura 43 se muestra la comparacion entre los datos
tomados por el consultor y los datos desafectados del COVID, donde se ve claramente que el pico de
la mafiana esta ausente en los datos aforados, por lo tanto, se estimé un factor de mayoracion con los
aforos del plan de monitoreo 2021y se les aplicd a los aforos del consultor en el periodo comprendido
entre las 6:00AM a 8:30AM. Los datos horarios después de las 8:30AM corresponden a los datos
tomados por el consultor sin ningun tipo de ajuste ya que como se observa en la Figura 43 estos estan
por encima de los obtenidos en el aforo del Plan de Monitoreo.

Figura 43. Aforos peatonales desafectados por efecto COVID Portal 20 de Julio
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Fuente: Elaboracion propia (2022)

La Figura 44, presenta los factores de desafectacion de la informacidn obtenidos para todo el sector.
Lo anterior, conduce a valores similares entre 1500 y 2000 peatones/hora en ambas estaciones para
los periodos més criticos de la mafiana y la tarde, mientras que, para los flujos motorizados, la
magnitud varia entre estaciones, como se muestra mas adelante.
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Figura 44. Factor de ajuste por efecto COVID-19 aforos peatonales sector 20 de Julio
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Fuente: Elaboracidn propia (2022)

» Accesibilidad y seguridad

Con el fin de lograr una ciudad y en este caso una localidad enfocada en los peatones es necesario
considerar e identificar factores que en la actualidad no son tangibles y que pueden desincentivar la
realizacion de los viajes hacia el sistema Cable Aéreo San Cristobal, a pesar de los beneficios
asociados en reduccion en los tiempos de viaje, satisfaccion, orgullo de barrio, reduccién en la
exposicion y dosis inhalada de contaminantes del aire por viaje, viajes de turismo hacia el sector o
inversion que se realice 2.

Dentro de los factores mas relevantes que desincentivan a los usuarios potenciales del sistema son: la
accesibilidad, seguridad (accidentes y hurtos), confort y conectividad con los polos generados y
atractores de viajes, y de esta manera el usuario perciba de manera positiva el entorno construido con
niveles de satisfaccion éptimos especialmente en la etapa de caminata de su viaje hacia o desde la
estacion, paraderos de SITP y destino final (hogares). Lo anterior, va de la mano con generar un
incentivo hacia los viajes en transporte publico y caminata ya que, como se mostrd con anterioridad,
son el principal modo de transporte de los habitantes de estratos 2 y 3, nivel socioecondmico en el
cual se encuentra del area de analisis de acuerdo la EODH- 2019 de Bogota. Por lo tanto, en esta
seccion se muestra el analisis de accesibilidad, conectividad y seguridad realizado para la zona de
influencia directa de la futura estacion de transferencia.

De acuerdo con lo anterior, es de vital importancia tener un conocimiento de cada uno de los
elementos nombrados con anterioridad, partiendo de los polos generadores y atractores de viajes, que
incidirén en flujos peatonales y de ciclistas hacia o desde la estacion de transferencia. Dentro de estos
puntos de concentracion poblacional, equipamientos, se encuentran: los centros educativos (Colegio
Florentino Gonzales, Colegio Salesiano Juan del Rizo y Colegio Salesiano), parques (Parque Serafina

2 Transformaciones urbanas y salud: Resultado de la evaluacién del TransMiCable, Aprendizajes Latinoamericanos.
Septiembre 2020. Recuperado de: https://epiandes.uniandes.edu.co/wp-content/uploads/Transformaciones-urbanas-y-
salud.pdf
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I1'y I, Parque Iglesia 20 de Julio, Parque la Bombonera, Parque Iglesia del Divino Nifio, Parque
Villa de los Alpes y Parque Publico Las Lomas), centros religiosos (lglesia del Divino Nifio y la
iglesia frente del salon comunal), la Plazoleta IPES, SurpeCADE, el supermercado Jumbo, entre otros
(ver Figura 19)

Al ser estos los principales centros atractores y generadores de viajes es de vital importancia conocer
el estado actual que se encuentra la infraestructura por la cual todos los modos de transporte llegan
hasta dichos polos (ho solo los no motorizados, a pesar de ser la prioridad en este estudio), y de esta
forma con base en los resultados del estudio de Transito y Transporte se pueda asegurar buena
accesibilidad y conectividad con respecto a la estacion de transferencia, como a los 4 paraderos del
SITP dentro de la zona de influencia. Para el caso puntual de la estacion de transferencia del Cable,
se encontrd que la infraestructura peatonal se encuentra en muy buen estado, con anchos generosos,
con zonas de espera adecuadas y con la sefializacion horizontal y vertical suficiente (aunque esta
Gltima con un gran deterioro por falta de mantenimiento regular) para el peatén y los usuarios de
transporte publico y también para las personas con movilidad reducida.

Una vez recopilada la informacion mencionada con anterioridad, se logré caracterizar las condiciones
de accesibilidad y conectividad en la zona de influencia directa, se hizo un analisis de distancias entre
equipamientos y paraderos del sistema de transporte publico, asi como de equipamientos a cruces
peatonales seguros. Dichos analisis, permitieron cuantificar la oferta de cruces seguros para los
recorridos tipicos esperados en el area de estudio, encontrando que la distancia entre equipamientos,
cruces seguros, elementos de pacificacion del trafico, paraderos y estacion de transferencia es corta,
coincidiendo con los hallazgos hechos por el consultor producto de la revision y anélisis de
informacion primaria y secundaria, por lo tanto se puede concluir que la infraestructura peatonal
alrededor del portal 20 de julio y que también funcionara como infraestructura para los usuarios del
cable presenta un nivel de accesibilidad adecuado y con una gran capacidad remanente para soportar
mayores flujos en afios posteriores a la entrada en operacion de la Estacion de Transferencia. Sin
embargo, un factor en contra, y que es una de las barreras mas sobresalientes para la accesibilidad de
todo el sistema Cable Aéreo San Crist6bal, son las pendientes de las vias vehiculares y espacios
peatonales, las cuales aumentan considerablemente a medida que se aleja del portal en sentido norte
y nor-oriente, situacion que puede impactar los viajes en caminata de las personas con movilidad
reducida y que de una u otra forma en necesario plantear medidas correctivas para este grupo de
usuarios especialmente en las futuras estaciones intermedia y de retorno.

Otro de los factores encontrados, es la presencia de basuras en las esquinas que deterioran y generan
malos olores, donde es importante realizar un correcto manejo de basuras, ademas de las barreras que
aun se presentan a nivel de andenes para las personas con movilidad reducida como escaleras en las
aceras opuestas a la estacion, que mantienen los niveles de desigualdad e inequidad de la zona y que
son acciones a corregir en el cable.

» Analisis de hurtos a personas

Es claro que en términos de movilidad la variable hurto a personas no afecta considerablemente el
proceso de la estacion. Sin embargo, los problemas de seguridad referentes a hurtos si pueden
impactar negativamente la percepcion de los usuarios potenciales del cable. En la localidad de San
Cristobal los hurtos a personas ascienden a cifras de 2.094 personas entre enero a agosto del 2021,
con aumentos de 11,3% y 27,2% con respecto al 2019 y 2020, viéndose mayormente afectados los
hombres (62%) que las mujeres (38%); asociado a esto, muchos de estos casos van mas alla del robo
de pertenencias personales de las victimas que pueden ocasionarle la muerte, es asi que en lo que
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lleva corrido del afio hasta el mes de agosto han ocurrido 44 homicidios que incrementaron en un
76% Yy 7,3% en relacion al 2019 y 2021.3

Al analizar la localidad, el UPZ del 20 de Julio es la que tiene una participacion en hurtos a personas
del 30% evidenciandose que las intersecciones de los puntos de aforos (estaciones M1y E11) ya
empiezan a presentar niveles de concentracidn de hurtos considerables con respecto a otras zonas.

De acuerdo con la encuesta sobre la inseguridad en Bogotd, en el 2020 la percepcién del aumento de
la seguridad se incrementd a un 76% Yy personas que se vieron involucradas en un delito alcanz6 un
porcentaje del 17%, y que debido a los efectos de la pandemia que impactd considerablemente la
economia, las personas se sienten inseguras en un 84% cuando hay aglomeraciones en el espacio
publico y en un 79% cuando usan el transporte publico, indices que desincentivan considerablemente
el uso del transporte pablico no solo por su situacion dentro del sistema, sino también por sus trayectos
en caminata, donde el usuario se expone al espacio publico. Lo anterior, puede generar un aumento
en el deseo de los usuarios de transporte publico a cambiar su modo de viaje hacia el vehiculo
particular y las motos. Este andlisis muestra que cualquier medida que se tome a nivel de accesibilidad
y movilidad debe llevar también a generar un sistema de movilidad peatonal seguro, iluminado y
sobre todo con todas las condiciones adecuadas para un desplazamiento comodo y de forma tranquila.

Figura 45. Mapa de calor de hurtos a personas de San Crist6bal, enero - abril 2021
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9.2 DIAGNOSTICO DE LOS FLUJOS MOTORIZADOS

Al igual que en el caso de los flujos no motorizados, para construir el diagnostico y analisis de los
flujos motorizados se partid de la caracterizacién de la oferta y la demanda encontrada en la campafia
de campo todos los tipos de vehiculos a motor (sostenibles 0 no) como lo es: vehiculos livianos, buses
pequefios, buses grandes, camiones pequefios (C2-C3-C4), camiones grandes (C5 ->C5) y
motocicleta; Y su interaccidn con los flujos no motorizados, con base en informacion disponible y
recolectada, conforme se describe a continuacion.

El proceso de caracterizacion de la oferta, consistid inicialmente en una inspeccion visual de las vias
del area de influencia directa e indirecta de la Estacion de Transferencia. Para complementar la
informacion, se recurrié a informacién secundaria de libre acceso de la Secretaria Distrital de
Movilidad de Bogota. Con lo anterior, se logré6 caracterizar lo siguiente:

o Localizacion de la red vial de la zona de andlisis, identificando entre vias principales y
secundarias, carreras y calles.

o Paraderos y rutas de transporte publico existente en el &rea de influencia directa.
o ldentificacién de puntos y elementos de conflicto
o Transporte informal

La Estacion de Transferencia que se ubica dentro del portal 20 de Julio limitaria de forma indirecta:
Al sur con la Calle 32 Sur, al norte con la Calle 302 Sur, al oriente con la carrera 3 y al occidente con
la carrera 5a. Luego del proceso de inspeccion y con el inventario vial realizado (se presentan lo
resultados en una seccién mas adelante) se encontré que dicha infraestructura vial se encuentra en
buenas condiciones prestando buena transitabilidad y accesibilidad. Para la etapa de analisis, al igual
que en flujos no motorizados se realiz6 por accesos, en la estacion M1 se presentan solo los accesos
norte, sur y occidental; y la estacion E11 si cuenta con los cuatro accesos (ver Figura 32).

» Transporte Publico

Con relacion a laoferta de transporte publico dentro de la zona de influencia directa e
indirecta se cuenta con un total de 45 rutas de transporte publico, 19 del SITP Implementado y 26 del
SITP Provisional (ver Figura 46), con un recorrido promedio de 24,50 km dentro del area de
influencia indirecta total del proyecto.
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Figura 46. Oferta de transporte publico alrededor la Estacion de Transferencia
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En cuanto a la disponibilidad de paraderos respecto a la estacion de transferencia, se identificé dentro
del AID 10 paraderos. No obstante, conociendo que la zona se caracteriza por un alto porcentaje de
viajes a pie, lo cual permite afirmar que existen usuarios con mayor disposicién a caminar para tomar
su ruta de transporte publico del SITP, se encontr6 que hay un total de 19 paraderos a 500 metros y
90 paraderos a 1.000 m para que los usuarios puedan continuar con sus respectivas etapas de viaje ya
sea transbordo o caminata.

En ese mismo sentido, con respecto a las rutas de transporte pablico tanto del SITP provisional como
del SITP implementado, se encontrd que estas ofrecen condiciones de conectividad adecuadas para
que los usuarios puedan conectarse con otras localidades o a nivel interno de la localidad de San
Cristobal. Es asi como las rutas provisionales caracterizadas tienen en su mayoria como origen o
como destino San Crist6bal, permitiendo el desplazamiento desde localidades como Bosa, Engativa
Fontibon y Suba; y movilizacion hacia Barrios Unidos, Bosa, Chapinero, Engativ4, Zona Neutra,
Suba y Teusaquillo. Solo existen 3 rutas que provienen de otras zonas (Usme, Suba, Rafael Uribe y
Fontibon) y pasan por los paraderos del Portal 20 de Julio. De esta forma, el 54% de las rutas tienen
como origen localidades diferentes a San Cristobal y el porcentaje restante se originan en la localidad
de San Cristébal.

Por su parte, las rutas del SITP implementado a diferencia de las otras rutas no cuentan con servicios
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provenientes de otras zonas que transiten por el area de estudio. Este tipo de sistema complementario
les ofrece la conexidn de destino a los habitantes del sector en un 5% con la Zona Neutra, 10,5% con
Bosa, Kennedy y Engativé4, y en un 63,5% al interior de San Cristobal; en cuanto a las personas que
se movilizan desde otras zonas de Bogota hacia la zona de andlisis, solo tiene conexion directa en un
10,5% con Bosa y Engativa, el restante (79%) es para la cobertura de la demanda interna. En la Tabla
11 se muestra el resumen de las rutas de transporte pablico que circulan por la zona

Tabla 11. Oferta de rutas de transporte pdblico en el area de analisis

Nombre Ruta SITP ORIGEN DESTINO
ZP-387-1 Provisional SAN CRISTOBAL |ENGATIVA
ZP-E31-2 Provisional SUBA SAN CRISTOBAL
ZP-238-2 Provisional FONTIBON SAN CRISTOBAL
ZP-229-1 Provisional FONTIBON SAN CRISTOBAL
ZP-133-2 Provisional SAN CRISTOBAL |ENGATIVA
ZP-C16-1 Provisional BOSA SAN CRISTOBAL
ZP-C64-2 Provisional SAN CRISTOBAL |SUBA
ZP-E31-1 Provisional SUBA SAN CRISTOBAL
ZP-C35-1 Provisional FONTIBON SAN CRISTOBAL
ZP-E74-2 Provisional SUBA SAN CRISTOBAL
ZP-C64-1 Provisional SAN CRISTOBAL |SUBA
ZP-150-2 Provisional SUBA USME
ZP-20-2 Provisional SAN CRISTOBAL TEUSAQUILLO
ZP-E74-1 Provisional SUBA SAN CRISTOBAL
ZP-E4-1 Provisional SUBA SAN CRISTOBAL
ZP-238-1 Provisional FONTIBON SAN CRISTOBAL
ZP-150-1 Provisional SUBA USME
ZP-C16-2 Provisional BOSA SAN CRISTOBAL
ZP-387-2 Provisional SAN CRISTOBAL |ENGATIVA
ZP-229-2 Provisional FONTIBON SAN CRISTOBAL
ZP-C87-3 Provisional SAN CRISTOBAL | CHAPINERO
Z/P-C35-2 Provisional FONTIBON SAN CRISTOBAL
ZP-C50-2 Provisional FONTIBON RAFAEL URIBE
ZP-133-1 Provisional SAN CRISTOBAL |ENGATIVA
ZP-C108A-3 Provisional SAN CRISTOBAL |BARRIOS UNIDOS
ZP-E4-2 Provisional SUBA SAN CRISTOBAL
13-10 SITP Implementado | SAN CRISTOBAL |SAN CRISTOBAL
13-8 SITP Implementado | SAN CRISTOBAL |SAN CRISTOBAL
13-9 SITP Implementado | SAN CRISTOBAL |SAN CRISTOBAL
786 SITP Implementado | SAN CRISTOBAL |BOSA
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Nombre Ruta SITP ORIGEN DESTINO
C120 SITP Implementado | ENGATIVA SAN CRISTOBAL
13-13 SITP Implementado | SAN CRISTOBAL |SAN CRISTOBAL
C110 SITP Implementado | BOSA SAN CRISTOBAL
P7 SITP Implementado | SAN CRISTOBAL | KENNEDY
13-7 SITP Implementado | SAN CRISTOBAL |SAN CRISTOBAL
13-12 SITP Implementado | SAN CRISTOBAL |SAN CRISTOBAL
740 SITP Implementado | SAN CRISTOBAL |ENGATIVA
13-6 SITP Implementado | SAN CRISTOBAL |SAN CRISTOBAL
C110 SITP Implementado | BOSA SAN CRISTOBAL
740 SITP Implementado | SAN CRISTOBAL |ENGATIVA
786 SITP Implementado | SAN CRISTOBAL |BOSA
114A SITP Implementado | SAN CRISTOBAL | Neutra
T27 SITP Implementado | SAN CRISTOBAL |SAN CRISTOBAL
C120 SITP Implementado | ENGATIVA SAN CRISTOBAL
P7 SITP Implementado | SAN CRISTOBAL | KENNEDY

Fuente: Elaboracion propia a partir de informacién de la SDM (2022)

Las rutas alimentadoras de la zona comprenden un total de 7 rutas con un intervalo promedio de 5
minutos. Dichas rutas son 13-10 Villa del Cerro, 13-12 Los Libertadores, 13-13 Resurreccion, 13-6
Juan Rey, 13-7 Peninsula, 13-8 Altamira y 13-9 Tihuaque. Lo cual muestra una cobertura adecuada
en la zona.

» Infraestructura de regulacién y control

Complementariamente, dentro del componente de flujos motorizados se hacia necesario conocer el
tipo de infraestructura vial y de regulacion dentro del &rea de andlisis con el fin de conocer la oferta
disponible y si esta brinda la regulacién, proteccion y armonia necesaria para que todos los actores
viales transiten sin presentar altos niveles de accidentalidad u obstruyen el correcto flujo de modos.
Por tal motivo, se realizd el inventario de infraestructura vial, sistemas de reguladores de transito
(seméforos) y sefializacion vertical (ver Figura 47). La nomenclatura de la figura, es la siguiente:

ET = Estacion de Transferencia/ AID = Area de influencia directa/ AIND = Area de influencia
indirecta/ DOL = Delineador de obstaculo/ SE = Sefializacion especial/ SI = Sefializacion informativa/
SP = Sefializacion preventiva/ SR = Sefializacion reglamentaria.
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Figura 47. Inventario vial de regulacion alrededor del portal 20 de Julio
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Fuente: Elaboracion propia (2022)

Por otro lado, se identificaron los sistemas de regulacion de trafico presentes en el AID, los cuales
corresponden a 11 semaforos, ubicados en las vias con mayor transito vehicular Carrera 5a y Carrera
3, con sus respectivos pasos seguros peatonales. También se identificaron reductores de velocidad
como un pompeyano por la Carrera 5a y tipo tache principalmente por la carrera 3 y otros por la
carrera 5a, y como medida de regulacion o direccionamiento del flujo y zona de proteccién peatonal
se encontrd una isleta entre la Carrera 3y Calle 32 sur (ver Figura 47).

De manera general se encontré a nivel de zona de influencia directa del proyecto como alrededor del
portal 20 de julio un total de 44 sefiales verticales informativas (SI), reglamentaria (SR) y preventivas
(SP), que alertan al conductor a pesar de encontrarse algunas un poco deterioradas por falta de pintura
0 dobladas (ver Fotografia 14). Por lo tanto, dichas sefiales requerirdn mantenimiento y reparacion,
lo cual quedara establecido a nivel de recomendacion en el presente documento.
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Fotografia 14. Estado de sefalizacion en el All

Fuente: Elaboracion propia (2022)

Respecto de la velocidad maxima reglamentada, de acuerdo a la sefializacion existente en la zona, en
la siguiente figura se observa que la misma esta restringida mayoritariamente a los 30 km/h en
inmediaciones al Portal 20 de Julio y, mas alla de estos limites, se permite hasta los 50 km/h. Lo
anterior da cuenta de las importantes limitaciones que hay en esta materia en la zona de analisis,
debido a los diversos equipamientos existentes en el sector, tales como Iglesias, Parques, Plazas de
mercado, el mismo Portal, colegios, entre otros.

Figura 48. Velocidad mé&xima permitida alrededor del Portal 20 de Julio
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Fuente: Elaboracién propia (2022)
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> Siniestralidad

Asimismo, se hizo una caracterizacion de la siniestralidad en la zona de influencia de la estacion de
transferencia. Para ello se consult6 la informacidn historica de siniestros de la Alcaldia Mayor de
Bogota y la Secretaria Distrital de Movilidad. Las estadisticas a nivel general en la zona abarcan los
siniestros viales desde enero del 2016 hasta febrero de 2021. En dicho periodo de tiempo, el afio con
mayaores registros de siniestros corresponde al afio 2019, seguido por el afio 2016. EI mes de diciembre
el de mas altos registros, seguido por los meses de marzo, junio y agosto. En las siguientes figuras se
muestran las estadisticas por afio y por mes.

Figura 49. Numero de siniestros viales por mes
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacién de la SDM (2022)

Al revisar la estadistica segln el dia de la semana se encuentra que son los dias de fin de semana
(viernes y sabado) los de mayor presencia de siniestros, sin embargo, la diferencia del nimero de
siniestros en estos dias con respecto a los otros dias de la semana no es muy alta. En la siguiente
figura se muestra como es la distribucion de siniestros segin el dia de la semana.

Figura 50. Numero de siniestros por dia de la semana
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacién de la SDM (2022)
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Las estadisticas generales de la zona también muestran que la mayor proporcion de siniestros son con
heridos (50.3%), seguido de solo dafios (47.0%) y solo el 2.7% con muertos, siendo el afio 2019 el
de mayor cantidad de siniestros con muertos (29% del total de siniestros con muertos en el periodo
de andlisis), seguido por el afio 2016.

Asimismo, al revisar el actor vial que se ve involucrado en el siniestro se encuentra que para los
registros con muertos el 45% son peatones, el 30% motociclistas, 12.5% ciclistas y 12.5% pasajeros.
se observa que el peatdn es el actor mas vulnerable en esta zona, seguido del motociclista.

Al revisar por clase de siniestro (ver Figura 51), se identifica que la mayor proporcion son choques
(73.4%), seguido de atropello con 21.2%, caida de ocupante con 2.7% Yy volcamiento con 2.4%.
Dentro de dicha estadistica se resalta que en siniestros tipo atropello es el peatén el de mayor
participacion (90%). En siniestros tipo choque es el motociclista y pasajero (80%) el de mayor
participacion (ver Figura 52). El ciclista se ve afectado principalmente en siniestros tipo choque, con
el 85% de participacion en dicha categoria

Figura 51. Clase de siniestro
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Figura 52. Clase de siniestro y actor vial
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacién de la SDM (2022)
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Al revisar a nivel general las principales causas de ocurrencia identificadas se tiene que la causa Otra
(19.5%) es la de mayor identificacion, seguida por desobedecer sefiales (15.5%), le siguen adelantar
invadiendo via y no mantener distancia de seguridad con el 8.1%. La anterior estadistica también
permite observar que la condicion conductora tiene mayor presencia en la causa desobedecer sefiales
(19%) y adelantar invadiendo via (11%) y para el peaton la causa mas recurrente es cruzar sin observar
(40%).

Una vez hecha la caracterizacion de siniestralidad a nivel general, se hizo un analisis mas detallado
de los registros con que se contaban a nivel de la zona de influencia directa de la futura estacion de
transferencia, tal como se presenta en la siguiente figura, evidenciando los siniestros desagregados

por gravedad.
Figura 53. Actor vial involucrado en siniestros viales dentro del portal 20 de Julio
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacién de la SDM (2022)

A partir del analisis anterior, se identificaron los puntos criticos por siniestralidad para la estacion de
transferencia en el portal 20 de julio encontrandose que sobre la Carrera 10 y en inmediaciones al
Portal 20 de Julio sobre la Carrera 5a, se concentra una cantidad (aunque no deja de ser un tema de
andlisis) de siniestros con muertos, principalmente en las intersecciones de la Calle 30% Sur con
Carrera 5a y Calle 30 Sur con Carrera 5a, que coinciden con las intersecciones semaforizadas que se
presentan en dicho corredor. También resalta para esta caracteristica (siniestros con muertos) la
interseccion de la Calle 302 Sur con Carrera 5 al norte del portal y la calle 30b Sur justo en el acceso
de los buses alimentadores al portal 20 de julio y en la interseccion de la Carrera 3 con Calle 30b sur
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y la interseccion de la Carrera 3 con Calle 31c Sur. También se identificaron varios puntos de
siniestralidad con heridos, especialmente para los corredores de la Carrera 5a y Carrera 3 en el portal
20 de Julio. Finalmente, al revisar los registros por tipo de siniestro se observa que el de mayor
presencia es la categoria otro (26%), seguido de la categoria volcamiento (23%), choque y atropello
con 19% cada uno y finalmente caida de ocupante con 14%.

Figura 54. Tipo de siniestros viales en el All
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El anélisis presentado permite concluir:

- Que se identifica un nimero medio de eventos con heridos diseminados por toda la zona de
analisis, con un especial énfasis sobre la Carrera 3 y las intersecciones semaforizadas de la
Carrera 5a.

- De igual manera, los eventos de solo dafios se localizan a lo largo y ancho de toda el area de
estudio.

Lo anteriormente sefialado, da cuenta de que aungue, en general, la zona presenta indices de
siniestralidad que no parecerian muy criticos, la politica distrital en materia de seguridad vial se basa
en la visién de cero eventos de este tipo, por tanto, es indispensable que las soluciones de transito que
se evallen para la mitigacién de su impacto en la movilidad de la zona, en la fase de disefio, deberan
propender a la reduccién de la siniestralidad en el area, propendiendo por favorecer a los actores mas
vulnerables.

» Transporte Informal

Por otro lado, aunque la EODH-2019 no refleja un porcentaje de viajes en transporte informal, como
parte de las visitas y recorridos realizados por el equipo consultor en las zonas alrededor del portal
20 de Julio se identificaron dos sectores que aglomeran un nimero pequefio de motos prestando el
servicio de transporte informal. Un primer sector se ubica sobre la Carrera 5a entre Calles 30c Sur y
302 Sur (ver Fotografia 15). El segundo sector identificado se ubica un tanto alejado del portal 20 de
Julio sobre la Carrera 3 en el sector cercano a la Calle 27 sur, sin embargo, no deja de ser un punto
de interés en los analisis de oferta de transporte motorizado disponible.
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Dichos puntos de informalidad, ofrecen servicios principalmente a zonas fuera de la localidad de San
Cristobal y en menor proporcion hacia la parte alta de la localidad. Su bajo uso hacia los sectores
altos de la localidad se debe a que un gran porcentaje de los habitantes de dichas zonas (al oriente de
la localidad por ejemplo Altamira y Moralba) llegan principalmente al portal a través de las rutas
troncales y de alli se transbordan a las rutas alimentadoras (o viceversa) sin necesidad de tener que
pagar un costo adicional, o en caso contrario bajan en rutas alimentadoras hasta el portal para tomar
las rutas troncales, de ahi que este transporte informal sea usado especialmente solo por aquellas
personas que su viaje no inicia o finaliza dentro del portal o cuyos destinos se encuentran en zonas
alejadas del portal y fuera de la localidad.

Fotografia 15. Sector de transporte informal sobre la Carrera 5a

e ——— .\
Fuente: Elaboracion propia (2022)

> Caracterizacion de la oferta

Posterior a la caracterizacion de la oferta con el fin de conocer la disponibilidad de recursos, se analiz6
la demanda de los flujos motorizados en el area directa del proyecto identificados después del
desarrollo de la campafia de campo y para el area de influencia indirecta se vali6 de informacién de
la Secretaria Distrital de Movilidad para conocer el comportamiento en términos de movilidad.

En primer lugar, se adelant6 una caracterizacion de la distribucion modal a partir de la informacion
de la EODH de 2019, se encontrd que el principal motivo de los viajes es el de volver a casa con 37%
de participacion, seguido del motivo trabajo con el 20%, y estudio con el 14%. Los deméas motivos
de viajes son poco representativos. Ademas, el principal motivo de los viajes atraidos es volver a casa
con un 56% de participacion respecto al total. Por otro lado, el modo principal en el que se realizan
los viajes generados en la localidad de San Cristdbal es caminata y en segundo lugar el transporte
publico, con Transmilenio y SITP Zonal. EI modo principal en el que se realizan los viajes atraidos
en la localidad de San Cristdbal es caminata con 44 % y en segundo lugar los modos de transporte
publico, Transmilenio y SITP Zonal con cerca del 12% de participacion en ambos casos. De acuerdo
al anterior analisis, se observa que el modo predominante de los viajes generados y atraidos en la
localidad de San Cristdbal es la caminata (como modo principal, no como primera o Gltima etapa del
viaje), con un porcentaje de participacion del 45%. Sin embargo, al sumar los viajes realizados en
transporte pablico (Transmilenio, SITP zonal, SITP provisional, Alimentados y taxi), representan
cerca del 40% de los viajes totales.
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Posteriormente, con la informacion recopilada, se caracterizd: la magnitud, distribucion de volimenes
vehiculares a nivel de accesos a lo largo del periodo de analisis establecido por cada estacion de aforo
para los dias tipicos y atipicos, distribucion por tipo de vehiculo en cada intersecciéon y la
identificacion de la hora de méxima demanda para vehiculos mixtos (incluyendo transporte pablico).
En la Figura 55 y Figura 56, se muestran los resultados obtenidos por estacion de la particion modal
motorizada.

Figura 55. Participacion de flujos motorizados en la estacion E11 para dia tipico y atipico.
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Fuente: Elaboracion propia (2022)

Figura 56. Participacion de flujos motorizados en la estacion M1 para dia tipico y atipico.
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Fuente: Elaboracién propia (2022)
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Como se puede observar de las figuras anteriores, la distribucion de los flujos motorizados tiene una
variacion menor del 5% para los segmentos de buses y camiones pequefios, para los vehiculos
livianos y motos tienen un aumento entre el 5 a 10% entre la estacion Especifica y Maestra. La
participacion en los dias tipicos es mayor con respecto a los atipicos por el mayor uso de los vehiculos
particulares y mayor frecuencia de las rutas de transporte publico. Complementariamente, no se
observa presencia de vehiculos pesados (Camiones grandes), por tener la zona una prioridad en uso
de suelo residencial y no tener el paso de alguna via arterial apta para el transito de este tipo de
vehiculos.
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Por otra parte, ante la necesidad de la identificacién del periodo del modelo de microsimulacién,
descrito y analizado posteriormente, se hizo un andlisis de viajes concurrentes para periodos de 15
minutos en transporte publico. Dicho anélisis, permitio establecer la hora de méxima demanda, y si
este ocurria AM, PM vy fin de semanas (FS). Sin embargo, los puntos de analisis de movilidad
mostraron un comportamiento fuera de lo normal similar a lo encontrado en los flujos peatonales, por
efecto de la pandemia, ya que las horas de la mafiana no se presenta un pico. La hora de méxima
demanda para el caso de la estacion M1 mostré para el dia tipico 2141 vehiculos mixtos/hora entre
las 18:00 — 19:00, siendo el Unico pico presentado en el dia. Siendo el acceso norte el mas cargado
con una participacion del 68.8% del total que transita por la interseccion (ver Figura 57 y Tabla 12).

Figura 57. Distribucion horaria de flujos motorizados estacion M1, dia tipico.
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Fuente: Elaboracion propia (2022)

Tabla 12. Volimenes de tr&fico mixto en HMD por giro/acceso estacién M1, dia tipico.
HMD Giro Acceso Liviano Buse~s Buses Camiones* | Camiones** | Motos | Total
pequefios | grandes
1 Norte 568 59 49 22 0 666 1052
1&9&' 9 Norte / Occidente | 64 0 4 4 0 3 | 243
9(3) Occidente / Sur 311 1 9 15 0 331 837

*Camiones pequefios: (C2 - C3 - C4)
**Camiones grandes: (C5- >C5)

Fuente: Elaboracién propia (2022)

Para el dia atipico en la estacion M1 la HMD de flujo motorizado, se da también en las horas de la
noche entre las 18:30 a 19:30 con 1828 vehiculos mixtos/ hora, con el acceso norte més cargado con
un 65.5% de ingreso de vehiculos mixtos con predominancia de automoviles y motos. Mostrando de
igual modo altos volumenes al inicio de la tarde entre las 12:30 a 16:45 y después una disminucién
en la demanda total (ver Figura 58 y Tabla 13)
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Figura 58. Distribucion de la demanda de flujos motorizados estacion M1, dia atipico.
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Fuente: Elaboracion propia (2022)
Tabla 13. VolUimenes de tréfico mixto en HMD por giro/acceso estacién M1, dia atipico.
HMD Giro Acceso Livianos Buse~s Buses Camiones* Camlfnes* Motos | Total
pequerios grandes
1 Norte 652 31 30 17 0 336 1066
18:00 - Norte /
500 9(1) Occidente 94 0 2 2 1 33 132
903) Occgdjrnte / 204 2 3 10 0 211 630

Fuente: Elaboracién propia (2022)

*Camiones pequefios: (C2 - C3 - C4)

**Camiones grandes: (C5- >C5)

De forma paralela se evalu6 el comportamiento a lo largo del dia en la estacion E11 en el dia tipico y
atipico, donde su comportamiento no tiene pronunciadas variaciones ni picos considerables durante
la ocurrencia de la HDM. En el dia tipico se la HDM se da entre las 17:45 a 18:45 con un total de
1002 vehiculos mixtos/hora, 947 vehiculos equivalente/hora, siendo el acceso mas cargado el norte.
Cabe resaltar que, debido a la unidireccionalidad de las vias, se consider6 como flujo vehicular para
el acceso sur todo aquel que se dirija hacia ese sentido (ver Figura 59 y Tabla 14)

103




Colombia S.

AS.

CONSORCIO CS
4 CalyMayor ¥ Supering

=3

ACTUALIZACION, AJUSTES Y COMPLEMENTACION
DE LA FACTIBILIDAD Y LOS ESTUDIOS Y DISENOS,
DEL CABLE AEREO EN SAN CRISTOBAL, EN BOGOTA
D.C.

ALCALDIA MAYOR
BOGOTA D.C.

Instituto
DESARROLLO URBANO

Figura 59. Distribucion de la demanda de flujos motorizados estacion E11, dia tipico.
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Fuente: Elaboracion propia (2022)
Tabla 14. Voldmenes de trafico mixto en HMD por giro/acceso estacion E1, dia tipico.
HMD Giro Acceso Livianos Buse~s Buses Camiones* Camiones** Motos Total
pequefios grandes
1 Norte 156 37 5 7 0 142 347
8 Oriente 266 0 56 6 0 111 439
17:45- 18:45
9(3) Occidente 125 2 9 5 0 75 216
1/8/9(3) Sur 547 39 70 18 0 328 1002

Fuente: Elaboracion propia (2022)

La HDM vehicular para el dia atipico de la estacion E11 se presenta entre las 12:30 a 13:30
alcanzando los 991 vehiculos mixtos/hora, donde la diferencia con respecto al dia tipico no es muy
relevante mostrando una dinamica en términos de movilidad constante. Para este dia, el acceso mas
cargado se observa proveniente del occidente (ver Figura 60)

Figura 60. Distribucién de la demanda de flujos motorizados estacion E11, dia atipico.
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Tabla 15. Volimenes de trafico mixto en HMD por giro/acceso estacion E1, dia atipico.

HMD Giro Acceso Liviano Buse~s Buses Camiones* | Camiones** | Motos | Total
pequefios grandes
1 Norte 195 33 4 9 0 97 338
8 Oriente 245 9 28 14 0 125 421
12:30- 13:30
9(3) Occidente 150 6 5 8 0 63 232
1/8/9(3) Sur 590 48 37 31 0 285 991

Fuente: Elaboracidn propia (2022)

Al igual que en los aforos peatonales también se hizo la revision de los flujos vehiculares sobre la
carrera 3 para lo cual se utilizd informacion de aforos del Plan de Monitoreo de la SDM. El
comportamiento del flujo motorizado que circula por la Carrera 3 es opuesto al de la Carrera 5a, esto
se debe principalmente a que ambas vias tienen sentidos de circulacion opuestos, mientras la Carrera
3 tiene un flujo en sentido sur-norte la Carrera 5a lo hace en sentido norte-sur. Por dicho
comportamiento el flujo motorizado es mayor en el pico de la mafiana para la Carrera 3 comparado
con la Carrera 5a. En el pico de la tarde se invierte dicho comportamiento y el flujo es mayor en la
Carrera 5a. Esto se debe principalmente a que los flujos en la mafiana son en su mayoria saliendo de
la localidad, por lo tanto, el principal eje de salida del sector es la Carrera 3 y en la tarde el mayor
flujo es entrando a la localidad y es la Carrera 5a la que ofrece una conexion mas directa, de alli que
se produzca dicho comportamiento tan particular en la zona.

Por lo tanto, sobre la Carrera 3 en el periodo pico de la mafiana se tiene un flujo total mixto de 1133
vehiculos en el sentido sur — norte, de los cuales el 37% son livianos, el 5% son buses, el 51% son
motos, el 5% son camiones y el 2% bicicletas. Para el pico de la tarde el flujo mixto es de 967
vehiculos, de los cuales el 37% son livianos, el 5% son buses, el 51% son motos, el 5% son camiones
y el 2% bicicletas.

Como ocurrié con los aforos peatonales, los aforos vehiculares realizados mostraron que debido a la
pandemia generada por la COVID-19 los patrones de viaje de modos motorizados se afectaron,
provocando que el pico AM se haya aplanado, probablemente debido que un alto porcentaje de las
personas se encuentra realizando teletrabajo y a la fecha de los aforos muchos estudiantes ain
continuaban en clases virtuales. Sin embargo, esto no significa que ese comportamiento se vaya a
mantener, de ahi la importancia de hacer un ajuste de la informacion primaria para eliminar o
disminuir el efecto producido por la pandemia.

Una vez realizado el respectivo analisis con informacion primaria de la distribucion horaria de los
viajes, tanto de flujos no motorizados como flujos motorizados, concurrentes en cada punto
considerado estratégico para el Estudio de Transito y Transporte de la Estacion de Transferencia, se
considera de vital relevancia el proceso de ajuste de informacion primaria con informacion secundaria
proveniente del plan de monitoreo de la SDM para aislar el efecto de la pandemia sobre la informacion
recopilada y que fue usada en la conformacion, validacion y calibracion de los modelos de
microsimulacion.

Se utilizaron dos puntos del Plan de Monitoreo que coincidian con los puntos de toma de informacion,
lo cual permiti6 hacer un ajuste muy preciso de las condiciones sin COVID-19.

En primer lugar, los aforos de las estaciones del Plan de Monitoreo correspondian a datos del 2016 y
2018, por lo cual fue necesario proyectarlos al afio 2021 utilizando las tasas de crecimiento modal
con que cuenta la Secretaria Distrital de Movilidad y la EODH-2019.
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A continuacidn, se muestran el detalle del analisis por modo para la estacién M1 en el dia tipico y los
resultados para la otra estacion se presentan a modo de resumen.

Para los autos del punto M1 en el dia tipico en la Figura 61 se muestra la comparacién entre los datos
tomados por el consultor y los datos del Plan de Monitoreo para el afio 2021, donde se ve claramente
que el pico de la mafiana esta ausente en los datos aforados, por lo tanto, se estim6 un factor de
mayoracion con los aforos del plan de monitoreo 2021 y se les aplico a los aforos del consultor en el
periodo comprendido entre las 6 AM a 8 AM. El factor obtenido fue de 1,40, el cual permitié
reconstruir la distribucion horaria de autos en la estacion M1 (figura derecha). Los datos horarios
después de las 8 AM corresponden a los datos tomados por el consultor sin ningln tipo de ajuste ya
gue como se observa en la Figura 61 estos estan por encima de los obtenidos en el aforo del Plan de
Monitoreo.

Figura 61. Comparacion y ajuste por Efecto COVID distribucién horaria autos - M1
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Fuente: Elaboracién propia (2022)

En la Figura 62 se muestra el analisis hecho para los buses de la estacién de aforo M1. Se observa
que los datos tomados por el consultor siempre son menores que los datos del Plan de Monitoreo para
el 2021, lo cual muestra que, a diferencia de los automdviles, los buses ain estan afectados
considerablemente por la pandemia del COVID-19, lo cual resulta l6gico debido a que ain existen
restricciones de capacidad y de frecuencias en algunas rutas debido a las medidas de distanciamiento
social que aun estan establecidas por parte del gobierno nacional y local. El factor de ajuste estimado
para los buses fue de 1,624, con el cual se reconstruyo el histograma horario para los buses.
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Figura 62. Comparacion y ajuste por Efecto COVID distribucion horaria buses - M1
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Fuente: Elaboracidn propia (2022)

En la Figura 63 se muestra el analisis hecho para los camiones de la estacion de aforo M1. Se observa
gue los datos tomados por el consultor en su gran mayoria estan por encima de los datos del Plan de
Monitoreo para el 2021, lo cual muestra que, la recuperacion de este modo ha sido mucho mas réapida
y se puede afirmar que el impacto actual de la pandemia del COVID-19 es casi despreciable. Por lo
cual los datos tomados por el consultor se tomaron en su estado original sin aplicar ningln tipo de
factor de ajuste, salvo horas muy puntuales.

Figura 63. Comparacion y ajuste por Efecto COVID distribucién horaria camiones - M1
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Figura 64. Comparacion y ajuste por Efecto COVID distribucion horaria motos - M1
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Fuente: Elaboracion propia (2022)

En la Figura 64 se muestra el andlisis hecho para las motos de la estacion de aforo M1. Se observa
gue los datos tomados por el consultor siempre estan por encima de los datos del Plan de Monitoreo
para el 2021, lo cual muestra que, la recuperacién de este modo ya esta en su totalidad y al igual que
los camiones se puede afirmar que el impacto actual de la pandemia del COVID-19 es despreciable.
Por lo cual los datos tomados por el consultor se tomaron en su estado original sin aplicar ningan tipo
de factor de ajuste.

Figura 65. Comparacion y ajuste por Efecto COVID distribucién horaria vehiculos mixtos - M1
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Fuente: Elaboracién propia (2022)
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Para el caso de las bicicletas, no fue necesario realizar la desafectacion por efecto del COVID, dado
que los volumenes actuales son muy superiores a lo que se presentaba en la zona antes de la pandemia.
La razon del desbalance en la tarde, es que las bicicletas usan una ruta diferente en la mafiana (Carrera
3, sentido SN) que en la tarde (Carrera 5a, sentido NS).

En la Figura 65 se muestra el andlisis hecho para todas las categorias vehiculares agregadas. Se
observa que los datos tomados por el consultor no poseen el pico de la mafiana, lo cual se vio en el
modo automavil, pero al aplicar los diferentes factores de ajuste se reconstruye dicho pico y se genera
el histograma de vehiculos mixtos sin efecto COVID para la estacion M1 donde se aprecian de forma
clara dos picos marcados uno en la mafiana y uno en la tarde.

Otro hallazgo importante obtenido del analisis comparativo entre datos del Plan de Monitoreo y los
aforos realizados por el consultor se relaciona con la particién modal. La particion modal de los aforos
2021 muestran una presencia considerable de motos y una disminucion en | participacion de los buses,
lo cual contrasta con la particion modal de los aforos del Plan de Monitoreo donde la presencia de
otros es menor y sobresale una mayor presencia de buses (ver Figura 66 ). Esto sin duda muestra
como en la localidad se ha incrementado el uso de modos motorizados de transporte individual por
encima de modos mas sostenible como el transporte publico. El efecto positivo que se encuentra en
dicho andlisis es que le porcentaje de participacion de la bicicleta ha crecido, lo cual es positivo, pero
no deja de preocupar el alto porcentaje de motos.

Figura 66. Comparacion particion modal aforos 2021 vs aforos Plan de monitoreo 2021
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Fuente: Elaboracién propia (2022)

El andlisis anterior se aplicé para los aforos de la estacion M1y para la estacion E11. En las siguientes
graficas, se presentan los factores de desafectacion COVID utilizados para normalizar la informacion
de cada estacion, recabada por el Consultor, para el total de vehiculos mixtos de cada interseccion.
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Figura 67. Factor de desafectacion COVID total estacion M1
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Figura 68. Factor de desafectacion COVID total estacion E11
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Fuente: Elaboracion propia (2022)
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Figura 69. Factor de desafectacion COVID total Sector Portal 20 de Julio
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Fuente: Elaboracion propia (2022)

Como se aprecia en la figura anterior, para todo el sector del Portal 20 de Julio, el factor COVID de
flujos motorizados se centralizé en mayor medida en la reconstruccion del pico de la mafiana, donde
alcanzo un valor cercano al 160% en comparacion con los flujos observados en la zona antes de
pandemia y, para el resto del dia, las dos informaciones fueron muy semejantes y la necesidad de
ajuste fue minima, salvo al cierre del dia donde alcanz6 el 120%.

Una vez surtido el proceso de “normalizacion” de la informacion del Consultor, se procedio a
establecer las horas de mayor demanda en la zona para la Estacion de Transferencia del Cable de San
Cristdbal, tal como se describe a continuacion.

Para obtener las horas de méxima demanda para todo el sector se hizo una agregacion de los datos de
maés estaciones de conteo y se genero el histograma total para el dia tipico y para el dia atipico, con
lo cual se pudo definir las horas de analisis que se usarian en los modelos de microsimulacion. Es asi
como se obtiene que la HMD en el dia tipico corresponde a las 6:15 — 7:15 y 18:00 — 19:00 y para el
dia atipico esta se da entre las 15:15 — 16:15 (ver Figura 70 y Figura 71)
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Figura 70. Horas de maxima demanda para modelacion en la zona de influencia directa dia tipico
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Fuente: Elaboracion propia (2022)

Figura 71. Hora de maxima demanda para modelacion en la zona de influencia directa dia atipico
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» Analisis velocidades y longitudes de cola

Para el célculo de las velocidades y longitudes de cola, y por ende las demoras en las intersecciones
definidas en el &rea de influencia directa del estudio, se realizaron mediciones a través de sobrevuelos
con dron en periodos de 15 minutos y durante el periodo punta que se modelaria en el proceso de
micro simulacién. Se debe tener en cuenta que dado hallazgo de la afectacion producida por la
COVID-19 sobre los flujos motorizados y no motorizados de la mafiana fue necesario que dicho
efecto también fuera tenido en cuenta en el analisis de colas. Por lo tanto, también se llev6 a cabo la
aplicacién de un factor de afectacion por COVID-19 a los datos para una correcta estimacion de las
longitudes de cola.

Cabe la pena resaltar las consideraciones bajo las cuales se realiz6 la toma de informacion para el
posterior anélisis:

e SegUn las condiciones del transito, la toma de informacion se realiz6 por carriles, para cada
uno de los accesos que conforman la interseccion de las estaciones de medicion.

e Los intervalos de conteo se adoptardn de acuerdo con el ciclo del seméaforo que controla las
intersecciones.

e El conteo de los vehiculos dentro de cada intervalo escogido consideré los vehiculos
detenidos en el momento del registro, sin importar si se encontraban o no en un periodo
anterior.

e Se analizé el comportamiento de los conductores ante todos los elementos de la interseccién
que afectan la circulacion.

Los factores de ajuste para cada uno de los modos de transporte motorizado se evaluaron para la HDM
de vehiculos mixtos en el pico de la mafiana y tarde para los dias tipicos y para los dias atipicos solo
en la HDM identificada. Tal y como se presenta en las siguientes tablas:

Tabla 16. Factor de ajuste por efecto COVID-19 en la HDM vehicular por modo en dia tipico.

AUTO 1,65
BUS 163
] 6:15-7:15
CAMION 1,56
1,00
e MOTO

AUTO 118
1,63

BUS 18:00 - 19:00
CAMION 1,86
MOTO 1,00
AUTO 1,40
BUS 6:15-7:15 1,62
CAMION 1,07
11 MOTO 1,00
AUTO 1,00
BUS, 18:00 - 19:00 1,59
CAMION 1,00
MOTO 1,00

Fuente: Elaboracién propia (2022)
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Tabla 17. Factor de ajuste por efecto COVID-19 en la HDM vehicular por modo en dia atipico.

AUTO 1,20
BUS _ _ 1,66

M1 CAMION 15:15 - 16:15 L8l
MOTO 1,00

AUTO 1,40

BUS e o 1,62

E11 CAVIBN 6:15 - 7:15 o7
MOTO 1,00

Fuente: Elaboracién propia (2022)

Establecidos los factores de ajuste se procedid a su aplicacion a la informacion tomada en campo,
logrando de esta manera obtener las longitudes de cola méxima y promedio, como el nimero de
vehiculos por carril para cada una de las estaciones.

> Estacion Maestra M1, Carrera 5a con Calle 31 sur

Para el caso de la estacion maestra M1, se identificaron los sentidos por cada carril (ver Figura 72).
Como se ha mencionado con anterioridad los sentidos de los carriles de las intersecciones son
unidireccionales y la asignacion del sentido u orientacidn se realiza de acuerdo a su cercania con los
puntos cardinales. En este punto de analisis se encuentran dos semaforos, el primero ubicado antes
de llegar a la interseccion para la realizacion del giro por la Calle 31 sur hacia la Avenida Carrera 10,
que medira las colas generadas en los carriles Este y Oeste. Y el segundo, se encuentra después de la
interseccion por la Calle 31 Sur para los flujos vehiculares provenientes de la Avenida Carrera 10 y
que medira las colas en los carriles Norte y Sur.

Figura 72. Orientacion vial a partir de imagenes de sobrevuelo estacion M1

Fuente: Elaboracidn propia (2022)

Para el dia tipico se encontr6 que el sentido mas cargado es el Este (E), donde se evidencian mayor
numero de vehiculos transitando siguen esta linea de flujo por su proximidad y facilidad de ascenso
y descenso de pasajeros o usuarios en la acera del Portal 20 de Julio de Transmilenio para su correcta
articulacion con el sistema de transporte publico, alcanzando longitudes de colas maximas de 191
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metros en la HDM de la tarde, con presencia de 15 vehiculos livianos y 8 buses (ver Tabla 18). El
carril Oeste (W), es menor en un 32% en longitud de cola con respecto al carril E, presentando una
extension de vehiculos uno de tras de otro en promedio de 65 metros en la hora pico de la tarde. Estos
dos carriles tienen la mayor proporcion por el flujo vehicular que proviene del Este de la localidad
por la Calle 302 Sur.

Por otra parte, a pesar de ser el carril Norte el menos cargado de la estacién M1 con una longitud de
cola no mayor a los 11 metros y con el transito de tan solo 2 vehiculos livianos, mantiene el
comportamiento de los carriles mas cargados, donde la mayor extensién de vehiculos se da en la
HDM. No obstante, el carril Sur tiene mayor incidencia del apelotonamiento de vehiculos por su
proximidad al andén permitiéndole a los vehiculos realizar su maniobra de parque para el ascenso y
descenso de usuarios en la zona hacia o desde el Portal y que toma todos aquellos viajes provenientes
del Oeste de la localidad.

Tabla 18. Longitud de cola sentido para horas pico en un dia tipico, Estacion M1.

AM E 78,46 39,32 7 3 0 0
PM N-S 190,80 95,40 15 8 0 0
AM W 56,48 28,24 3 2 2 0
PM 130,46 65,23 12 5 0 1
AM N 8,25 4,13 2 0 0 0
PM E-W 10,65 5,31 2 0 0 0
AM S 17,16 8,58 0 0 2 0
PM 5,90 2,95 1 0 0 0

Fuente: Elaboracion propia (2022)

Con respecto al dia atipico, la Tabla 19 muestra las longitudes de cola son menores con respecto al dia
tipico a pesar de Bogota no contar con pico y placa, esto se da por la realizacion de menos viajes por
la llegada del fin de semana donde algunas personas no trabajan estos dias. En este dia de analisis se
mantiene que el carril mas cargado es el Este con una longitud méaxima de cola de 91,48 metros en la
interseccion, seguido por el carril Oeste con 60 metros de cola. Por su parte, para este tramo es el
carril Sur es el que menor presencia de extensién de vehiculo detenidos al presentar solo 18 metros
gue corresponden a 4 vehiculos livianos.

Tabla 19. Longitud de cola sentido para horas pico en un dia atipico, Estacion M1.

Atoico | S E 91.48 45,74 8 3 0 1
P W 60,00 30,00 11 0 0 2
— N 31,01 15,96 2 0 2 0
Alipico | E-W S 18.00 9,00 4 0 0 0

Fuente: Elaboracién propia (2022)

La particularidad que no se encuentre un gran nimero de motocicletas dentro de las longitudes de
cola, se da principalmente por dos razones: la primera, se identifico la imprudencia de un porcentaje
considerable de motociclistas al respecto de no respetar el tiempo de rojo de los semaforos y la
segunda, el comportamiento habitual de los motociclistas de no esperar en cola el ciclo semaférico,
sino que se situaban justo al lado de los automaviles.
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» Estacion Especifica E11, Carrera 5a con Calle 302 sur

El proceso de anélisis de datos se realiz6 de igual forma que para la estacién M1 y de asignacion de
sentidos de carriles. En esta interseccion se cuenta con los 4 accesos a diferencia de la estacion M1
(ver Figura 73). No obstante, al ser vias unidireccionales, el flujo vehicular que llega a esta
interseccion es el que proviene del Norte, Este Y Oeste de la localidad, por tal motivo, se presentan
tres (3) seméaforos, antes de llegar a la interseccion.

Figura 73. Orientacion vial a partir de imagenes de sobrevuelo estacion E11

T e B e =

Fuente: Elaboracién propia (2022)

De acuerdo con la figura anterior, al haber dos flujos provenientes de sentidos opuestos se
denotaron con N1y S1 los vehiculos provenientes del sentido E-W y N2 y S2 los provenientes
de W-E. Los carriles mas cargados de cada sentido son aquellos que tiene mayor proximidad con
el andén del portal, mantiene un transito directo y el andén donde estd ubicado el seméaforo, ya
que van dentro del uso racional del usuario para el parqueo de los vehiculos para el ascenso y
descenso de pasajeros/usuarios. En ese sentido, el sentido con mayor extension de cola es el E-
W tanto en el pico de la mafiana (82 metros) y tarde (50 metros) en el carril sur, por los viajes
generados por los equipamientos del parque Serafina Ill, parque iglesia del divino nifio y el
colegio Salesiano Juan del Rizo y otros que se encuentran por fuera del area de influencia
indirecta (ver Tabla 20).

Tabla 20. Longitud de cola por sentido para horas pico en un dia tipico, Estacion E11.
Long Max Cola = Long. Cola Prom

Pico = Sentido = Carril Livianos Bus Camién Moto

(m) (m)
PM 50 25 1 3 0 0
E-W
AM N1 35 18 7 0 0 0
PM 18 3 0 0 1
AM | W-E N2 14 7 3 0 0 0
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PM 5 3 1 0 0 0
AM 2 14 3 0 0 0
PM 50 25 1 3 0 0
AM E 19 1 0 1 0
PM 13 2 0 0 1
N-S
AM W 14 3 0 0 0
PM 23 12 4 0 0 1

Fuente: Elaboracion propia (2022)

Con respecto al dia atipico, en la estacion E11 también se evalud la HDM que se da en la jordana de
la mafana entre las 6:45 a 7:45 a.m., en este rango horario se presentan longitudes de cola de
aproximadamente de 75 metros (sentido E-W en el carril norte) y de 51 y 35 metros en los otros
sentidos en los carriles este y sur (ver Tabla 21).

Tabla 21. Longitud de cola por sentido para horas pico en un dia atipico, Estacion E11.

Atipico | E-W S1 75 37,52 1 5 0 0
N1 31 15,5 6 0 0 1
Atipico | W-E S2 35 17,5 6 0 0 0
N2 22,68 11,34 6 2 0 0
Atipico NS E 28 14 6 0 0 0
w 50,68 25,34 6 2 0 0

Fuente: Elaboracion propia (2022)

» Conclusidn acerca del diagndstico de la zona de estudio

Los analisis presentados en este capitulo dejan ver que las condiciones fisicas actuales de la
infraestructura peatonal y vehicular en el AID de la futura Estacion de Transferencia son adecuadas,
con andenes de secciones transversales amplias en buen estado sin desniveles considerables. La
infraestructura vial alrededor del portal es unidireccional con carriles amplios que aseguran una
operacion mas segura especialmente para los peatones que hacen cruces indebidos a mitad de via
(que, aunque no causan altos indices de accidentalidad, si generan condiciones de riesgo e inseguridad
vial en la zona) y, ademas, al ser de un solo sentido, se disminuye el nmero de giros posibles en las
intersecciones lo que favorece los cruces peatonales. Ademas, cabe aclarar que en el corredor de la
Carrera 5a donde se encuentra el acceso peatonal principal al portal existen dos intersecciones
semaforizadas sobre la Calle 31 Sur y la Calle 30 a sur lo cual asegura cruces seguros para los peatones
y bici usuarios. Estas caracteristicas demuestran que la infraestructura actual posee un remanente de
capacidad amplio, con baja accidentalidad, para soportar un flujo peatonal adicional producido por la
atraccion de la operacion de la estacion en su vida atil de 30 afios, lo cual se traduce en que las
medidas y recomendaciones que surjan de este estudio de Transito y Transporte realmente sean
minimas en cuanto a intervencion de infraestructura.
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La revision de la informacion primaria de aforos no mostraba picos marcados en la jornada de la
mafiana lo cual resultaba extrafio para la zona. Por lo tanto, fue necesario hacer una comparacion con
la informacion del Plan de Monitoreo de la SDM, con lo cual se pudo constatar un aplanamiento de
dicho pico en la informacién tomada por el consultor. Dicho comportamiento puede ser explicado
por el efecto de la pandemia sobre los flujos motorizados y no motorizados en la mafiana ya que para
las fechas en que se realizaron los aforos muchos colegios y universidades aun estaban en clases
virtuales y un porcentaje considerable de los trabajadores aun contintdan en la modalidad de
teletrabajo. Por lo tanto, fue necesario hacer un ajuste de los datos mediante la determinacion de un
factor de expansion de los datos primarios a partir de la informacion del Plan de Monitoreo. Dicho
ajuste permitié reconstruir el pico de la mafiana en los aforos y de esta forma se obtuvo un
comportamiento mas tipico de la zona para el 2021.

Con base en el ajuste mencionado anteriormente, a nivel operativo se identificaron dos picos en la
zona para el dia tipico. Dichos picos corresponden a las horas de 6:15 — 7:15 en la mafiana y 18:00 —
19:00 en la tarde-noche. Para el dia atipico de fin de semana el pico se identificé entre las 15:15 —
16:15. Ademas dentro de la caracterizacion de flujos vehiculares en las horas de maxima demanda se
identificé que la Carrera 3 y la Carrera 5a tienen un comportamiento opuesto dado que sus sentidos
son contrarios. La Carrera 3 ubicada en el costado oriental del portal presenta mayores flujos en el
pico de la mafiana dado que es el eje principal usado para salir de la localidad en el sentido sur-norte.
Para la tarde este comportamiento se invierte y el flujo es mayor sobre la carrera 5a debido a los
vehiculos gue regresan hacia la localidad.

Adicionalmente se identifico infraestructura de regulacién y control como sefializacion vertical y
horizontal, que en su gran mayoria se encuentra en buen estado y bien ubicada, aunque a algunas
sobre la interseccion de la Carrera 5a con calle 31 Sur y Carrera 3 con Calle 27 Sur se les deben
realizar mantenimiento correctivo y a todas las demas sefiales se les debe hacer un mantenimiento
preventivo. Adicionalmente sobre la Carrera 3 se presentan unos reductores de velocidad tipo tache
que deben ser reconstruidos, asi como los pasos cebras sobre las intersecciones anteriormente
mencionadas.

La cobertura de rutas de alimentadoras y del sistema SITP Provisional y Concesionado es bastante
amplia en la zona. Esto se debe principalmente a que en este sector se encuentra el portal 20 de Julio
del sistema Transmilenio, el cual es fundamental en la operacion del sistema de transporte publico de
la ciudad y por lo tanto se convierte en un nodo fundamental de conexion de todas las rutas del
sistema, lo cual resulta positivo para la futura operacion de la Estacion de Transferencia. Ademas, el
analisis de validaciones deja ver una concentracion de pasajeros considerable que usan los servicios
del SITP en paraderos ubicados sobre la Carrera 5a y sobre la Carrera 3. Asimismo, la revision del
transporte informal en la zona, muestra que este tiene una presencia muy baja, debido principalmente
a que un alto porcentaje de los viajes desde y hacia las partes altas de la localidad estan cubiertos por
el sistema alimentador o por las rutas del SITP y no implica un costo adicional de los usuarios, como
si podria generarse al usar el transporte informal.

La siniestralidad en la zona es variable, ya que hay varias intersecciones con bajos registros de
eventos. Sin embargo, aquellas intersecciones con sinestros que presentaron fallecidos se concentran
sobre la Carrera 3 y la calle 30 a Sur, y en menor medida sobre la Carrera 5a con calle 30b Sur. Este
resultado sefiala que los dispositivos actuales estan apalancando adecuadamente la seguridad vial en
las intersecciones de acceso al Portal, sin embargo, se formularan algunas recomendaciones de
mejoramiento de la sefializacion existente y mejoramiento de los sistemas de regulacion de velocidad.
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Finalmente, las colas que se forman especialmente en las intersecciones semaforizadas, aunque son
largas en las horas pico, la infraestructura existente y los tiempos de verde actuales son suficientes
para permitir la disipacion casi total de las mismas, lo cual muestra una vez més las condiciones
adecuadas de la infraestructura existente.

En el siguiente capitulo se hard un andlisis utilizando herramientas de microsimulacion que permitira
estimar los NDS actuales y proyectados de la infraestructura peatonal y vehicular existente, con lo
cual se podra corroborar las afirmaciones acerca de la buena calidad y adecuadas condiciones de
capacidad de la infraestructura existente alrededor del portal 20 de Julio.

9.3 ANALISIS DE SEGURIDAD VIAL EN EL AREA

De acuerdo con la informacioén suministrada por la Secretaria Distrital de Movilidad — SDM por
medio de la plataforma SIMUR, relacionada con siniestralidad, se cuenta con un registro de
informacidn de accidentes de transito reportados desde el afio 2007 al afio 2021 (octubre), en donde
se analiza el comportamiento histérico de accidentalidad dentro del area de influencia de la estacion.

Figura 74. Registros siniestralidad en el area de influencia directa e indirecta de la estacion
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Teniendo en cuenta la localizacion de la futura estacion de transferencia, la concentracion y ubicacién
de los accidentes, se defini6 un érea de influencia para el analisis de accidentalidad que coincidente
con el area de influencia directa de la estacion, tal como se mostr6 en capitulos anteriores.

De los accidentes presentados en el periodo de la informacion suministrada y area de influencia
definida se tiene un total de 429 siniestros, ocupando en primer lugar en los ultimos quince (15) afios
el 2019 con un total de 50 eventos presentados, seguidos por el 2007 con 43 eventos presentados en
el area de influencia, tal como se puede evidenciar en la Figura 75 donde se muestra los siniestros en
el periodo entre 2014 a 2021, periodo en el que se concentra el 54% del total de registros del periodo
de analisis de informacién de 15 afios, sin embargo, sobresale también el afio 2017 con 38 registros
y 2013 con 36 registros.

Figura 75. Distribucion de accidentes de transito segun afio de ocurrencia
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Fuente: Elaboracién propia a partir de informacion de la SDM (2022)

Segun la gravedad de los accidentes en el periodo informado, se evidencio que el gran niumero de
siniestros presenta heridos representados en un 53% del total de los eventos, seguido se encuentran
los siniestros que solo presentan dafios materiales con una participacion del 44% vy, finalmente, los
accidentes con victimas fatales que corresponden a un 3% del total de accidentes registrados, tal que
a lo largo de los ultimos quince (15) afios se tiene un total de 14 fallecidos en la zona de estudio, tal
como se muestra en la Figura 76.
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De esta manera otro de los elementos a considerar es el tipo o clase de los siniestros presentados como
se muestra en la Figura 77, los choques tienen un alto nimero de eventos con un total de 313 (73%),
seguido por atropello con 87 (20%) y a su vez entre las clases de menores eventos presentados se
encuentran en orden: caida de ocupante (13), volcamiento (7) y finalmente otros (6).

Figura 76. Composicion de accidentes segun gravedad
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Figura 77. Accidentes por tipo o clase segln su afio de ocurrencia
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En términos de siniestros equivalentes y aplicando la ecuacion (1) se obtiene la cantidad por afio.
SE=(NM x13.4)+ (NH+2.0)+SD (1)

Doénde:
NM: Numero de siniestros viales con muertos.

NH: NUumero de siniestros viales con heridos.
SD: NUmero de siniestros viales con solo dafios.

SE: Numero de siniestros viales equivalentes

Por lo tanto, se obtiene para cada afio de registro los valores presentados en la siguiente figura.

Figura 78. Numero de siniestros equivalente por afio
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El andlisis anterior muestra que el afio 2019 resulta nuevamente como el de mayor nimero de
siniestros equivalentes, dado que es el afio con mayor registro de fallecidos (4). EI 2011 y 2015
presentan dos fallecidos y el 2007 es el afio con mayor nimero de heridos (34).

Con el fin de realizar un anélisis de siniestros para la informacion del dltimo afio tipico de registro
por clase de accidentes, gravedad y mes, se tomaron datos del 2019, ya que los registros del afio 2021
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solo estan reportados hasta octubre de dicho afo, y el afio 2020 tiene la particularidad de la pandemia
de COVID-19. Por tanto, conforme con la informacion reportada para este afio la clase de accidentes
que mas reincide y sobresale en la gravedad de accidentes, tanto para accidentes con heridos, muertos
y solo dafios, es la clase de accidente tipo “Choque” con el 74% y en segundo lugar estan los
atropellamientos (20%). Para este afio los meses de mayor concentracion de siniestros fueron junio,
julio y octubre.

Para los estudios de siniestralidad vial, determinando los puntos criticos de sector de estudio se usé
la herramienta “Hot Spot Analysis” teniendo en cuenta que se emplean las funciones de I de Moran
de y Getis — Ord GI* (Moons et al., 2009%), agrupando los siniestros de acuerdo al factor de
equivalencia (ver ecuacién 1) en el que de acuerdo al nivel de gravedad se asigna un valor: para el
caso de fallecidos se emplea el factor de 13,4, mientras que accidentes con heridos y solo dafios se
ponderan con factores de 2,0y 1, respectivamente. A continuacion, en la Figura 79 se puede observar
la localizacion de los puntos criticos para la zona de influencia directa de la estacion.

Figura 79. Puntos criticos en la zona de estudio
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4 Moons, E., Brijs, T., and Wets, G. (2009). "Identifying Hazardous Road Locations: Hot Spots versus Hot
Zones." Transactions on Computational Science VI, 288-300
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Al ubicar los equipamientos dentro de la zona de andlisis podemos evidenciar que los puntos con
mayor frecuencia se sitlan cerca a instituciones educativas como se puede observar en la Figura 80 y
en el acceso peatonal principal al portal 20 de Julio sobre la Carrera 5a, para mayor exactitud estos
puntos de mayor presencia de accidentes se ubican en las siguientes intersecciones que quedan dentro
de la zona de influencia de analisis de la estacion:

- Carrera 5a con Calle 30d Sur

- Carrera 5a con Calle 31 Sur

Figura 80. Ubicacién de puntos de mayor frecuencia de siniestro con localizacion de equipamientos
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Las otras intersecciones criticas se presentan sobre sectores que ya no hacen parte del alcance de la
presente consultoria como lo son:

- Carrera 3 con Calle 28b Sur
- Carrera 5 con Calle 27 Sur
- Carrera 7 con Calle 34 Sur

Adicionalmente, para evaluar su densidad se usa la funcion de densidad de “Kernel”” (Flahaut, 2003°).
Por medio de la herramienta en ArcGIS de analisis espacial “Kernel Density” se evidencian los puntos
de concentracion de siniestros, expresado aproximadamente en siniestro por interseccion, tal como se
evidencia en la siguiente figura, cabe mencionar que los “Kernel” presentados a continuacion
corresponden al intervalo del afio 2007 al 2021 con una cantidad de siniestros que varian de cero hasta
21 por interseccion en un periodo de 15 afios.

Figura 81. Puntos criticos de accidentalidad Densidad Kernel
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5 Flahaut, B., Mouchart, M., Martin, E. S., and Thomas, I. (2003). "The local spatial autocorrelation and the
kernel method for identifying black zones: A comparative approach." Accident Analysis & Prevention, 35(6),
991-1004
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Los analisis de siniestralidad mostrados anteriormente dejan ver que los puntos criticos identificados
quedan por fuera de la zona de influencia directa que serd objetivo del disefio de la presente
consultoria, sin embargo, dentro del informe se establecen unas medidas a modo de recomendacion

para que sean analizadas y evaluadas en el marco de otros proyectos del Distrito.
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10 REPRESENTACION DE LA SITUACION ACTUAL SIN
PROYECTO

Como parte de los andlisis sobre los potenciales impactos que puedan ser generados por la
implantacion y puesta en operacién de la Estacion de Transferencia al interior del portal 20 de Julio
y en el area de influencia directa e indirecta, se hizo necesario evaluar las condiciones operacionales
actuales (sin proyecto) por medio de la construccion y calibracién de un modelo de microsimulacion
del trafico que permitiera representar la situacion base, a partir de toda la informacién recopilada y la
caracterizacion de la zona, adelantadas en fases anteriores.

El enfoque de estos analisis se centro en las afectaciones generales para el trafico mixto (dentro del
area de influencia indirecta) y la evaluacién asociada a la interaccién entre los diferentes modos
incluyendo usuarios de bicicleta y peatones (dentro del area de influencia directa), identificando
aquellos puntos de alto conflicto lo que permiti6 establecer propuestas de mitigacion para la situacién
futura con proyecto que se presenta mas adelante.

A nivel general, se realizé un anélisis de las condiciones actuales para el area de anélisis midiendo
las demoras promedio por tipo de usuario y los tiempos empleados para su recorrido dentro de las
intersecciones; estos resultados se resumieron en los niveles de servicio para flujos motorizados
dentro del area de influencia directa. Esta evaluacion, se efectud en un escenario que se denomind
“situacion actual, sin proyecto”, tomando como base el afio 2021. Se representaron los periodos de
mayor criticidad del pico AM y PM del dia tipico y el mayor pico del dia atipico. En la Figura 82 se
presenta el procedimiento Ilevado a cabo para la elaboracion, validacion y calibracion del modelo de
microsimulacion.

Figura 82. Representacion de la situacion actual en el modelo de microsimulacion
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Fuente: Elaboracién propia (2022)
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Como se presenta en la figura anterior, la construccién y el montaje de la red vial de la situacion
actual, mediante la microsimulacion en el software VISSIM, se realiz6 a partir del ingreso de los
datos recolectados a través de informacion primaria y secundaria, tales como sentidos viales, ancho
y cantidad de calzadas y carriles, longitud de tramos de vias, secciones transversales, geometria de
los elementos viales, andenes, pasos peatonales, paraderos de transporte publico, seméforos,
sefializacién, restricciones viales, rutas de transporte publico entre otros. Luego, se realiz6 la
asignacion de los datos de transito actuales (demanda), tales como flujos vehiculares y peatonales,
velocidades en arcos y tiempos semafdricos.

Una vez creada y simulada la red se procedio con la calibracion del modelo a partir de la confrontacion
de los datos de los flujos simulados vs los flujos observados (datos de volimenes y velocidades) en
cada punto de estudio siguiendo los parametros recomendados en la GUIA PARA LA GENERACION
Y REVISION DE MODELOS (Cddigo: PE04-PR03-INO1) de la Secretaria Distrital de Movilidad, con
el fin de lograr principalmente un buen ajuste en el céalculo del valor de la estadistica GEH. Con la
calibracion del modelo se obtuvo la microsimulacion y los resultados de las variables de medicién
que diagnosticaron la situacion actual de la red vial sin proyecto tanto en el area directa como
indirecta. Los resultados obtenidos en esta fase del Estudio de Transito y Transporte se utilizaron
posteriormente como la linea base de comparacion para plantear y evaluar las diferentes alternativas
de solucion que fueron propuestas y elegir las mejores opciones para la articulacion de la operacion
de la estacion con el entorno circundante sin afectar las condiciones de movilidad vehicular y peatonal
actuales ni futuras.

A continuacion, se desarrolla todo el proceso metodoldgico adelantado por parte del Equipo Consultor
para la representacion de la situacion actual, sin proyecto, mediante la construccion y calibracion de
micromodelos de simulacion en la herramienta PTV VISSIM.

10.1 REPRESENTACION Y CALIBRACION DE FLUJOS MOTORIZADOS

La representacion de la oferta de usuarios motorizados se realizd para las vias de la malla vial
intermedia y local. No fueron incluidas las vias de la malla vial arterial, puesto que no alcanzan a ser
abarcadas en el area de influencia previamente definida. Para representar las condiciones de operacién
del tréfico actuales, se crearon sefiales de regulacion como ceda el paso, pare o semaforos, segun
fuera el caso. Esta informacion se extrajo de las diferentes fuentes consultadas. La red vial incluida
en lamicrosimulacion corresponde a la malla que se encuentra dentro del Area de Influencia Indirecta.

Por otra parte, para representar el transito de modos motorizados se importaron bloques 3D que
tuvieran dimensiones tipicas de vehiculos motorizados que usualmente circulan por la localidad.
Ademés, para simular el comportamiento de los conductores, se configurd, para cada tipologia
vehicular, un comportamiento especifico discriminado por circulacién en segmento o interseccion tal
como se recomienda en la GUIA PARA LA GENERACION Y REVISION DE MODELOS (Cédigo:
PEO04-PR03-IN01) de la Secretaria Distrital de Movilidad (ver Figura 83).
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Figura 83. Configuracion del comportamiento de conductores por tipologia vehicular

* Configuracion del comportamiento del conductor “Driving Behavior”

Driving Behaviors

B X5 i R <Singlelist

Obj

Count: 16/Nc  Name

14 90|Peatonal
15/ 100|Trafico sin caril
16| 200|Autopists

1| 10|Autos calle 4
2| 11[Autos interseccion 4
3| 20/Camiones calle 4
4| 21 Camiones interseccion 4
5| 30/Motos calle E
6| 31|Motos interseccion 2
7| 40 Ciclista calle 6
8 41(Ciclista interseccién 6
of 42|Ciclista ciclomuta 6
10 50/Bus TP calle 4
11 51/Bus TP interseccién 4
12| 70(BRT 4
13| 80|Tren 2

2

4

4

* Configuracion de la tipologia vehicular al conducir en una seccion vial “Link Behavior Type”

-BEBR &
StandDistisFix StandDist CarfollowModType W74bxAdd W74bxMult LnChgRule AdvMerg | DesLatPos OvtLDef OvtRDef LatDistDrivDef LatDistStandDef
0,35 Wiedemann 74 0,10 0,60(Slow lane rule v |Middieoflane | [v] v 0,70 0,15
0,35 Wiedemann 74 0,10 0,60|Slow lane rule '3 Middle of lane v v 0,70 0,15
0,25 Wicdemann 74 0,10 0,60/ Freelane selection | v | Right v ] 0,70 0,15
0,35 Wiedemann 74 0,10 0,60 Free lane selection v Right vl O 0,70 0,15
0,35 Wiedemann 74 0,10 0,30|Free lane selection ¥ Any v & 0.15 0,05
0,35 Wiedemann 74 0,10 0,30|Free lane selection ¥ | Any v 0,15 0,05
0,70/ Wiedemann 99 2,00 3,00/ Free lane selection W Any (vl [v| 0,10 0,00
0,70] Wiedemann 99 200 300 Freclane selection | ] |Any vl vl 0,10 0,00
0,70 Wiedemann 99 2,00 3,00 Free lane selection v Any v v 0,10 0,00
0,35 Wiedemann 74 0,10 0,60|Free lane selection v Right vl (] 0,70 0,15
0,35/ Wiedemann 74 0,10 0,60 Free lane selection v Right 2 O 0,70 0,15
0,50 Wiedemann 74 0,10 0,70|Free lane selection v Middle of lane vl 1,00, 0,20
0,50 Wiedemann 74 2,00 3,00 | Free lane selection v Middle of lane a [} 1,00, 1,00
0,50| Wiedemann 99 200 3.00| Free lane selection O |any [m] [m] 0,20 0,05
0,50 Wiedemann 74 0,10 0,60 Freelane selection | ] |Any v vl 0,60 0,10
0,35/ Wiedemann 74 0,10 0,60 Free lane selection v Middle of lane vl ] 0,80 0,15

13 21 Corredor BRT

200: Autopista

-0 X5 200t WD Dvingbehsviors - - S e X L1 B
Count: 22N Name DrivehavDet ~ || Jount: 6 |vehCiass Drivehav
8 8 Intermedia 2 camiles | 200: Autopista 1[10: Autos [&]10: Autos calle
9 9 Intermedia 3 camiles 2(20: Pesados
10 11 Local 1 carriles 3(30: Moto
M 12 Local 2 cariles 4l40:8i ta calle
12 20 Corredor Fémeo 5(50: Bus TP 15 TP calle

6(60: T. especial 10: Autos calle

10: Autos calle |
30: Motos calle
42: Ciclista ciclomuta

I 15 1001 Calles.
16 1002 ™ s
17 1003 Ciclorruta

18 1004 Femocarri £0: Tren

19 1005 Calzada BRT 70: BRT

20/ 1006 Trafico sin carril 00: Trafico sin carril
21/ 1007 Cruces peatonales  90: Peatonal

22 1008 ANM crosswalks 30: Motos calle

-

* Asignacion del comportamiento del conductor en una seccién vial

e
B Link 70X
No.: Name: ICarrera 5a I
Num. of lanes: 3 =] Link behavior type: |1001: Calles v
Link length: 10,577 m  Display type: [1: Road gray v
Level: 1: Base v
Lanes Meso Pedestrian Area Display Dyn. Assignment Others
Count: 3|Index Width LinkBeha... BlockedV... DisplayTy... NoLnChL... NoLnCh... NoLnChL... NoLnChR...
1 1 3,50 d g
2 2 3,50 O O
3 3 3.50 2] d
o
%
[[] Has overtaking lane
n

Fuente: Elaboracidn propia (2022)
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En relacion con la asignacién de los flujos motorizados en los modelos de microsimulacion se realizé
utilizando también un método dindmico, a partir de un balanceo gravitacional de la informacion de
aforos con que se contaba tanto primaria como secundaria (estudios previos de factibilidad, aforos
del Plan de Monitoreo de la SDM), asociadas a una tipologia vehicular y con una precarga de 15
minutos. La condicion de precarga se desarroll6 para representar un trafico en red existente cuando
se desee evaluar la operacion del tréfico; en sintesis, se busca que los corredores no se encuentren
vacios al iniciar la evaluacion de una simulacion (condicion real). Para establecer esta condicion en
el proceso de balanceo los flujos entre los pares OD que se establecieron se aumentaron en un 25%
(Ver Figura 84).

Figura 84. Seleccion de archivos para la asignacién dinamica en VISSIM

B Dynamic Assignment: Parameters ? *

Files  Cost  Search Choice Convergence Route guidance

[ Use trip chain file

Trip chain file: 2kt

IMatrices

Count: 4 Matrix VehComp
16:20_1715_1830 3: Pesados
2 7:60_1715_1830 2: Bus esp
3/8:30_1715_1830 4: Motos
4/5:10_1715_1830 1: Autos

Scale total volume to 125,00 %

Evaluation interval:

Cost file: |EQB - Tramo 1 AM_002.bew |

Check edges

Path file: [298- Tromo 1AM 002.weg | [

Check edges

[] Create archive files

Store costs Wehicle Classes:

Store paths (and volumes) 10: Autos -~
20: Pesados
30: Moto
] 40: Bicicletas
[150:Bus TP v
< >

* Fuente: Elaboracion propia (2022)

Cabe mencionar que, aunque se establezcan previamente unos caminos o posibles rutas por medio de
un blanco gravitacional, los cuales se podrian entender como una asignacion estéatica de la red, lo que
en verdad sucede en el proceso es que VISSIM toma estos caminos como una semilla, y realiza una
simulacion dindmica teniendo en cuenta la aleatoriedad en la seleccién de un camino, pero en este
punto se tiene la premisa de una convergencia ya ejecutada previamente (Ver Figura 85).
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Figura 85. BUsqueda de caminos después de proceso de balanceo

B Dynamic Assignment: Parameters ? X

Files Cost Search Choice Convergence Route guidance

Destination Parking Lot Selection

Logit scaling factor: | 1,50000
Logit lower limit: 0,00100

Path pre-selection
Avoid long detours: 2,50

Reject paths with too high total cost

Max. extra cost compared to the best path: 25,00 %

[ Limit number of paths

Mazx. number of paths per parking lot relation:

Path choice model
(®) Use volume (old)
() Stochastic assignment (Kirchhoff)

Kirchheff exponent:

Correction of overlapping paths
(O Equilibrium assignment

Current iteration: 10

Cancel
" Fuente: Elaboraci6n propia (2022)

Para el sistema de rutas de transporte publico, se hizo el montaje de las rutas alimentadoras y
provisionales que circulan por la zona de influencia indirecta, asi como la localizacién de los
paraderos. Ademas, dado que la microsimulacién incluia el portal 20 de Julio también se incluyeron
los accesos a dicho portal por parte de las rutas alimentadoras por la Calle 30b Sur y las rutas troncales
que acceden y salen de portal por el paso a desnivel ubicado en la parte inferior de la interseccién de
la Carrera 5a con Calle 30% Sur. Una vez representada la oferta y la demanda en el software
especializado de transito, se puede observar cdmo es el comportamiento de la movilidad en la zona,
tal como se muestra mas adelante.

A continuacidn, se presentan los resultados de la calibracion del modelo de microsimulacion. Dentro
del proceso de validacion y aceptacion de modelos utilizado por la consultoria se tuvo en cuenta las
recomendaciones e indicaciones dadas en la GUIA PARA LA GENERACION Y REVISION DE
MODELOS (Cddigo: PE04-PRO3-INO1) de la Secretaria Distrital de Movilidad, en la cual se
establecen unos indicadores minimos de aceptabilidad para los modelos de microsimulacion.

Dichos indicadores para los volimenes vehiculares por tipo son:
» Parametro 1: Para arcos individuales o segmentos analizados, el indicador GEH debe ser inferior

a5.0.
> Parametro 2: Si el volumen vehicular observado es menor a 700 vehiculos/hora, la diferencia con
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el volumen modelado no debe superar los 100 vehiculos/hora.

» Parémetro 3: Si el volumen vehicular se encuentra entre 700 y 2.700 vehiculos/hora, la diferencia
entre los dos volumenes no debe superar el 15%.

» Parametro 4: Si el volumen vehicular supera los 2.700 vehiculos/hora, la diferencia entre el
volumen aforado y el modelado no debe superar los 400 vehiculos/hora.

Dichos parametros permiten el uso de pruebas de validacion que son utilizadas como criterio para
aceptar la representatividad de los modelos de Microsimulacion. La SDM establece que con el
cumplimiento de al menos 2 pruebas se puede considerar aceptado el modelo de Microsimulacion. A
continuacion, se exponen las cuatro pruebas posibles:

e Prueba 1: Los parametros 2, 3 'y 4 deben cumplirse para méas del 85% de los arcos evaluados, si
esta prueba no se cumple se considera que el modelo no esté calibrado.

e Prueba 2: El error de precision debe estar por debajo del 5%, error que se calcula relacionando el
total de los volimenes de campo tomados para la elaboracion del modelo (hitos de calibracion)
versus el total de los volimenes modelados.

e Prueba 3: El pardmetro 1 debe cumplirse para méas del 85% de los arcos.

e Prueba 4: El GEH de todo el modelo no debe superar el valor de 4.0 para estar calibrado.

Por otro lado, la Guia de la SDM también establece criterios para la verificacion de la calibracion de
los tiempos de viajes modelados en la Microsimulacion, para lo cual se deben utilizar rutas
previamente seleccionadas; donde para el 85% de los casos se debe cumplir una de las siguientes
condiciones:

o Ladiferencia relativa entre el tiempo promedio de viaje modelado y el tiempo observado no debe
superar el 10%.

e Si la diferencia relativa entre el tiempo promedio de viaje modelado y el tiempo de viaje
observado se encuentra entre el 10% y el 15%, ésta no puede ser superior a 1 minuto en términos
absolutos.

» Calibracion Vehicular

En la Figura 86 se muestran los resultados de calibracion para el periodo pico de la mafiana y tarde
del dia tipico y para el periodo pico del dia atipico (fin de semana — FS), para las intersecciones de la
Carrera 5a con Calle 31 Sur y Carrera 5a con Calle 302 Sur que corresponden a los puntos de toma de
informacién primaria. El color verde sobre los tramos de red indica un GEH menor a 5,0. Ademaés,
se incluyeron otros puntos de control, como fueron la Carrera 3 con Calle 302 Sur, la Carrera 72 con
Calle 31 Sur y Calle 27 Sur con Carrera 7. De estos puntos se tenia informacion proveniente de las
estaciones de aforo del Plan de Monitoreo de la SDM, pero antes de poder usar dicha informacion
fue necesario realizar su proyeccion al afio 2021 por tipologia vehicular, ya que la informacién
original era del afio 2018.
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Figura 86. Tramos de evaluacion GEH por periodo pico

Fuente: Elaboracién propia (2022)

En la Tabla 22, Tabla 23 y Tabla 24, se presenta la asignacion total de los volimenes por tipologias para
la red modelada de la zona de influencia para cada uno de los picos horarios analizados;
adicionalmente, se presenta el valor obtenido para los puntos de calibracién a nivel de movimiento
en cada interseccion analizada.

Tabla 22. Resultados de calibracién por volimenes para pico AM

ESTACION | MOV AU CA BU MO Bl GEH_AU | GEH_CA | GEH_BU | GEH_MO | GEH_BI
M4 3 577 75 136 242 0 3,1 0,8 11 2,3 0,0
E11 93 113 4 24 27 15 2,4 0,4 1,8 0,4 0,5
(=N 1 249 7 67 60 25 11 0,9 0,6 1,6 0,7
E11 8 280 10 117 121 3 11 0,3 1,6 0,3 1,9
M2 6 61 1 0 40 0 2,0 14 0,0 2,2 0,0
M2 91 18 0 0 6 0 0,4 0,0 0,0 0,9 0,0
M2 4 41 1 0 19 0 2,6 2,0 0,0 2,3 0,0
M2 1 71 3 0 19 0 0,1 0,1 0,0 0,8 0,0
M2 2 123 3 0 99 0 6,6 13 0,0 2,2 0,0
M2 94 7 0 0 0 0 3,7 0,0 0,0 0,0 0,0
M2 3 135 0 0 52 0 1,7 0,0 0,0 0,1 0,0
M2 92 25 3 0 27 0 53 0,5 0,0 3,3 0,0
M2 93 2 0 0 7 0 2,0 0,0 0,0 3,7 0,0
M2 1 71 3 0 19 0 0,1 0,1 0,0 0,8 0,0
M2 7 19 0 0 0 0 4,9 0,0 0,0 0,0 0,0
M2 2 143 3 0 99 0 4,8 13 0,0 3.4 0,0
M3 92 10 0 0 4 1 4,5 0,0 0,0 2,0 1.4
M3 3 13 0 0 18 0 15 0,0 0,0 4,7 0,0
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ESTACION | MOV AU CA BU MO Bl |GEH_AU|GEH_CA | GEH_BU | GEH_MO | GEH_BI
M3 4 64 0 2 45 2 1,8 0,0 2,0 2,0 2,0
M3 6 29 0 0 11 1 1,9 0,0 0,0 0,7 31
M3 94 46 0 0 105 16 1,3 0,0 0,0 1,0 57
M3 2 1280 | 102 | 165 | 1756 | 94 2,1 0,9 0,9 3,7 51
M3 7 1 0 0 27 0 4,4 0,0 0,0 7.4 0,0
M1 1 874 17 200 | 170 34 1,3 0,7 2,7 0,0 1,2
M1 91 90 9 13 36 3 3,6 1,8 0,9 1,0 0,6
M1 93 153 6 15 79 3 1,8 0,0 0,0 2,2 7,0
M1 1 874 17 200 | 170 34 1,3 0,7 2,8 0,0 1,2
Fuente: Elaboracidn propia (2022)
Tabla 23. Resultados de calibracién por volimenes para pico PM
ESTACION | MOV AU CA BU MO Bl |GEH_AU|GEH_CA | GEH_BU | GEH_MO | GEH_BI
M4 3 514 20 116 | 425 0 2,0 1,6 1,1 0,0 0,0
E1l 93 256 8 24 71 51 1,0 0,6 1,8 1,3 0,5
E1l 1 162 9 63 139 | 110 1,8 0,2 2,0 3,5 0,4
E11l 8 125 3 91 110 2 1,7 0,6 1,0 3,6 0,2
M2 6 45 3 0 0 0 2,4 2,5 0,0 0,0 0,0
M2 91 19 0 0 15 0 6,2 0,0 0,0 1,4 0,0
M2 4 81 7 6 38 5 2,6 1,0 3,1 3,2 1,9
M2 1 111 0 0 5 0 1,5 0,0 0,0 1,0 0,0
M2 2 70 4 0 15 0 1,4 2,8 0,0 3,9 0,0
M2 94 6 0 0 22 0 3,5 0,0 0,0 6,6 0,0
M2 3 133 27 16 318 18 1,7 1,2 0,3 1,3 0,4
M2 92 12 1 0 13 0 4,9 1,4 0,0 51 0,0
M2 93 13 1 0 15 0 51 1,4 0,0 4,9 0,0
M2 1 111 0 0 5 0 1,6 0,0 0,0 1,0 0,0
M2 7 12 0 0 12 0 4,9 0,0 0,0 4,9 0,0
M2 2 70 4 0 15 0 2,2 2,8 0,0 3,9 0,0
M3 92 13 0 0 13 0 0,3 0,0 0,0 0,9 0,0
M3 3 6 2 0 26 0 35 2,0 0,0 0,8 0,0
M3 4 34 0 7 29 1 0,0 0,0 3,7 0,9 1,4
M3 6 14 2 0 2 1 0,3 0,2 0,0 0,6 0,8
M3 94 35 0 3 22 1 0,1 0,0 2,5 1,7 1,4
M3 2 704 14 70 335 10 0,1 0,2 5,0 0,7 1,1
M3 7 1 0 0 9 0 1,4 0,0 0,0 4,2 0,0
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ESTACION | MOV AU CA BU MO Bl |GEH_AU | GEH_CA | GEH_BU | GEH_MO | GEH_BI
M1 1 875 41 175 | 666 | 128 37 0,2 2,0 2,9 1,9
M1 91 88 7 6 38 5 1,9 1,0 3,2 3,2 1,9
M1 93 145 28 16 331 18 0,5 15 0,3 1,9 15
M1 1 875 41 175 | 666 | 128 37 0,2 2,0 2,9 1,9
Fuente: Elaboracion propia (2022)
Tabla 24. Resultados de calibracidn por volimenes para FS
ESTACION | MOV AU CA BU MO Bl |GEH_AU | GEH_CA | GEH_BU | GEH_MO | GEH_BI
E11 93 230 8 57 121 1 0,4 0,9 0,7 2,4 3.2
E11 1 231 8 68 108 29 0,5 0,3 0,9 2,1 0,2
El11 8 125 11 18 33 22 1,2 0,3 1,7 0,2 4,2
M2 6 135 2 2 10 0 39 2,0 2,0 45 0,0
M2 91 35 2 0 8 0 0,5 2,0 0,0 4,0 0,0
M2 4 116 2 7 12 0 1,1 1,1 1,2 5,9 0,0
M2 1 188 4 6 47 0 0,2 0,2 35 1,2 0,0
M2 2 128 5 2 30 0 7.8 3,2 2,0 0,7 0,0
M2 94 19 0 0 3 0 6,2 0,0 0,0 2,5 0,0
M2 3 351 7 7 125 0 4,9 37 1,0 5,0 0,0
M2 92 5 0 0 0 0 2,2 0,0 0,0 0,0 0,0
M2 93 28 2 2 0 0 2,0 2,0 2,0 0,0 0,0
M2 1 188 4 6 47 0 0,2 0,2 35 1,3 0,0
M2 7 19 1 0 6 0 0,0 1,4 0,0 1,8 0,0
M2 2 128 5 2 30 0 0,0 3,2 2,0 31 0,0
M3 92 7 0 0 4 0 37 0,0 0,0 2,8 0,0
M3 3 6 0 0 4 2 1,0 0,0 0,0 2,1 2,0
M3 4 17 3 5 18 3 0,4 2,5 3,2 0,9 2,5
M3 6 9 0 0 1 0 35 0,0 0,0 1,4 0,0
M3 94 39 0 2 14 2 0,0 0,0 2,0 53 2,0
M3 2 678 19 119 | 281 10 1,2 4,8 7.3 2,4 3,6
M3 7 3 0 0 5 1 25 0,0 0,0 3,2 1,4
M1 1 764 20 130 | 330 50 1,6 0,4 0,3 1,6 0,6
M1 91 124 3 8 37 2 0,4 0,4 15 0,9 16
M1 93 424 9 7 182 2 1,2 0,7 1,0 0,7 45
M1 1 764 20 130 | 330 50 1,6 0,4 0,4 1,6 0,6
Fuente: Elaboracién propia (2022)
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En los resultados de las tablas anteriores se evidencia que para los vehiculos livianos y los camiones
el 100% de los datos presentados tienen un valor de GEH menor a 5, y para motos, transporte publico
y bicicletas alrededor del 96% de los datos presentados tienen un valor de GEH menor a 5, lo que se
traduce como un buen indicador de calibracion en cuanto a volumenes, cumpliendo con el Parametro
1 de las recomendaciones exigidas por la SDM y que corresponde a la Prueba 3 de la GUIA PARA
LA GENERACION Y REVISION DE MODELOS (Cédigo: PE04-PR0O3-INO1).

Adicionalmente, al revisar aquellos volimenes observados que son menores a 700 vehiculos/hora se
encuentra que, al compararlos con los volimenes modelados, estos nunca son superiores en mas de
100 vehiculos/hora en ninguna de las tipologias vehiculares (Se cumple con el Parametro 2 de la Guia
de la SDM). De manera similar, al revisar aquellos volimenes observados que son superiores a 700
veh/hora, pero menores a 2700 veh/hora (los cuales solo se presentan para las tipologias de vehiculos
livianos y motos sobre el tramo vial de la Carrera 3) se observa que la diferencia con los volimenes
modelados no supera el 15%, siendo la méaxima diferencia del 10%, para la tipologia de motos. Con
lo anterior, también se estaria cumpliendo con el Parametro 3 de las recomendaciones exigidas por la
SDM vy que corresponde a la Prueba 3 de la GUIA PARA LA GENERACION Y REVISION DE
MODELOS (Cadigo: PE04-PR03-IN01). Con estos resultados se estaria cumpliendo con la Prueba 1
de las recomendaciones dadas en la Guia de la SDM.

Como indicador adicional, para la relacion de los volimenes observados versus los volimenes
modelados se encuentra el criterio de R? en el que se obtuvo en su mayoria para todas las tipologias
vehiculares y para los diferentes periodos picos valores por encima del 90%, lo que se entiende como
un buen porcentaje de similitud entre los datos presentados.

Para el caso de vehiculos livianos el coeficiente de correlacién para los tres picos de analisis fue de
0.99 (ver Figura 87). Para los camiones el R? fue de 0.98 en el pico AM tipico y de 0.90 en el pico
PMy el FS (ver Figura 88). Para transporte plblico el R? fue de 0.97 en el pico AM tipico y de 0.93
en el pico PM y de 0.91 en pico de FS (ver Figura 89). Para las motos el coeficiente de correlacion
para el pico AM y PM del dia tipico fue de 0.99 y para el FS fue de 0.89 (ver Figura 90). Finalmente,
en la Figura 91 se presenta el resultado del coeficiente de correlacién para el analisis agregado de
todos los vehiculos obteniendo se valores de 0.98 y 0.96 para el pico AM y PM respectivamente y un
R2de 0.95 para el FS.

Figura 87. Coeficiente de correlacion del micro modelo para vehiculos livianos
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Fuente: Elaboracién propia (2022)
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Figura 88. Coeficiente de correlaciéon del micro modelo para camiones
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Figura 89. Coeficiente de correlacién del micro modelo para buses
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Figura 90. Coeficiente de correlacion del micro modelo para motos
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Figura 91. Coeficiente de correlacidn del micro modelo agregado
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Para la calibracién por velocidades y tiempos de viaje se escogieron dos tramos viales de analisis que
permitieran tener en cuenta las caracteristicas mas relevantes de la circulacion de flujos en el area de
estudio. Por ello se escogi6 el tramo de la Carrera 5a entre Calles 30 Sur y 32 Sur la cual tiene sentido
de circulacion norte — sur y permite el acceso hacia la localidad de San Cristdbal y la Carrera 3 entre
Calles 32 Sur y Calle 27 Sur la cual tiene sentido de circulacién sur — norte y permite salir de la
localidad hacia el norte de la ciudad.

En la Figura 92, se pueden observar las velocidades promedio de la zona de analisis para el pico AM,
ademas también se observa una comparacién de la distribucion de las velocidades promedio obtenidas
por el modelo y la informacién recopilada a partir de la API de Google desarrollada por el Equipo
Consultor. Se observa que, para este pico, la velocidad promedio modelada es muy similar a la
velocidad promedio observada para el tramo 1 ubicado sobre la Carrera 5a. No ocurre lo mismo para
el tramo de la Carrera 3 donde las velocidades promedias parecieran diferir, pero al revisar los valores
la diferencia es de solo 3.5 Kph. También se muestra la comparacion de los tiempos de viaje
(diagramas de Caja y Bigotes) los cuales son consistentes con las velocidades ya que el eje vial de la
Carrera 5a presenta mayores velocidades por lo tanto menores tiempos de viaje y lo contrario ocurre
en la Carrera 3. Este comportamiento se debe principalmente ya que en dicho periodo del dia la
mayoria de los viajes van saliendo de la localidad y la principal via de salida es la Carrera 3, por lo
cual este eje vial se carga mucho mas y esto produce velocidades promedio mas bajas.

Asimismo, para el periodo pico PM se presenta el mismo analisis en la Figura 81. En este periodo el
comportamiento en los tramos viales principales analizados se invierte, ya que la mayor cantidad de
flujo ahora se mueve por el corredor de la Carrera 5a, lo cual provoca que este corredor presenta las
menores velocidades promedios y los mayores tiempos de viaje en comparacion con la Carrera 3. Las
distribuciones de velocidad promedio modeladas versus la obtenidas con la herramienta de Google
son bastante similares lo cual deja ver un muy buen ajuste entre lo modelado y lo que se da en la
realidad para este pico del dia tipico.

También, se presenta el analisis para el periodo pico de fin de semana (FS). Se observa un
comportamiento similar al del periodo pico PM, sin embargo, el ajuste de la distribucion de
velocidades entre lo modelado y lo obtenido con la herramienta de Google difieren, pero las
diferencias en velocidades promedios no superan el 6%.

138



CONSORCIO CS
#4 CalyMayor 55 P

Colombia S.A.S.

ACTUALIZACION, AJUSTES Y COMPLEMENTACION
DE LA FACTIBILIDAD Y LOS ESTUDIOS Y DISENOS
DEL CABLE AEREO EN SAN CRISTOBAL, EN BOGOTA
D.C.

ALCALDIA MAYOR
BOGOTA D.C.

Instituto
DESARROLLO URBANO

Figura 92. Velocidades promedio zona de andlisis y tiempos de recorrido pico AM
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Figura 93. Velocidades promedio zona de andlisis y tiempos de recorrido pico PM
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En la Tabla 25 se muestra la comparacion de las velocidades promedio y los tiempos de viaje para el
tramo 1 (Cra 5a entre Calle 30S y Calle 32 S) y el tramo 2 (Cra 3 entre Calle 32 Sy Calle 27 S) tanto
para los datos modelados, como para los datos obtenidos con la herramienta de Google. En general
no se aprecia una diferencia mayor al 10% respecto a la informacion disponible, por lo que se acepta
el desempefio del modelo en términos de velocidades. Ademas, se muestra la desviacion estandar
(SD) de dichos datos, lo cual muestra que la variabilidad entre los datos del modelo y los observados
es baja, por lo cual se puede asegurar una alta confiabilidad en el proceso de asignacion y calibracion.

Tabla 25. Resultados calibracion por velocidades y tiempos de viaje

1 AM 22,0 km/h 2,6 km/h 1006s| 4,0s 110,0 s 30,0s 21,2 km/h 2,5 km/h
1 PM 18,6 km/h 1,8 km/h 148,1s| 164s 160,0 s 30,0s 14,6 km/h 2,5 km/h
1 FS 23,3 km/h 2,4 km/h 94,7s 3,3s 90,0's 30,0s 26,0 km/h 2,5 km/h
2 AM 32,5 km/h 2,4 km/h 84,1s 0,7s 90,0s 30,0s 30,0 km/h 2,5 km/h
2 PM 19,9 km/h 1,4 km/h 1114s| 43s 120,0s 30,0s 22,5 km/h 2,5 km/h
2 FS 32,3 km/h 1,9 km/h 84,5s 08s 90,0s 30,0s 30,0 km/h 2,5 km/h

Fuente: Elaboracion propia (2022)

Adicionalmente, se realiz6 una validacion de la representatividad de las velocidades dentro de la zona
de analisis, de acuerdo con la informacion recabada. De esta manera, es comUn observar velocidades
altas, especialmente en las motocicletas, en las vias que van en contrasentido a los mayores flujos de
la mafiana y de la tarde. Por ejemplo, el corredor de la Carrera 3, a espaldas del Portal 20 de Julio, es
una via de alta velocidad en horas de la tarde, puesto que los principales flujos estan ingresando a la
localidad por el corredor de la Carrera 5a. De tal manera, se comprob6 que la representacion de este
parametro es la adecuada en funcioén a lo identificado en la zona.

Adicionalmente, con la informacion recopilada de longitudes de colas en las intersecciones de aforo
se realizé un andlisis de calibracidn por acceso. A continuacion, se muestran los resultados para cada
uno de los picos analizados:

Tabla 26. Resultados calibracion por colas pico AM

oA e | ELL-E 29,26 24,92 434 | 15% | 0,83
A e | E1L-N 8,19 6,55 164 | 20% | 0,60
CE §OiAS>l<JR Ell-W 7,00 4,61 239 |34% | 0,99
KROAES M1-N 33,78 31,53 225 | 7% | 039
KRSAXCLIL| 6,35 7,02 067 |11% | 026

Fuente: Elaboracién propia (2022)
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Tabla 27. Resultados calibracion por colas pico PM
INT ACCESO COLA AFORADA PM COLA MODELO PM DIF pm 72 DIF  GEH
PM  DIFPM
KR 5A X
CL30ASUR | F11-E 16,88 11,18 570 | 34% 1,52
KR 5A X
CL30ASUR | E11-N 9,00 7,24 176 | 20% | 062
KR 5A X
CL30ASUR | EH-W 13,63 7,14 6,49 | 48% 2,01
“R SQG(RCL YR 80,32 58,77 21,55 | 27% 2,58
“ SgL)J(RCL I RRY 4,13 6,59 246 | 60% 1,06

Fuente: Elaboracion propia (2022)
Tabla 28. Resultados calibracion por colas pico FS

%

INT  ACCESO COLAAFORADAFS COLAMODELOFS DIFFS DIF S
o A | E1L-E 26,51 9,34 1717 | 65% | 4,06
CLKEOSAAS)GR E11-N 19,67 14,67 500 [25% | 1,21
o | ElL-W 14,42 15,60 1,18 | 8% | 0,30
R A | ML-N 37,87 40,42 255 | 7% | 0,41
R s | M1-w 12,48 11,67 0,81 | 6% | 0,23

Fuente: Elaboracién propia (2022)

Todos los Valores de GEH obtenidos por acceso en cada interseccion de analisis y en cada periodo
pico dieron por debajo de 5, lo que se traduce como un buen indicador de calibracion en cuanto a
longitudes de cola.

Por otro lado, al revisar las densidades sobre los tramos viales se observa que dependiendo del periodo
pico de analisis los tramos de mayor densidad varian. Para el periodo pico AM y FS las mayores
densidades se presenta sobre la Carrera 3 y para el periodo pico PM la mayor densidad se presenta
sobre el corredor vial de la Carrera 5a, tal como se muestra en
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Figura 95. Densidades vehiculares

Fuente: Elaboracién propia (2022)

Asimismo, también se muestran una comparacion entre los volimenes vehiculares versus las
velocidades

Figura 96. Volumen vehicular vs. velocidades

Fuente: Elaboracién propia (2022)

De manera general, se observan resultados consistentes con condiciones de flujo libre a lo largo de la
red, salvo en las intersecciones donde en la actualidad existen semaforos, pero esto corresponde a un
comportamiento tipico de este tipo de intersecciones. (ver Figura 95y Figura 96).

Adicionalmente, se hizo un analisis del desempefio de las intersecciones obteniendo el nivel de
servicio (NDS) a partir del modelo de microsimulacién. A continuacion, se muestran los resultados
obtenidos por acceso para las intersecciones aforadas en los tres periodos pico de analisis.
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Tabla 29. NDS intersecciones analizadas pico AM
KR5AXCL31SUR | CarreraSA 1 M1 N M1-N-1 29,61 1278 C
KR5AXCL31SUR | Carrera5A | 91 M1 N M1-N-91 29,61 115 C
KR5AXCL31SUR |Calle31Sur| 93 M1 E M1-E-93 30,08 328 C
KR 5A X CL 31 SUR 0 M1 Total | Total, M1 | 29,77 1721 c
KR 5A X CL 30A SUR [Calle 30A Sur| 93 E1l E E11-E-93 11,29 214 B
KR 5A X CL 30A SUR | Carrera5A 1 E1l N E11-N-1 18,6 415 B
KR 5A X CL 30A SUR |Calle 30A Sur| 94 E1l w E11-W-94 | 46,93 542 C
KR 5A X CL 30A SUR 0 E11 Total | Total, E11| 25,61 1171 c
Fuente: Elaboracion propia (2022)

Para el periodo pico AM, tanto para la interseccion de la Carrera 5a con calle 302 Sur y la interseccion
de la Carrera 5a con Calle 31 Sur se obtiene un NDS C (ver Tabla 29), lo cual deja ver las adecuadas
condiciones operacionales actuales de dichas intersecciones.

Tabla 30. NDS intersecciones analizadas pico PM

KR 5A X CL 31 SUR | Carrera 5A 1 M1 N M1-N-1 26,26 1751 C

KR5A X CL31SUR | Carrera5A 91 M1 N M1-N-91 26,26 198 C

KR 5A X CL 31 SUR | Calle 31 Sur 93 M1 E M1-E-93 24,25 496 C

KR 5A X CL 31 SUR M1 Total Total, M1 25,59 2445 C

Calle

KR 5A X CL 30A SUR 93 E11 E E11-E-93 11,11 378 B
30A Sur

KR 5A X CL 30A SUR | Carrera5A 1 Ell N E11-N-1 16,2 582 B

KR 5A X CL 30A SUR Calle 94 Ell w E11-W-94 26,78 364 C
30A Sur

KR 5A X CL 30A SUR Ell Total Total, E11 18,03 1324 B

Fuente: Elaboracién propia (2022)

Para el periodo pico PM, para la interseccion de la Carrera 5a con Calle 302 Sur se tienen un NDS B
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y para la interseccion de la Carrera 5a con Calle 31 Sur se obtiene un NDS C (ver Tabla 30), lo cual
una vez mas deja ver las adecuadas condiciones operacionales actuales de dichas intersecciones.

Tabla 31. NDS intersecciones analizadas pico FS

KR5A X CL31SUR | Carrera5A 1 M1 N M1-N-1 31,81 1239 C

KR 5A X CL 31 SUR Carrera 5A 91 M1 N M1-N-91 31,81 183 C

KR5A X CL31SUR | Calle 31 Sur 93 M1 E M1-E-93 26,67 674 C

KR 5A X CL 31 SUR M1 Total Total, M1 30,1 2096 C
Calle

KR 5A X CL 30A SUR 93 E11 E E11-E-93 20,01 446 C

30A Sur

KR 5A X CL 30A SUR | Carrera 5A 1 E1l N E11-N-1 31,48 479 C
Calle

KR 5A X CL 30A SUR 30A Sur 94 E1l W E11-W-94 41,38 188 D

KR 5A X CL 30A SUR E1l Total Total, E11 30,96 1113 C

Fuente: Elaboracion propia (2022)

Finalmente, para el periodo pico FS, tanto para la interseccion de la Carrera 5a con Calle 302 Sur y la
interseccion de la Carrera 5a con Calle 31 Sur se obtiene un NDS C (ver Tabla 31), lo cual deja ver
las adecuadas condiciones operacionales actuales de dichas intersecciones.

10.2 REPRESENTACION Y CALIBRACION DE FLUJOS NO MOTORIZADOS

En esta seccion se describe la representacion digital, en software especializado de simulacién, de la
oferta para flujos no motorizados, que se detall6 para la zona de influencia directa para la Estacion
de Transferencia del futuro Cable Aéreo San Cristobal.

La representacion de oferta de usuarios de modos no motorizados se detall para las intersecciones
que se convierten en los puntos de acceso para llegar hacia los ingresos peatonales del portal 20 de
Julio ubicados sobre la Carrera 5a. También se crearon links que representaron la infraestructura fisica
de andenes con su respectivo ancho efectivo (informacion que fue recopilada en el inventario vial
realizado en la fase de toma de informacién primaria) y ciclo rutas para los bici-usuarios. Las
siguientes figuras muestran el detalle de la red construida para los modos no motorizados y de los
andenes en las intersecciones aforadas, cabe destacar que la variabilidad en los anchos que se observa
se debe a que el modelo se construy6 utilizando el ancho efectivo del andén y no el ancho total, ya
que este ultimo incluye una zona de urbanismo y paisajismo que no es adecuado para la circulacion
de peatones.
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Figura 98. Detalle de la representacion de la oferta peatonal en intersecciones aforadas
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Con el proposito de lograr una representacion ajustada a las dinamicas de viajes dentro del &rea de
influencia directa de la Estacion de Transferencia se construy6 un modelo a escala urbana donde se
evalu6 el modelo de simulacion a nivel de demoras, colas y velocidades para conocer el desempefio
de la red bajo las condiciones actuales sin Proyecto.

La asignacion de usuarios no motorizados se representd de forma dinamica para cada uno de los
tramos en la zona directa, es decir las intersecciones que sirven de acceso, dado que se tienen
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segmentos de caminos para peatones y bici usuarios. Los viajes se realizan mediante una toma de
decisiones de los peatones, tomado el camino posible mas corto que pueden tener los usuarios en una
interseccion puntual.

> Calibracion Peatonal

Para la calibracion peatonal se hizo un analisis comparativo entre los flujos peatonales observados en
las intersecciones de aforo y los flujos obtenidos del modelo de microsimulacion. Las intersecciones
analizadas corresponden a la Carrera 5a con calle 302 Sur (E11) y la Carrera 5a con calle 31 Sur (M1)
(ver Figura 99). Se estimo el indicador GEH y se verifico que este fuera menor a 5.

En la Figura 100, se muestran el comparativo entre los volimenes peatonales observados y los
modelados para el periodo pico AM. Los resultados muestran que la mayor diferencia es del 11% y
se presenta en la interseccion E11 en el acceso Oeste (3-1 y 3-2). Adicionalmente se muestran en la
Tabla 32 los valores de GEH obtenido y el desempefio por acceso caracterizado por el NDS. Dichos
resultados dejan ver que para todos los accesos el valor de GEH nunca alcanza el valor de 5y ademas
todos los accesos presenta un NDS A, lo que se traduce como un buen indicador de calibracion en
cuanto volumenes peatonales.

Figura 99. Representacion 3D intersecciones de analisis peatonal

Cra 5a — Calle 30a Sur Cra 5a — Calle 31 Sur

Fuente: Elaboracién propia (2022)
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Figura 100. Comparacién volimenes peatonales aforados versus modelados pico AM
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Fuente: Elaboracién propia (2022)

Tabla 32. Resultados calibracion peatonal pico AM
ANCHO FLUJO_AM

AREA  CRUCE | AFOROAM prpCiy MOD AM GEH AM 5ol LOS AM
1 | E11 (4-2/4-1) 657 25 637 0,79 3,54 A
2 | E11(1-211-1) 228 25 236 0,53 1,31 A
3 | E11(3-2/3-1) 447 3,0 477 1,4 2,65 A
4 | E11(2-2/2-1) 159 3,0 157 0,16 0,87 A
5 M1 (1-2/1-1) 92 3,0 95 0,31 0,53 A
6 M1 (3-2/3-1) 301 3,0 266 2,08 1,48 A
7 M1 (2-2/2-1) 165 3,0 146 1,52 0,81 A

Fuente: Elaboracidn propia (2022)

En la Figura 101, se muestran el comparativo entre los volimenes peatonales observados y los
modelados para el periodo pico AM. Los resultados muestran que la mayor diferencia es del 18% y
se presenta en la interseccién E11 en el acceso Oeste (3-1 y 3-2). Adicionalmente se muestran en la
Tabla 33 los valores de GEH obtenido y el desempefio por acceso caracterizado por el NDS. Dichos
resultados dejan ver que para todos los accesos el valor de GEH nunca alcanza el valor de 5 y ademas
todos los accesos presenta un NDS A.
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Figura 101. Comparacién volimenes peatonales aforados versus modelados pico PM
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Fuente: Elaboracion propia (2022)

Tabla 33. Resultados calibracion peatonal pico PM
ANCHO FLUJO AM

AREA  CRUCE  AFOROAM frp i’ MODPM GEHPM poti " LOS PM
1 | E11(4-2/4-1) 236 25 238 0,13 1,32 A
2 | E11(1-2/1-1) 107 25 126 1,76 07 A
3 | E11(3-2/3-1) 122 3,0 151 2,48 0,84 A
4 | E11(2-2/2-1) 70 3,0 87 1,92 0,48 A
5 | M1(1-2/1-1) 182 3,0 190 0,59 1,06 A
6 | ML(3-2/3-1) 463 3,0 455 0,37 2,53 A
7 | mM1(2-22-1) 202 3,0 182 1,44 1,01 A

Fuente: Elaboracidn propia (2022)

En la Figura 102 se muestran el comparativo entre los volimenes peatonales observados y los
modelados para el periodo pico AM. Los resultados muestran que la mayor diferencia es del 18% y
se presenta en la interseccién E11 en el acceso Oeste (2-1 y 2-2). Adicionalmente se muestran en la
Tabla 34 los valores de GEH obtenido y el desempefio por acceso caracterizado por el NDS. Dichos
resultados dejan ver que para todos los accesos el valor de GEH nunca alcanza el valor de 5 y ademas
todos los accesos presenta un NDS A.
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Figura 102. Comparacién volimenes peatonales aforados versus modelados pico FS
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Fuente: Elaboracion propia (2022)

Tabla 34. Resultados calibracion peatonal pico FS

ANCHO FLUJO_AM
AREA  CRUCE  AFOROAM cepl' MODPM GEHPM oo i LOS PM
1 | E11 (4-2/4-1) 485 2,5 465 0,92 2,58 A
2 | E11(1-2/1-1) 152 2,5 153 0,08 0,85 A
3 | E11(3-2/3-1) 391 3,0 389 01 2,16 A
4 | E11(2-2/2-1) 86 3,0 103 1,75 0,57 A
5 M1 (1-2/1-1) 158 3,0 155 0,24 0,86 A
6 M1 (3-2/3-1) 538 3,0 536 0,09 2,98 A
7 M1 (2-2/2-1) 123 3,0 130 0,62 0,72 A

Fuente: Elaboracidn propia (2022)

Al igual que en la calibracién vehicular, como indicador adicional para la relacion de los volumenes
de peatones observados versus los volimenes modelados se utilizo el criterio de R? en el que se obtuvo
para los diferentes periodos picos valores por encima del 95%, lo que se entiende como un buen
porcentaje de similitud entre los datos modelados y los observados. Los resultados se muestran a
continuacion.

151



ACTUALIZACION, AJUSTES Y COMPLEMENTACION
DE LA FACTIBILIDAD Y LOS ESTUDIOS Y DISENOS

e CONSORCIO CS DEL CABLE AEREO EN SgNCCRISTOBAL, EN BOGOTA AI.CAI.DI%AIIJ)IQYOR
"CalyMayor E=§ Supering e —BOCOIRDL.

Figura 103. Coeficiente de correlacion del micro modelo volimenes peatonales pico AM
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Fuente: Elaboracién propia (2022)
Figura 104. Coeficiente de correlacion del micro modelo volimenes peatonales pico PM
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Figura 105.

Coeficiente de correlacion del micro modelo volimenes peatonales pico FS
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Finalmente, se hizo una evaluacion del NDS para las zonas de espera en las intersecciones de analisis,
con base en los parametros establecidos en el Manual de planeacién y disefio para la administracion
del trénsito y el transporte Tomo 111 de la Alcaldia Mayor de Bogota 'y Cal y Mayor Asociados. Dichos
parametros se muestran en las siguientes tablas.

Tabla 35. Criterios NDS para andenes y sederos peatonales estimados para Bogota

Nivel de Superficie Velocidad media Volumen

servicio [miipeat] [mimin] [peatim-min] b
A = T7.00 = 9r.o7 - = 0,049
B 2 1.00 29058 =91 =0.317
Cc =077 = B7.99 =115 = 0401
D =040 = T7.82 =184 = 0676
E =017 = 48,60 = 28T = 1.000
F =017 = 49.60 ‘Varable

Fuente: Manual de planeacion y disefio para la administracion del trénsito y el transporte Tomo 11
de la Alcaldia Mayor de Bogota y Cal y Mayor Asociados (2022)

En la Figura 106 se muestran las zonas de espera analizadas.
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Figura 106. Zonas de acumulacion evaluadas

Tabla 36. Espacio

Fuente: Elaboracién propia (2022)

peatonal de espera (m2/peatén

EsquinaN EsquinaN  EsquinaS | EsquinaS EsquinaS EsquinaN EsquinaN EsquinaS EsquinaN

WE11 EE11 WE11 EE11 EM1 EM1 WM1 SM1 NM1
Q 8,67 11,21 16,33 15,49 62,21 14,95 15,84 28,62 8,31
P
M 21,24 20,16 24,53 45,80 47,63 17,14 7,00 29,09 10,11
FS

12,73 15,99 26,82 21,54 53,58 17,31 9,49 57,80 11,60

Fuente: Elaboracién propia (2022)

Tabla 37. Demora

peatonal (seg

EsquinaN EsquinaN EsquinaS EsquinaS| Esquina Esquina |EsquinaN Esquina Esquina

WE11 EE1l WE11 EE1l SEM1 NEM1 WM1 SSM1 NNM1
Q 5,34 2,92 4,32 5,00 0,55 4,48 2,44 4,36 8,62
I\P/I 3,75 4,50 5,84 2,75 2,54 1,50 7,89 5,22 3,96
g 3,25 1,81 2,24 3,06 0,72 1,78 5,57 2,14 2,67

Fuente: Elaboracidn propia (2022)
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En la Tabla 36 se muestra el espacio peatonal calculado a partir de la geometria de la red de
microsimulacion creada para cada una de las zonas de acumulacion que hacen parte del analisis.
Asimismo, en la Tabla 37 se muestra el valor de la demora peatonal estimado a partir del modelo de
microsimulacién para cada una de dichas zonas.

Con base en las estimaciones de las demoras peatonales y los parametros mostrados en la Tabla 35 se
hace la estimacion del NDS para cada zona de acumulacion obteniéndose los resultados mostrados
en la Tabla 38 . Dichos resultados dejan ver una operacién adecuada en estas zonas de acumulacién
para las condiciones actuales de volimenes peatonales.

Tabla 38. NDS por zona de acumulacién

Q A A A A A A A
P
M A A A A A A A
F
S A A A A A A A

Fuente: Elaboracion propia (2022)
» Conclusiones acerca de la representacion actual sin proyecto

El proceso de construccién de la malla vehicular y la infraestructura peatonal utilizada para elaborar
y calibrar el modelo de microsimulacion se estructurd con base en el inventario de infraestructura
realizado por el equipo consultor. Es asi como se tuvieron en cuenta sentidos viales, ancho y nimero
de carriles, ancho efectivo de andenes, areas efectivas de zonas de espera peatonal en intersecciones,
ubicacion y ancho de pasos peatonales tipo cebra, presencia de seméaforos junto con sus respectivos
tiempos semaforicos, trazados de rutas de transporte publico junto con la localizacién de paraderos.
La red vehicular evaluada y calibrada correspondié a la malla vial que estaba dentro del All y la red
peatonal modelada y calibrada corresponde a la infraestructura peatonal ubicada dentro del AID.

El proceso de calibracion del modelo de microsimulacion para el escenario base se hizo para tres
picos horarios de analisis, pico AM y PM de un dia tipico y el pico de un dia de finde semana. También
el chequeo de la calibracién del modelo se tuvo en cuenta los requerimientos hechos para este tipo de
analisis por la Secretaria Distrital de Movilidad en la GUIA PARA LA GENERACION Y REVISION
DE MODELOQOS (Cédigo: PE04-PR03-INO1). Es asi como para los modos motorizados la calibracion
se hizo por tipologia vehicular donde se obtuvo que para los vehiculos livianos y los camiones el
100% de los datos presentados tienen un valor de GEH menor a 5, y para motos, transporte publico y
bicicletas alrededor del 96% de los datos presentados tienen un valor de GEH menor a 5. También se
chequearon aquellos volimenes vehiculares observados que eran menores a 700 vehiculos/hora y
que, al compararlos con los volimenes modelados, estos nunca eran superiores en mas de 100
vehiculos/hora en ninguna de las tipologias vehiculares, tal como lo exige la guia de la SDM

Como indicador adicional de calibracién para la relacion de los volimenes motorizados observados
versus los volimenes modelados se utilizé el criterio de R? en el que se obtuvo en su mayoria para
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todas las tipologias vehiculares y para los diferentes periodos picos valores por encima del 90%, lo
que se entiende como un buen porcentaje de similitud entre los datos presentados y los observados.
También se hizo una calibracion por velocidades y longitudes de colas, obteniéndose resultados
satisfactorios al comparar los datos tomados en el inventario realizado versus los datos obtenidos en
la modelacion.

Para la calibracion peatonal se hizo un analisis comparativo entre los flujos peatonales observados en
las intersecciones de aforo y los flujos obtenidos del modelo de microsimulacion. Las intersecciones
analizadas corresponden a la Carrera 5a con calle 302 Sur y la Carrera 5a con calle 31 Sur. Se estimo
el indicador GEH vy se verificd que este fuera menor a 5.

Una vez calibrado el modelo tanto a nivel vehicular como peatonal se realizaron los analisis
respectivos. Para los flujos motorizados se hizo un andlisis del desempefio de las intersecciones
vehiculares a partir de la obtencion del nivel de servicio (NDS), es asi como para el periodo pico AM,
tanto para la interseccion de la Carrera 5a con calle 302 Sur y la interseccion de la Carrera 5a con
Calle 31 Sur se obtiene un NDS C. Para el periodo pico PM, para la interseccidn de la Carrera 5a con
Calle 302 Sur se tienen un NDS B y para la interseccion de la Carrera 5a con Calle 31 Sur se obtiene
un NDS C. Finalmente, para el periodo pico FS, tanto para la interseccion de la Carrera 5a con Calle
302 Sur y la interseccidn de la Carrera 5a con Calle 31 Sur se obtiene un NDS C, lo cual deja ver las
adecuadas condiciones operacionales actuales de dichas intersecciones.

Para la infraestructura peatonal modelada también se hizo una evaluacion del NDS para las zonas de
espera en las intersecciones de analisis, con base en los parametros establecidos en el Manual de
planeacion y disefio para la administracién del transito y el transporte Tomo 111 de la Alcaldia Mayor
de Bogoté y Cal y Mayor Asociados. Con base en las estimaciones de las demoras peatonales y las
areas de las zonas de espera peatonal en intersecciones se estimé el NDS para cada zona de
acumulacién obteniéndose resultados que dejan ver una operacién adecuada en estas zonas para las
condiciones actuales de volimenes peatonales.

Estos resultados son consistentes y respaldan los analisis y conclusiones que fueron generadas a partir
de los andlisis hechos con base en la informacidn secundaria y primaria recopilada en esta consultoria.
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11 REPRESENTACION DE LA SITUACION FUTURA CON
PROYECTO

Una vez se obtuvo la calibracion y representacién de la microsimulacion de la situacion actual del
transito en la zona de andlisis para la Estaciéon de Transferencia, se procedid a recrear como sera el
comportamiento en la zona por la implantacion y puesta en operacion de dicha estacion, con
proyeccion al afio 2045, identificando, a través de indicadores operacionales, el rendimiento de la
infraestructura y el impacto que podré generar sobre ésta la implementacion del Proyecto.

De acuerdo con lo anterior, se debe tener en cuenta que los efectos en la movilidad de una region
seran afectados por cambios en politicas publicas, insercion de infraestructura nueva, cambios
sociales, eventos coyunturales inesperados (por ejemplo la pandemia COVID-19), entre otros; no
obstante, el trafico es cambiante debido a variables intrinsecas como el crecimiento de la poblacion y
del parque automotor, interaccion con otros modos de transporte, condiciones de oferta y capacidad
de las vias, y demas, que afectan el comportamiento de la movilidad en el tiempo y son ajenas o
acompafian efectos producto de otras condiciones. Con la finalidad de poder cuantificar este efecto,
de manera independiente del que pueda atribuirse Gnicamente a la puesta en marcha del proyecto, se
partié de la evaluacion de un escenario sin proyecto, pero con un crecimiento del trafico a 20 afios y
posteriormente se incorporo el proyecto en el tiempo.

Los analisis presentados se basan principalmente en la estimacién de los impactos que se generara
sobre la zona de influencia directa por la combinacion de los flujos peatonales presentes en la zona
(actuales y proyectados con una tasa anual normal de crecimiento), a los que se le adicionaran
aquellos nuevos usuarios que seran atraidos por el sistema cable al portal 20 de Julio. Los impactos
analizados se centran principalmente en el efecto que tendra en los NDS el flujo adicional de peatones
que circulara por la zona y se estimaran en andenes, zonas de espera y acumulacion peatonal en
intersecciones y en pasos peatonales vehiculares tipo cebra.

Cabe aclarar que, el analisis presentado en este documento para la situacién futura con Proyecto, se
enfoco prioritariamente en la evaluacion a nivel peatonal. Dicha determinacion se llevo a cabo debido
a que, como se ha mencionado en capitulos anteriores, aunque la demanda nueva de este modo hacia
la estacion por efecto de la implementacion de la Estacion de Transferencia no es significativa (menos
de 50 pasajeros adicionales en la hora de mayor demanda), si representa el objeto principal de este
Estudio de Transito, a través del cual se busca proveer de las soluciones necesarias para garantizar el
acceso de este usuario al Sistema de manera segura y comoda. Con este fin, se evaluaron las
condiciones futuras de operacion de la infraestructura existente alrededor del portal 20 de Julio para
acceder a este y, posteriormente, acceder a la Estacion de Transferencia, determinando si contard o
no con las condiciones necesarias para soportar el crecimiento normal de la demanda v,
adicionalmente, a los nuevos usuarios desarrollados por el Cable. Dicha infraestructura, como se
mostr6 en el Capitulo 10, posee la suficiente capacidad para soportar nuevos flujos peatonales y en el
desarrollo de este capitulo se demostrara como puede soportar suficientemente a los nuevos flujos
que serén atraidos a futuro.

A nivel de infraestructura vehicular, esta fue acondicionada hace menos de 10 afios para soportar la
implantacion y operacion del portal de Transmilenio del 20 de julio, lo cual implicé una intervencion
a nivel de sefalizacion y semaforizacion en intersecciones ubicadas sobre la Carrera 5a y la Carrera
3. Aunque producto del crecimiento normal del transito y de otros factores adicionales el flujo
vehicular que circula por la zona crecerd en el periodo de vida util del proyecto, dicho crecimiento
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sera soportado por la infraestructura vehicular y de control (seméforos principalmente) existentes en
la zona, esto una vez mas basados en el acondicionamiento hecho a gran escala en la zona debido a
la implantacién hace algunos afios del Portal 20 de Julio; si se llegan a presentar disminucion en los
niveles de servicio de esta infraestructura motorizada, no es atribuible a la implementacion de la
Estacion de Transferencia, ya que no se alteraran las medidas de control de tréfico existentes en el
exterior, tal como se comprueba en este capitulo.

Adicionalmente con base en el inventario de longitudes de colas y velocidades mostradas en el
capitulo 9y en el anélisis de colas mostrados en el Capitulo 10 se observd que los tiempos semafoéricos
existentes permiten que las longitudes de colas sean disipadas casi en su totalidad en cada cambio de
fase a verde quedando incluso en horas valle espacio suficiente para soportar un mayor flujo
vehicular. En el caso de las horas pico, la acumulacion provocada por los semaforos sigue un
comportamiento tipico de una interseccion semaforizada en zonas con niveles de densidad media-
alta, sin embargo, a pesar de hacerse la acumulacion de vehiculos, esta es disipada de forma eficiente,
sin provocar tiempos de espera excesivo tanto para vehiculos como para peatones.

Para estimar el crecimiento normal de los peatones y demas actores en la zona de influencia de la
Estacion de Transferencia se utilizd informacion de la Alcaldia Mayor de Bogota, la Secretaria
Distrital de Planeacion y el DANE respecto del comportamiento poblacional en la zona y de factores
socioecondmicos distritales y nacionales que pueden explicar el comportamiento de los mismos.

De esta forma, para establecer la correlacion del crecimiento normal de los viajes en la zona de la
Estacion de Transferencia, para los diferentes actores que circulan por ella, se calibraron modelos
econométricos en funcion del PIB nacional, variable que resultd estadisticamente explicativa de este
comportamiento. Para determinar dicha correlacion se revisaron los viajes en cada una de las
encuestas de movilidad de Bogota existentes (2005, 2011, 2015, 2019) para cada una de las ZAT que
se encontraban en la zona de influencia de esta estacion. Estos datos se constituyen en un elemento
importante, de fuente secundaria, para analizar las variaciones en la demanda esperada para los
préximos afios. Para estimar el crecimiento peatonal se consultd el registro histdrico de ingreso y
salida de peatones al Portal 20 de Julio, encontrando que en los Gltimos afios (antes de COVID) el
registro presenta un comportamiento estable que oscila entre los 1.500 a 2.000 pasajeros en la hora
de méxima demanda. Por esta razdn, el Consultor opt6 por tomar los valores de crecimiento obtenidos
via analisis de las Encuestas de Movilidad de los Gltimos afios, las cuales reportan un mayor
crecimiento de estos viajes en el sector circundante al Portal 20 de Julio.

A continuacién, se presentan los modelos econométricos calibrados, en funcién del PIB nacional,
para las diferentes tipologias de usuarios.

Tabla 39. Modelo econométrico de crecimiento Autos - Lineal

Estadisticas de la regresion
Coeficiente de

correlacion multiple 0,98874737
Coeficiente de

determinacién RA2 0,97762136
RA2 ajustado 0,97589993
Error tipico 46,8093118
Observaciones 15
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ANALISIS DE VARIANZA
Grados de Suma de Promedio de los Valor
libertad cuadrados cuadrados F critico de F
567,911
Regresion 1  1244356,68 1244356,68 115 4,1191E-12
Residuos 13 28484,4518 2191,11168
Total 14 1272841,13
Probabil Inferior Superior  Inferior  Superior
Coeficientes  Error tipico Estadistico t idad 95% 95% 95.0% 95.0%
1,3971E 1783,9865 2108,13 1783,986 2108,134
Intercepcidn 1946,06057  75,0214594 25,9400522 -12 6 458 56 58
4,1191E 0,0022623 0,00271 0,002262 0,002713
Variable X 1 0,00268787 0,0001044 23,8308857 -12 4 341 34 41
Fuente: Elaboracion propia (2022)
Tabla 40. Modelo econométrico de crecimiento Motos — Exponencial
Estadisticas de la regresion
Coeficiente de
correlacién multiple 0,92972285
Coeficiente de
determinacién R"2 0,86438458
RA2 ajustado 0,85395262
Error tipico 0,06097846
Observaciones 15
ANALISIS DE VARIANZA
Grados de Suma de Promedio de los Valor
libertad cuadrados cuadrados F critico de F
82,8593
Regresion 1 0,30810177 0,30810177 035 5,2946E-07
Residuos 13 0,04833884 0,00371837
Total 14  0,35644061
Probabil Inferior Superior  Inferior  Superior
Coeficientes  Error tipico Estadistico t idad 95% 95% 95.0% 95.0%
- 0,02636 5,9022873 0,43529 5,902287 0,435295
Intercepcidn 3,16879136  1,26529143 -2,50439644 922 2 54 32 4
5,2946E 1,05883 0,652645 1,058835
Variable X 1 0,86774029  0,09400941 9,10270858 -07 0,6526453 528 3 28

Fuente: Elaboracién propia (2022)
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Tabla 41. Modelo econométrico de crecimiento Buses — Lineal
Estadisticas de la regresion

Coeficiente de

correlacién multiple 0,95791178

Coeficiente de

determinacién R"2 0,91759497

RA2 ajustado 0,91125612

Error tipico 1077,03194

Observaciones 15

ANALISIS DE VARIANZA

Grados de Suma de Promedio de los Valor
libertad cuadrados cuadrados F critico de F

144,757

Regresion 1 167918223 167918223 364  2,025E-08

Residuos 13 15079971,3 1159997,79

Total 14 182998194
Probabil Inferior Superior  Inferior  Superior

Coeficientes  Error tipico Estadistico t idad 95% 95% 95.0% 95.0%

0,04158 172,92233 7631,21 172,9223 7631,219

Intercepcidn 3902,07103  1726,16312 2,26054594 925 4 973 34 73
2,025E- 0,0237111 0,03408 0,023711 0,034089

Variable X 1 0,03304677  0,00240206 12,0315155 08 2 981 12 81

Fuente: Elaboracion propia (2022)

Tabla 42. Modelo econométrico de crecimiento Camiones — Exponencial

Estadisticas de la regresion

Coeficiente de

correlaciéon multiple 0,99140452
Coeficiente de
determinacién R"2 0,98288293
RA2 ajustado 0,98132683
Error tipico 0,01859701
Observaciones 13
ANALISIS DE VARIANZA
Grados de Suma de Promedio de los Valor
libertad cuadrados cuadrados F critico de F
631,633
Regresion 1 0,2184497 0,2184497 309 4,5543E-11
Residuos 11  0,00380434 0,00034585
Total 12 0,22225403
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Probabil Inferior Superior  Inferior  Superior
Coeficientes  Error tipico Estadistico t idad 95% 95% 95.0% 95.0%

- 0,00328 3,0100976 0,77877 3,010097 0,778772
Intercepcién 1,89443494  0,50689242 -3,73735113 125 3 226 63 26
4,5543E 0,8609515 1,02622 0,860951 1,026222

Variable X 1 0,94358703  0,03754477 25,132316 -11 5 251 55 51

Fuente: Elaboracion propia (2022)

Tabla 43. Modelo econométrico de crecimiento Bicicletas — Lineal

Estadisticas de la regresion

Coeficiente de

correlacién multiple 0,91087851
Coeficiente de

determinacién R2 0,82969965
RA2 ajustado 0,81659962
Error tipico 53,6111645
Observaciones 15

ANALISIS DE VARIANZA

Grados de Suma de Promedio de los Valor
libertad cuadrados cuadrados F critico de F
63,3357
Regresion 1 182036,805 182036,805 216 2,3675E-06
Residuos 13 37364,0404 2874,15695
Total 14 219400,845

Probabil Inferior Superior  Inferior  Superior

Coeficientes  Error tipico Estadistico t idad 95% 95% 95.0% 95.0%
0,00063 198,21361 569,463 198,2136 569,4635
Intercepcién 383,838569  85,9228141 4,46724858 423 5 523 15 23
2,3675E  0,0006932 0,00120 0,000693 0,001209
Variable X 1 0,00111156  0,00011957 7,95837431 -06 5 987 25 87

Fuente: Elaboracion propia (2022)

Tabla 44. Modelo econométrico de crecimiento Peatones — Lineal

Estadisticas de la regresion

Coeficiente de

correlaciéon multiple 0,95798091
Coeficiente de

determinacién R2 0,91772743
RA2 ajustado 0,91139877
Error tipico 589,054729
Observaciones 15
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ANALISIS DE VARIANZA
Grados de Suma de Promedio de los Valor
libertad cuadrados cuadrados F critico de F
145,011
Regresion 1 50316833,2 50316833,2 353 2,0038E-08
Residuos 13 4510811,16 346985,474
Total 14  54827644,3
Probabil Inferior Superior  Inferior  Superior
Coeficientes  Error tipico Estadistico t idad 95% 95% 95.0% 95.0%
- 0,00030 6644,1465 2565,02 6644,146 2565,023
Intercepcién 3004,58523  944,080221 -4,87732412 206 5 391 55 91
2,0038E 0,0129820 0,01865 0,012982 0,018658
Variable X 1 0,01582022  0,00131375 12,042066 -08 5 84 05 4

Fuente: Elaboracién propia (2022)

Las tasas de crecimiento anual, obtenidas de esta manera, permitieron realizar la proyeccion de viajes
para cada tipologia, con horizonte al afio 2045, empleando los valores presentados en la siguiente

figura:

TASA DE CRECIMIENTO ANUAL

5,0%
4,5%
4,0%
3,5%
3,0%
2,5%
2,0%
1,5%
1,0%
0,5%
0,0%

2020

—@— AUTOS —@—MOTOS

Figura 107. Tasas de crecimiento anual del trafico por tipologia

2025 2030 2035 2040 2045

Fuente: Elaboracidn propia (2022)
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Finalmente, los factores multiplicadores utilizados para llevar la matriz base por modo se muestran a
continuacion. Cabe recordar que dichos factores se usaron para proyectar las matrices de viajes por
modo para el crecimiento normal de los viajes.

Tabla 45. Factores multiplicadores por modo y por periodo para el crecimiento normal de los viajes

TIPO 2025 230 2035 2045
AUTOS 1,08 1,16 1,24 1,40
BICICLETAS 1,10 1,20 1,31 1,53
CAMIONES 1,13 1,26 1,40 1,67
MOTOS 1,12 1,24 1,36 1,60
PEATONES 1,10 1,17 1,23 1,32

Fuente: Elaboracion propia (2022)

Una vez identificados los factores de crecimiento normal de viajes para los diferentes modos, se
procedi6 a hacer las estimaciones del aumento de los peatones en la zona de influencia directa de la
estacion producto de la entrada en operacion del sistema cable. Para dicho analisis se partié de los
resultados obtenidos en el Analisis de Demanda realizado durante la FASE 2 de la actual consultoria
donde se estim6 el numero de viajes que circularian por el sistema cable en la hora de maxima
demanda y que fueron mostrados en la seccion 4.2 de este documento. Ademaés, debido a la
localizacion de la estacion de transferencia al interior del Portal 20 de Julio la mayoria de usuarios
gue llegaran a la estacién lo haran principalmente provenientes de las otras estaciones del cable en
las horas de la mafiana para tomar los servicios troncales al interior del portal y solo un 3% de dichos
viajes se desplazaran fuera del portal hacia destinos ubicados en inmediaciones de este. Para el pico
PM el comportamiento se invierte y los usuarios que entraran a la estacién vendran principalmente
en las rutas troncales para seguir hacia las otras estaciones del cable y solo alrededor del 3% entrara
caminando al portal por la Carrera 5a para dirigirse hacia la Estacion de Transferencia. De esta forma,
se construyd una sub-matriz de demanda peatonal futura que representa los nuevos viajes
desarrollados por efecto de la implementacion del Proyecto, que se adicionaron al crecimiento normal
de esta demanda en la zona. El efecto combinado de estas dos matrices, permitié representar
adecuadamente como sera el comportamiento futuro de los peatones en inmediaciones al Portal 20
de Julio, con el fin de evaluar la suficiencia de las soluciones de transito actuales, bajo la situacion de
implementacion y puesta en marcha del Proyecto. Los patrones espaciales de los nuevos usuarios se
establecieron a partir de los volimenes aforados en campo, el comportamiento identificado mediante
la encuesta de hogares del afio 2019 y la localizacion de los principales polos de generacion y
atraccion de viajes que existen en la zona.

El Sistema Cable Aéreo San Cristobal se configura como un sistema que busca incentivar y fortalecer
el uso del transporte publico brindando una solucion de movilidad segura, confortable y rapida para
los habitantes de zonas vulnerables en la localidad, acompariado de una serie de medidas que faciliten
e incentiven la caminata hacia las estaciones brindando condiciones de accesibilidad segura y
universal, asi como la intermodalidad. Por dichas caracteristicas también resulta l6gico considerar
que el sistema cable captara viajes que en la actualidad se realizan en otros modos de transporte. Las
tasas de captacion estimadas a partir de la construccion de un modelo Logit fueron presentadas en el
informe de FASE 2 de Analisis de Demanda y en este informe son presentadas en la seccion 4.2.

Otro factor que se tuvo en cuenta al momento de estimar el nimero de peatones atraidos que accederan
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al Portal, corresponde a aquellos usuarios ocasionales que llegan al sistema por motivos de turismo.
Para estimar dichos valores se utiliz6 informacion de referencia del sistema TransMicable de Ciudad
Bolivar donde se ha estimado que del total de viajes mensuales el 0.6% son excursionistas, 0.8% son
turistas internacionales y 1.7% turistas nacionales, el porcentaje restante (96.9%) son habitantes del
sector®

Finalmente, estos analisis arrojan una estimacion de demanda potencial para la hora de maxima
demanda en el afio 30 de funcionamiento del cable de alrededor de 5.731 usuarios llegando a la
estacion de transferencia provenientes de las otras estaciones del cable (incluyendo la situacién mas
critica con el ramal a Juan Rey funcionando) y 609 que llegaran la estacion ya sea por las rutas
troncales o de los exteriores del portal 20 de Julio para ir hacia las otras estaciones del cable y en el
pico PM el comportamiento se invertira.

Una vez se tuvo la informacién de demanda y los aforos peatonales recopilados por la consultoria se
realiz6 un proceso de balanceo peatonal por medio de un analisis gravitacional combinando los
peatones que resultan del crecimiento vegetativo normal de la localidad y de la demanda del mismo
Portal 20 de Julio, mas los usuarios nuevos atraidos y captados por el sistema Cable a futuro. Fue
necesario definir un sistema de nodos (ver Figura 108) que permiti6 establecer una matriz origen-
destino dentro de la zona de influencia directa de la estacion, ademas se generaron lineas de deseo
peatonal (ver Figura 109) para cada uno de los picos del dia analizados.

Este proceso permitié generar dos matrices de viajes peatonales, una sin proyecto y otra con proyecto
para los diferentes afios de analisis (2025, 2030, 2035 y 2045) y para cada uno de los picos analizados
(AM, PM y FS). Los resultados del balanceo peatonal para el afio 0 (2025) y para el afio 20 (2045) se
muestran en la Figura 110.

® Observatorio de Turismo - Transmicable 2019. Medicion Transmicable mayo-junio de 2019
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Figura 108. Numerauon de nodos para balanceo peatonal estaC|on de transferenma

Origen/Destino

Movimientos
peatonales:

. 211,212
e 21,2112 K
. 231,232

* 24-1,24-2

Fuente: Elaboracién propia (2022)
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Figura 109. Lineas de deseo establecidas entre pares OD

Fuente: Elaboracién propia (2022)

La distribucion de flujos peatonales mostrada anteriormente muestran una gran concentracion de
flujos sobre la carrera 5a, los cuales vienen principalmente del sector norte de la estacion accediendo
por la Calle 30 Sur. En menor medida se presenta un flujo peatonal proveniente del sur por el sector
de la Calle 32 y 31 sur. Finalmente, un flujo minimo peatonal llega a la estacion por las Calles 30c
Sur y 30d Sur. Lo cual nos muestra que los sectores de las intersecciones de la Carrera 5a con Calle
302 Sur y con Calle 31 Sur sobresalen como las principales intersecciones por donde llegan la mayor
cantidad de flujos peatonales hacia la estacion.

Como fue presentado en el numeral 9.1 del presente Estudio de Trénsito, los usuarios peatonales
actualmente ya cuentan con la infraestructura adecuada para ingresar de manera coémoda, segura y
coherente, especialmente las personas con movilidad reducida, al Portal 20 de Julio, puesto que la
zona fue intervenida y modernizada recientemente con ocasion de la construccion del mismo. De tal
manera, los andenes de la zona, tienen los anchos efectivos suficientes, asi como las superficies de
rodadura adecuadas, para el transito de estos actores. Adicionalmente, se cuenta con zonas de espera
y dispositivos de control semaforico para el cruce en las dos intersecciones principales de acceso al
Portal. Al final de este Estudio, se demuestra que, una vez entre en funcionamiento la Estacion de
Transferencia, no se espera un aumento significativo de peatones ingresando y saliendo del Portal por
el Proyecto, ya que las principales maniobras de intercambio se daran al interior del mismo. Esto,
sumado a que no se construira un acceso independiente a esta estacion, las soluciones actuales
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continuaran siendo suficientes y efectivas en el futura para garantizar el acceso al Portal 20 de Julio.

Una vez surtido todo el proceso de implantacién y proyeccion de flujos generados por el proyecto se
procedié a realizar los andlisis revisando indicadores operacionales, el rendimiento de la
infraestructura y el impacto que podré generar sobre ésta la implementacion del Proyecto.

Figura 110. Balanceo peatonal resultante afio 2025 vs afio 2045

Fuente: Elaboracién propia (2022)

En primer lugar, como se mostré en el Capitulo 10 la infraestructura existente vehicular en las
intersecciones de la Carrera 5a con calle 302 Sur y Carrera 5a con Calle 31 Sur muestra NDS C para
la situacion sin proyecto. De manera similar se presenta para la infraestructura peatonal donde el NDS
de las zonas de acumulacién y cruce peatonal en dichas intersecciones a nivel agregado es A. Cuando
se realizan los andlisis para los diferentes afios de funcionamiento del cable y tomando como
indicador de control los valores recomendados por la Tabla 1.9 del Manual de planeacién y disefio
para la administracion del transito y el transporte Tomo |1l de la Alcaldia Mayor de Bogota y Cal y
Mayor Asociados (ver Tabla 35) se obtienen los resultados que se muestran en las siguientes figuras.

La Figura 111 muestra como van variando los flujos peatonales a medida que van pasando los afios
de operacion del cable (figura de la derecha) en las intersecciones de andlisis y también se observa la
evolucion del NDS en dichos puntos por movimiento a medida que van pasando los afios. Estos
altimos resultados muestran que a pesar del crecimiento propio del flujo en la zona y los volimenes
atraidos por el cable el NDS se mantiene en A, lo cual es un indicador de la calidad de la
infraestructura presente dentro de la zona de influencia directa de la estacion de Transferencia. Para
el caso de los picos PM y FS el comportamiento es similar.
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Figura 111. NDS para los flujos peatonales por cruce peatonal para cada afio de analisis pico AM
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Fuente: Elaboracién propia (2022)

Figura 112. NDS para los flujos peatonales por cruce peatonal para cada afio de analisis pico PM

Flujo peatonal por ano Volumenes peatonales por afo
- T1PM T1PM
107 : 800 | ’
LOSE
LOS D
Los ¢
LOSB
£
LOS A 1
s a
£
E
=
T
a
| e ——
! — 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2080 20 2060
g — el Ao
0P I —tissedews-sneesisis £11 (1:2111) E11 2272-1) £11(323-1)
............ - E11(4244) M1 (2.2721) M1 (3273)
----- 12/31)
2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2085 206 1 201
Ao
£11 4241 EN1 (121-9) £11 (32341)
- === E1122724) M1 (1:2/1.1) M1 (3231)
M1 (2:2721)

Fuente: Elaboracidn propia (2022)
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Figura 113. NDS para los flujos peatonales por cruce peatonal para cada afio de analisis pico FS
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Fuente: Elaboracion propia (2022)

En las siguientes tablas se muestra el detalle numérico de los flujos peatonales (peat/mt/min) por
cruce peatonal para cada sector analizado en las intersecciones escogidas para el estudio dentro de la
zona de influencia directa. En dichas tablas se observa que ningan valor supera el umbral de flujo (14
peat/mt/min) del NDS A establecido Manual de planeacién y disefio para la administracion del
transito y el transporte.

Tabla 46. Flujos peatonales (peat/mt/min) por cruce peatonal Pico AM

ANO| E11 (4-2/4-1) | E11 (1-2/1-1) | E11 (3-2/3-1) | E11 (2-2/2-1) | M1 (1-2/1-1) | M1 (3-2/3-1) | M1 (2-2/2-1)
2021| 5737 1,98 4,01 1,29 0,80 2,24 1,24
2025 5,70 2,08 4,23 1,37 0,83 2,37 1,28
2030 6,12 2,18 4,47 1,44 0,89 2,51 1,36
2035 6,58 2,35 4,75 1,54 0,95 2,63 1,44
2045 7,33 2,71 5,36 1,75 1,11 2,96 1,64

Fuente: Elaboracién propia (2022)
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Tabla 47. Flujos peatonales (peat/mt/min) por cruce peatonal Pico PM

Flujos peatonales por cruce peatonal PM

ARO |E11 (4-2/4-1) | E11 (1-2/1-1) | E11 (3-2/3-1) | E11 (2-2/2-1) | M1 (1-2/1-1) | M1 (3-2/3-1) | M1 (2-2/2-1)
2021 | 2,00 1,05 1,16 0,71 1,54 3,80 1,46
2025| 2,14 1,08 1,18 073 1,63 3,98 1,58
2030 | 2,20 1,13 1,28 0,79 1,73 4,23 1,68
2035| 2,33 1,20 1,37 0,85 1,80 4,52 1,80
2045| 2,68 1,36 1,55 0,97 2,07 5,09 2,13

Fuente: Elaboracion propia (2022)
Tabla 48. Flujos peatonales (peat/mt/min) por cruce peatonal Pico FS

Flujos peatonales por cruce peatonal FS

ANO |E11 (4-2/4-1) |E11 (1-2/1-1) | E11 (3-2/3-1) | E1L (2-2/2-1) | M1 (1-2/1-1) | M1 (3-2/3-1) | M1 (2-2/2-1)
2021 3,95 1,28 3,26 0,83 0,80 4,43 1,06
2025 4,15 1,33 3,43 0,86 0,84 4,63 1,15
2030 4,38 1,41 3,63 0,91 0,92 4,93 1,21
2035 4,76 1,49 3,84 0,98 0,97 5,24 1,30
2045 5,43 1,72 4,38 1,10 1,13 5,98 1,52

Fuente: Elaboracién propia (2022)

Ademaés del analisis por cruces peatonales, también se realiz6 un analisis de las zonas de acumulacion
peatonal en cada costado de las intersecciones de analisis. En la Figura 114 se muestra las zonas de
acumulacion analizadas.

Fuente: Elaboracidn propia (2022)
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Para estas zonas de acumulacion se estimaron las densidades (m?#/peat) y las demoras (segundos) para
cada pico y los diferentes afios de andlisis. Posteriormente con dicha informacion se identificaron los
NDS por zona de acumulacion.

Tabla 49. Densidad peatonal (m2/peat) por zona de acumulacion pico AM

2021 8,67 11,21 16,33 15,49 62,21 14,95 15,84 28,62 8,31
2025 8,25 10,32 16,09 14,66 59,20 13,31 15,55 30,71 8,16
2030 7,74 9,90 14,78 13,80 58,80 13,40 15,46 26,17 8,11
2035 7,36 9,55 14,24 13,24 54,97 13,35 14,30 27,17 7,61
2045 6,41 8,38 13,51 12,10 46,71 12,34 13,08 22,96 6,60

Fuente: Elaboracion propia (2022)

Tabla 50. Demoras (seg) por zona de acumulacion pico AM

2021 3,75 4,50 5,84 2,75 2,54 1,50 7,89 5,22 3,96
2025 3,55 4,47 6,25 2,86 2,65 1,56 7,90 5,07 3,86
2030 3,46 4,44 5,83 2,88 2,47 1,63 8,02 4,61 4,21
2035 3,69 4,07 6,26 2,65 2,38 1,66 7,97 5,26 4,09
2045 3,66 4,43 6,63 2,56 2,70 1,77 8,15 4,96 4,35

Fuente: Elaboracién propia (2022)

Tabla 51. Nivel de servicio por zona de espera peatonal pico AM

2021 A A A A A A B A A
2025 A A A A A A B A A
2030 A B A A B A B A A
2035 A B B A B A B A B
2045 B C B A C A B A B

Fuente: Elaboracién propia (2022)

Las anteriores tablas, muestran los resultados para las zonas de acumulacién peatonal en el pico AM
para los diferentes afios de funcionamiento del proyecto. Dichos resultados muestran como las zonas
de acumulacion mantienen un NDS adecuado durante toda la vida util del proyecto lo cual es un
indicador de las buenas condiciones de la infraestructura peatonal actual y que para el afio 20 de
proyecto esta no se vera afectada de forma considerable con la proyeccidn de flujo peatonales que se
espera circulen por la zona.

Al igual que para el pico PM y FS los resultados de NDS para las zonas de acumulacion son positivos
conservando en condiciones adecuadas la infraestructura peatonal existente en la zona de analisis.
Los resultados para los picos PM (ver Tabla 52, Tabla 53 y Tabla 54) y FS (Tabla 55, Tabla 56 y
Tabla 57) se muestran a continuacion.
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Tabla 52. Densidad peatonal (m2/peat) por zona de acumulacion pico PM

2021 21,24 20,16 24,53 45,80 47,63 17,14 7,00 29,09 10,11
2025 21,45 19,94 26,58 42,74 46,10 16,25 6,83 28,22 10,00
2030 19,23 19,60 24,21 38,47 45,58 15,30 6,52 29,81 9,15
2035 18,12 19,15 21,76 38,44 41,30 14,32 5,91 28,65 8,89
2045 15,17 15,64 18,94 35,81 33,12 12,75 5,43 25,26 7,76

Fuente: Elaboracion propia (2022)

Tabla 53. Demoras (seg) por zona de acumulacion pico PM

2021 3,75 4,50 5,84 2,75 2,54 1,50 7,89 5,22 3,96
2025 3,55 4,47 6,25 2,86 2,65 1,56 7,90 5,07 3,86
2030 3,46 4,44 5,83 2,88 2,47 1,63 8,02 4,61 4,21
2035 3,69 4,07 6,26 2,65 2,38 1,66 7,97 5,26 4,09
2045 3,66 4,43 6,63 2,56 2,70 1,77 8,15 4,96 4,35

Fuente: Elaboracion propia (2022)

Tabla 54. Nivel de servicio por zona de espera peatonal pico PM

2021 A A A A A A B A A
2025 A A A A A A B A A
2030 A A A A A A B A B
2035 A A B A A A B B B
2045 A B C B A B C B C

Fuente: Elaboracién propia (2022)

Tabla 55. Densidad peatonal (m2/peat) por zona de acumulacion pico FS

2021 12,73 15,99 26,82 21,54 53,58 17,31 9,49 57,80 11,60
2025 11,99 15,98 25,55 20,79 51,62 16,79 9,03 54,61 11,37
2030 11,36 14,96 24,26 19,66 44,90 15,63 9,06 52,34 10,85
2035 10,61 13,81 22,81 18,06 43,52 15,02 8,23 50,03 10,71
2045 9,38 12,01 20,65 17,50 41,12 13,47 7,28 37,76 8,89

Fuente: Elaboracién propia (2022)

Tabla 56. Demoras (seg) por zona de acumulacién pico FS

2021 3,25 1,81 2,24 3,06 0,72 1,78 5,57 2,14 2,67
2025 3,26 1,90 2,03 2,99 0,76 1,82 5,71 2,31 2,90
2030 3,44 1,82 2,20 2,94 0,64 1,95 5,54 2,27 2,86
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2035 3,49 1,76 2,25 3,24 0,81 2,00 5,74 2,23 2,78
2045 3,48 1,95 2,03 2,98 0,81 2,08 5,82 2,33 2,95
Fuente: Elaboracidn propia (2022)
Tabla 57. Nivel de servicio por zona de espera peatonal pico FS
2021 A A A A A A A A A
2025 A A A A A A A A A
2030 A A A A A A A A A
2035 A A A B A A A B A
2045 A A B B A B A B A

Fuente: Elaboracion propia (2022)

Como fue presentado anteriormente, los dispositivos de control existentes y las condiciones actuales
de la infraestructura peatonal en inmediaciones al Portal 20 de Julio (zonas de acumulacién, cebras y
anchos efectivos de los andenes), son suficientes para soportar el crecimiento futuro de los flujos
peatonales, incluyendo la demanda adicional que sera generada por efecto de la implementacion de
la Estacién de Transferencia, razon por la cual, no se considera necesario recomendar ninguna
intervencion de las mismas, ya que se espera que presenten niveles de servicio adecuados para estos
usuarios. Lo anterior sefiala que no se realizaran modificaciones de las soluciones actuales por efecto
del Proyecto.

A pesar de no proponer ninguna alteracién de las condiciones imperantes (no se afectara ningun ciclo
semaforico ni se implementaran medidas adicionales), se realiz6 el analisis de los niveles de servicio
vehicular que se presentaran a futuro en la zona, al afio 2045, encontrando una disminucion
importante en los mismos, pero este efecto no es atribuible al Proyecto, sino al crecimiento normal
de los viajes en la zona, determinado mediante los modelos econométricos calibrados en funcién del
PIB nacional. La siguiente tabla presenta los resultados obtenidos.

Tabla 58. Nivel de servicio vehicular por interseccion afio 2045

KR 5A X CL 30A SUR F F F
KR 7A X CL 31 SUR F c F
KR 3 X CL 30A SUR E E B
KR 5A X CL 31 SUR D c C

Fuente: Elaboracién propia (2022)
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» Conclusion acerca de la representacion actual con proyecto

La representacion actual y futura con proyecto se realizé enfocada principalmente en el efecto que se
produciria en el AID por el aumento en el flujo peatonal debido a la atraccion de nuevos usuarios al
portal que accederian a este buscando conectar con la Estacion de Transferencia. El analisis vehicular
se limito a los resultados presentados en el Capitulo 10 donde se muestra que la infraestructura actual
existente (vias y tiempos semaforicos) son suficientes para soportar los flujos actuales y un eventual
aumento producto de las tasas de crecimiento normal del transito de la zona.

Los analisis se enfocaron en la proyeccién del flujo peatonal actual con base en tasas anuales de
crecimiento con las que cuenta la Alcaldia Mayor de Bogota para esta localidad y se le adicion6 el
flujo nuevo que se estimo atraiga el proyecto CSC en la Estacién de Transferencia. Con dichos flujos
totales se hizo un anélisis de las condiciones de la infraestructura peatonal existente a nivel de
densidades y tiempos de espera con lo cual se determinaron NDS para los 20 afios de vida util del
proyecto. Las zonas analizadas corresponden a los andenes en el AID, areas de espera y acumulacion
peatonal en intersecciones y pasos peatonales protegidos como tipo cebras en inmediaciones al Portal
20 de Julio con el fin de evaluar la suficiencia de las soluciones actuales bajo la situacion futura con
Proyecto.

Los resultados obtenidos con uso del modelo de simulacion dan cuenta de las buenas condiciones de
la infraestructura existente al exterior del Portal 20 de Julio, ya que, para el afio 20, las zonas de
acumulacion muestran un cambio de NDS A a B en la situacion con Proyecto, para los tres picos de
analisis. Asimismo, las demoras estimadas entre el afio 1 y el afio 20 solo muestran un crecimiento
promedio del 15%, siendo el pico PM el més critico con un aumento promedio del 21% en 20 afios.
Por otro lado, el crecimiento de los flujos peatonales (peat/mt/min) sobre los andenes existente nunca
superan el valor de 14 peat/mt-min (los anchos efectivos de los andenes en este sector oscilan entre
los 3 y 8 metros, lo que se traduce en capacidades de entre 2.500 a 6.500 peatones por hora)
establecido en el Manual de planeacién y disefio para la administracién del transito y el transporte
Tomo Il de la Alcaldia Mayor de Bogota y Cal y Mayor Asociados para superar un NDS A, lo cual
muestra una vez méas las adecuadas condiciones de la infraestructura existente en la zona y su
capacidad remanente para soportar la implantacion y operacién de la Estacion de Transferencia del
CSC.
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12 SELECCION DE LAS SOLUCIONES DEFINITIVAS DE
TRANSITO

La Estacion de Transferencia del Cable Aéreo San Cristobal estard ubicada dentro del Portal 20 de
Julio y permitira la transferencia del sistema cable al sistema TransMilenio. Estara ubicada sobre el
actual parqueadero de administrativos que se encuentra en el patio de maniobras justo por donde se
hace el ingreso de las rutas alimentadoras en la Calle 30b Sur con Carrera 3b. La implantacién de la
estacion se hizo de tal forma que la operacion actual de buses alimentadores y articulados dentro del
patio no se vera afectada. El acceso peatonal a la estacion, se proyecta a partir de un puente peatonal
estimado en 164 mts de longitud, que se conecta con un andén de buses alimentadores, el cual conduce
hasta la plataforma peatonal existente del sistema de alimentacion, y que se complementa con un
recorrido de 50 mts, hasta el acceso existente (torniquetes) al sistema BRT sobre la misma plataforma.

La mayoria de usuarios de la Estacion de Transferencia vendran directamente desde la Estacion
Intermedia en La Victoria o llegaran en las rutas troncales para acceder a la estacién caminando desde
la plataforma de buses articulados y pasando por el puente peatonal propuesto. El flujo peatonal que
llegue desde los exteriores tal como se mostr6 en el Capitulo 11 es bajo incluso en el afio 30 de
proyecto. Ademas, los usuarios que vendran del exterior caminando, ingresaran por el acceso actual
del Portal 20 de Julio ubicado sobre la Carrera 5a, 0 por el acceso ubicado en la Plazoleta IPES, lo
gue muestra que la principal infraestructura de acceso peatonal serd la que sirve a su vez como
infraestructura de acceso al portal.

Teniendo en cuenta las consideraciones mencionadas anteriormente y los analisis para 5, 10, 15y 20
afios presentados para los diferentes picos del dia en la infraestructura vehicular y peatonal de la zona
de influencia directa de la estacién, se establece que las condiciones actuales (tiempos semaféricos,
ancho de andenes, zonas de acumulacidn) son adecuadas y suficientes para soportar los nuevos flujos
(peatonales y vehiculares) hasta el afio 20 del proyecto. La anterior afirmacion se soporta con base en
los resultados de los NDS estimados hasta el afio 2045 para los diferentes cruces peatonales (NDS=C),
zonas de espera peatonal (NDS=B) y cruces vehiculares en intersecciones (NDS=C). Estos resultados
incluyen la proyeccidn tanto de los flujos motorizados y no motorizados y su interaccion al afio 2045.
Aunque se identific una pérdida importante de los niveles de servicio de los flujos motorizados, este
efecto no es atribuible a la implementacién del Cable, dado que no se estd recomendando ninguna
modificacion de las condiciones operacionales y fisicas que funcionan actualmente en inmediaciones
del Portal 20 de Julio, por considerar que son suficientes para soportar los flujos futuros, por tanto,
este desmedro de servicio no es consecuencia del funcionamiento del Cable. Adicionalmente, como
se ha mencionado a lo largo de este Estudio, no se espera un aporte significativo de demanda
desarrollada por el proyecto (apenas el 3% de la demanda total), por lo que alrededor del Portal no
existira un impacto relevante en materia de transito y movilidad por efecto del Cable.

Este comportamiento tan favorable en la zona se debe a que este sector ya fue intervenido en el pasado
para la implantacion y puesta en operacion del Portal 20 de Julio. Intervenciones que consideraron la
semaforizacion de las intersecciones Carrera 5a con Calle 31 Sur y Carrera 5a con calle 302 Sur, asi
como el mejoramiento y ampliacion de andenes sobre la carrera 5a, los cuales presentan anchos
efectivos de 5.5 mts al costado oriental de la Carrera 5a (anden de ingreso al portal) y ancho efectivo
promedio de 2.9 al costado occidental de la Carrera 5a. Por lo tanto, desde los analisis hechos por el
Equipo Consultor no se considera la necesidad de realizar ningQn tipo de intervencion en la zona por
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efecto de la implementacion del Proyecto, dado que las soluciones actuales soportaran adecuadamente
el crecimiento normal de la demanda peatonal que accede al Portal y aquella adicional que se generara
nueva por efecto del mismo. Si los ciclos semaféricos actuales cambian a futuro, afectando también
los flujos peatonales y los niveles de servicio vehiculares, no es por efecto del Proyecto.

Se recomienda reconstruir los reductores de velocidad ubicados sobre el tramo vial de la Carrera 3y
hacerle mantenimiento preventivo a la sefalizacion horizontal y vertical existente sobre las
intersecciones semaforizadas de la Carrera 5a. Lo anterior, tomando como base la identificacién de
los puntos criticos identificados en el sector del Portal 20 de Julio.

Figura 115. Puntos criticos de accidentalidad Densidad Kernel
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Fuente: Elaboracién propia a partir de informacion de la SDM (2022)

En las siguientes figuras se observa la oferta de infraestructura de control (sefalizacion) y de
circulacion peatonal disponible en la zona alrededor del portal 20 de Julio.

176




ACTUALIZACION, AJUSTES Y COMPLEMENTACION

: DE LA FACTIBILIDAD Y LOS ESTUDIOS Y DISENOS,
CONSORCIO CS DEL CABLE AEREO EN SSNCCRISTOBAL, EN BOGOTA

¥4 CalyMayor 5 Supering o

Colombia SA.S.

S,

ALCALDIA MAYOR
BOGOTA D.C.

Instituto
DESARROLLO URBANO

Figura 116. Sefializacion e infraestructura peatonal disponible corredor Carrera 5
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Fuente: Elaboracion propia (2022)

La Figura 116 muestra el ancho efectivo de andenes existentes sobre la Carrera 5a (nimero en color
negro en la figura), los cuales hacia el costado del portal son bastante amplios superando los 3.5 mts.
Adicionalmente se muestra la concentracion de sefializacion informativa (SI), preventiva (SP) y
reglamentaria (SR) sobre este corredor, lo cual deja ver que existe un gran nimero de estas sefiales
gue permiten regular e informar de mejor manera los peatones y vehiculos que circulan por este
sector. Adicionalmente se identifican unos reductores de velocidad entre la Calle 30c Sur y Calle 302
Sur, lo cual resulta favorable para el proyecto ya que por este sector es por donde se espera llegue el
mayor flujo de peatones hacia el portal y estas medidas permiten una pacificacion del trafico que
circula por el sector. Asimismo, las dos intersecciones semaforizadas en las Calle 31 Sur y 302 Sur
aseguran pasos peatonales protegidos en dichas intersecciones acompafiado de zonas adecuadas y
amplias de espera para los peatones, en las siguientes fotografias se muestran las intersecciones
semaforizadas sobre la Carrera 5a y la infraestructura vial en este corredor presenta un acho promedio
de 7.5 mts, lo cual lo hace amplio para contar con dos carriles anchos de circulacién en el sentido
norte-sur.
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Fotografia 16. Sefializacion existente Carrera 5a — Calle 30a Sur

Fuente: Elaboracidn propia (2022)

Fotografia 17. Sefializacion existente Carrera 5a — Calle 31 Sur

Fuente: Elaboracion propia (2022)

Para el corredor de la carrera 3 ubicado al costado oriental del portal 20 de Julio también se identifico
la infraestructura de control y regulacion existente, asi como los anchos de andenes actuales. En la
Figura 95se muestra dicha informacién. Se observa que este corredor presenta un numero
considerable de sefiales reglamentarias, informativas y preventivas, asi como la presencia de
reductores de velocidad entre la Calle 31c Sur y la Calle 29 Sur. Asimismo, el ancho del andén que
queda al costado del portal presenta un ancho efectivo de 2.6 mts lo cual lo hace adecuado para
soportar el flujo actual de peatones y el que se presentara en 20 afios tal como se mostro en el Capitulo
21 (ver Fotografia 16). La infraestructura vial en este corredor presenta una cho promedio de 7.1 mts,
lo cual lo hace amplio para contar con dos carriles anchos de circulacion en el sentido sur - norte. Lo
mismo sucede en el corredor de la Calle 32 Sur al costado sur del Portal.

Enrelacion a la interseccion de la Carrera 5a por Calle 32 Sur, el Consultor propone adelantar medidas
de sefializacion y mitigacion del tréfico con el fin de pacificar a los modos motorizados y dar prelacion
a los peatones y bicicletas en dicho cruce que, en todo caso, se encuentra protegido por el seméaforo
de la Calle 31 Sur.
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Figura 117. Sefializacion e infraestructura peatonal disponible corredor Carrera 5a
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Fuente: Elaboracién propia (2022)

Fotografia 18. Infraestructura peatonal existente Carrera 3

Fuente: Elaboracidn propia (2022)

En relacion a la articulacion de la bicicleta con la estacion de transferencia, en la actualidad el Portal
20 de Julio cuenta con un cicloparqueadero ubicado dentro del portal justo por el acceso peatonal
ubicado sobre la Carrera 5a (ver Fotografia 19). Dicho espacio cuenta con nimero aproximado de
216 cupos, los cuales funcionan de lunes a domingo en el horario comprendido entre las 5 AM a 12
AM y ademas desde el 2018 cuentan con el Sello de Calidad de Oro para Cicloparqueaderos otorgado
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por la Secretaria de Movilidad, lo cual significa que dicho espacio ofrece condiciones adecuadas de
seguridad y comodidad para los bici usuarios, acompafiado de campafas de pedagogia, suministro de
informacion de interés y normativa y de esta forma se incentiva la intermodalidad entre modos
sustentables en este portal.

Fotografia 19. Ciclo parqueaderos Portal 20 de Julio

Fuente: Elaboracién propia (2022)

Adicionalmente, este portal esti conectado con la red de ciclo infraestructura de la ciudad mediante
el corredor de ciclorruta bidireccional ubicado a lo largo del eje vial de la Calle 31 Sur y que conecta
hacia el occidente con la ciclorruta del corredor troncal de la Carrera 10 (ver Fotografia 20) y que
finaliza por el oriente en la interseccion semaforizada de la Carrera 5a con Calle 31 Sur (ver Fotografia
21), punto por donde los usuarios de bicicleta acceden o salen del portal, mediante una fase peatonal
protegida, ya que tanto la Carrera 5a como la Calle 31 Sur son vias unidireccionales.
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Fotografia 20. Ciclorruta corredor Calle 31 Sur

Fuente: Elaboracién propia (2022)

Figura 118. Cicloinfraestructura existente en el sector
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Fuente: Elaboracién propia y adaptacion de Red de ciclorrutas IDU

(https://idu.maps.arcgis.com/apps/Cascade/index.html?appid=7c5a947d600d4d40bcaal880c15c9d8c) (2022)
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Fotografia 21. Interseccion Carrera 5a con Calle 31 Sur

Fuente: Elaboracién propia (2022)

Por lo tanto, la infraestructura actual para bicicletas que ofrece el portal 20 de Julio es adecuada y
facilitara la intermodalidad, ya que aquellos usuarios de bicicleta que quieran tomar el cable podran
dejar su bicicleta en el ciclo parqueadero y subir a la estacion de transferencia y continuar con su viaje
y de regreso podran tomar su bicicleta, tal como lo hacen en la actualidad los usuarios que llegan en
bicicleta al portal y deben tomar una ruta troncal o alimentadora. Como parte de la operacion del
sistema cable San Cristobal no se tiene contemplado que en las cabinas puedan ser transportadas las
bicicletas, sin embargo, contar con un espacio adecuado y seguro donde los usuarios puedan dejar su
bicicleta fomentara la intermodalidad entre estos dos sistemas.

Como parte de las recomendaciones que se emiten desde esta consultoria se hace necesario realizar
un mantenimiento periddico a la sefializacion horizontal y vertical de la interseccion de la Carrera 5a
con Calle 31 Sur, asi como la sefializacién de la ciclorruta que conecta con el portal, de tal forma que
se asegure que todos los actores viales estén informados de la presencia de ciclistas entrando y
saliendo del portal.
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13 CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Este documento present el desarrollo metodol6gico adelantado por parte del Equipo Consultor para
la elaboracion del Estudio de Transito y Transporte, en el marco de la ACTUALIZACION, AJUSTES
Y COMPLEMENTACION DE LA FACTIBILIDAD Y LOS ESTUDIOS Y DISENOS DEL CABLE
AEREO EN SAN CRISTOBAL, EN BOGOTA D.C. El Estudio esta enfocado en la localidad de San
Cristobal y contiene todo el diagndstico y caracterizacion de la situacion actual, incluyendo la
calibracion de los modelos de simulacién microscopica, la representacion de la situacion futura con
proyecto y el analisis y seleccion de las mejores alternativas de mitigacion de los impactos que se
prevén generard la construccion y operacion de la Estacion de Transferencia, con horizonte de
planeacion el afio 2045, la cual se ubicar al interior del portal 20 de Julio. Al final se establecen las
recomendaciones y conclusiones mas importantes que deben ser tenidas en cuenta para la correcta
implantacion y operacion de la estacion.

La metodologia formulada por el Consultor partié del alcance definido por el Anexo Técnico para el
estudio, los lineamientos técnicos establecidos por la Secretaria Distrital de Movilidad y los
lineamientos establecidos para estudios de transito en el “Manual de Planeacion y Disefio para la
Administracion del Transito y Transporte” desarrollado por la firma Cal y Mayor y Asociados S.C.,
asi como del conocimiento del Equipo Consultor del area de influencia, los estudios previos
desarrollados e informacién primaria y secundaria habilitada por las entidades publicas y privadas.

A partir de su experticia para este tipo de estudios, el Consultor adelant6 el presente Estudio de
Transito y Transporte, por medio del desarrollo de 8 etapas que involucraron: la recoleccion de
informacion primaria y secundaria, la definicion de la zona de influencia del proyecto, la
caracterizacién fisica y operacional, la representacion de la situacion actual sin proyecto, la
representacion de la situacion futura con proyecto, la evaluacién y seleccidn de las soluciones de
mitigacion de los impactos a la movilidad como producto de la implantacion de la estacion y las
recomendaciones finales para la futura implementacion y operacion exitosa del Proyecto.

La definicion del Area de Influencia Directa (AID) tuvo en cuenta fundamentalmente la identificacion
de los sectores principales (intersecciones y andenes) por donde accederan los futuros usuarios a la
estacion. Para ingresar a ella en primer lugar se debe entrar al portal 20 de Julio por el acceso peatonal
principal ubicado sobre la Carrera 5a o los accesos ubicados en la Plazoleta IPES o sobre la Calle 302
Sur. Dicha particularidad hace que los principales puntos de acceso al portal y por ende a la estacion
se ubiquen sobre la Carrera 5a.

Otro factor tenido en cuenta en la delimitacion del AID fue la identificacion de los principales polos
generadores y atractores de viaje ubicados alrededor del Portal 20 de Julio. Una vez identificados se
realiz6 una reconstruccion de las trayectorias peatonales desde y hacia el Portal con lo cual se
identificaron los principales puntos por donde los peatones acceden al corredor de la Carrera 5a.
Dichos puntos corresponden a las intersecciones de la Carrera 5a con Calle 302 Sur, con Calle 31 Sur
y con Calle 32 Sur. Por lo tanto, el AID quedd definida sobre el corredor de la Carrera 5a entre las
intersecciones de la Calle 302 Sur y Calle 32 Sur y es en esta zona dentro de la cual la actual
consultoria realiza el disefio a detalle de las medidas de solucién que deban en materia de transito y
movilidad de manera tal que garanticen la accesibilidad peatonal y de ciclo usuarios a las estaciones,
asegurando condiciones de capacidad y seguridad vial adecuada, en armonia con la infraestructura
existente.
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Para la definicion del Area de Influencia Indirecta (All) ademas de la definicion de trayectorias
peatonales desde y hacia los polos atractores y generadores de viajes, también se realizé un analisis
y superposicion de capas de informacion relacionada con categorias viales, rutas y paraderos de
transporte puablico, identificacién de intersecciones semaforizadas, localizacidn y estadisticas de
siniestralidad. Adicionalmente, se identificaron posibles desvios provocados por una eventual
redistribucién de flujos producto de una medida de mitigacion del impacto en la movilidad peatonal
y vehicular por la implantacion de la estacién. Por lo tanto, la ZII qued6 acotada al norte por la Carrera
3y la Calle 25 Sur, al sur por la Calle34 Sur y Calle 32 Sur, al oriente por la Carrera 3y al occidente
por la Carrera 72. Finalmente, en esta zona solo se evaltan indicadores operacionales para los flujos
motorizados donde se contaba con informacion disponible y no se hace una evaluacion interseccion
por interseccién como si se realiza en el AID, entendiendo que los efectos causados por la congestion,
demoras y demas condiciones prexistentes del transito en la zona, aunque pueden verse incrementados
por la implementacion de la estacion no entraran en el proceso de disefio a detalle que si se realiza en
el AID, sin embargo, el estudio define un conjunto de recomendaciones para asegurar la accesibilidad
a la futura estacion.

Una vez definida las &reas de estudio e intervencion se realizd una revision y analisis minucioso de
la informacién primaria y secundaria recopilada. Dicho analisis permitié establecer que las
condiciones fisicas actuales de la infraestructura peatonal y vehicular en el AID de la futura Estacion
de Transferencia son adecuadas, con andenes amplios, en buen estado y sin desniveles considerables.
La infraestructura vial alrededor del portal es unidireccional con carriles amplios que aseguran una
operacion mas segura especialmente para los peatones que hacen cruces indebidos a mitad de via y,
ademas, al ser de un solo sentido, se disminuye el nimero de giros posibles en las intersecciones lo
que favorece los cruces peatonales. Ademas, cabe aclarar que en el corredor de la Carrera 5a, donde
se encuentra el acceso peatonal principal al Portal, existen dos intersecciones semaforizadas sobre la
Calle 31 Sury la Calle 30 a sur lo cual asegura cruces seguros para los peatones y biciusuarios. Estas
caracteristicas muestran que la infraestructura actual posee un remanente de capacidad amplio para
soportar un flujo peatonal adicional producido por la atraccion de la operacion de la estacion en su
vida (til de 20 afios, lo cual se traduce en que las medidas y recomendaciones que se generaron en
este Estudio de Transito y Transporte resultan minimas en cuanto a intervencién de infraestructura y
modificacion de las condiciones operacionales actuales.

La revisiéon de la informacion primaria de aforos, tanto motorizados como no motorizados, no
mostraba picos marcados en la jornada de la mafiana lo cual resultaba extrafio para la zona
especialmente cuando se contrastaba con informacion de afios anteriores. Por lo tanto, fue necesario
hacer una comparacién con la informacion del Plan de Monitoreo de la SDM, con lo cual se pudo
constatar un aplanamiento de dicho pico en la informacion tomada por el consultor. Dicho
comportamiento puede ser explicado principalmente por el efecto de la pandemia sobre los flujos
motorizados y no motorizados en la mafiana ya que para las fechas en que se realizaron los aforos
muchos colegios y universidades atn estaban en clases virtuales y un porcentaje considerable de los
trabajadores atn contindan en la modalidad de teletrabajo. Por lo tanto, se hizo un ajuste de los datos
mediante la determinacion de un factor de expansion de los datos primarios a partir de la informacion
del Plan de Monitoreo con lo cual se logré reconstruir el pico de la mafiana en los aforos.

Con base en el ajuste mencionado anteriormente, a nivel operativo se identificaron dos picos en la
zona para el dia tipico. Dichos picos corresponden a las horas de 6:15 — 7:15 en la mafiana y 18:00 —
19:00 en la tarde-noche. Para el dia atipico de fin de semana el pico se identificé entre las 15:15 —
16:15. Ademas dentro de la caracterizacion de flujos vehiculares en las horas de maxima demanda se
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identificd que la Carrera 3 y la Carrera 5a tienen un comportamiento opuesto dado que sus sentidos
son contrarios. La Carrera 3 ubicada en el costado oriental del portal presenta mayores flujos en el
pico de la mafiana dado que es el eje principal usado para salir de la localidad en el sentido sur-norte.
Para la tarde este comportamiento se invierte y el flujo es mayor sobre la carrera 5a debido a los
vehiculos gue regresan hacia la localidad.

Adicionalmente se identific infraestructura de regulacion y control como sefializacion vertical y
horizontal, que en su gran mayoria se encuentra en buen estado y bien ubicada, aunque a algunas
sobre la interseccion de la Carrera 5a con calle 31 Sur y Carrera 3 con Calle 27 Sur se les deben
realizar mantenimiento correctivo y a todas las demas sefiales se les debe hacer un mantenimiento
preventivo. Adicionalmente, sobre la Carrera 3 se presentan unos reductores de velocidad tipo tache
gue deben ser reconstruidos, asi como los pasos cebras sobre las intersecciones anteriormente
mencionadas.

La cobertura de rutas de alimentadoras y del sistema SITP Provisional y Concesionado es bastante
amplia en la zona. Esto se debe principalmente a que en este sector se encuentra el Portal 20 de Julio
del sistema TransMilenio, el cual es fundamental en la operacion del sistema de transporte publico
de la ciudad y, por lo tanto, se convierte en un nodo fundamental de conexion de todas las rutas del
sistema, lo cual resulta positivo para la futura operacién de la Estacion de Transferencia. Ademas, el
analisis de validaciones deja ver una concentracion de pasajeros considerable que usan los servicios
del SITP en paraderos ubicados sobre la Carrera 5a y sobre la Carrera 3. Asimismo, la revision del
transporte informal en la zona, muestra que este tiene una presencia muy baja, debido principalmente
a que un alto porcentaje de los viajes desde y hacia las partes altas de la localidad estan cubiertos por
el sistema alimentador o por las rutas del SITP y no implica un costo adicional de los usuarios, como
si podria generarse al usar el transporte informal.

La siniestralidad en la zona es variable, ya que hay varias intersecciones con registros de siniestros.
Sin embargo, aquellas intersecciones con sinestros con fallecidos se concentran sobre la Carrera3 y
la calle 30 a Sur, y en menor medida sobre la Carrera 5a con calle 30b Sur. Este resultado va de la
mano con las recomendaciones de mejoramiento de la sefializacion existente y mejoramiento de los
sistemas de regulacion de velocidad. Finalmente, las colas que se forman especialmente en las
intersecciones semaforizadas, aunque son largas en las horas pico, la infraestructura existente y los
tiempos de verde actuales son suficientes para permitir la disipacion casi total de las mismas, lo cual
muestra una vez mas las condiciones adecuadas de la infraestructura existente.

El proceso de construccion de la malla vehicular y la infraestructura peatonal utilizada para elaborar
y calibrar el modelo de microsimulacion se estructurd con base en el inventario de infraestructura
realizado por el Equipo Consultor. La red vehicular evaluada y calibrada correspondi6 a la malla vial
que estaba dentro del All y la red peatonal modelada y calibrada correspondio a la infraestructura
peatonal ubicada dentro del AID.

La calibracién del modelo de microsimulacion para el escenario base se hizo para tres picos horarios
de analisis, pico AM y PM de un dia tipico y el pico de un dia de finde semana. También el chequeo
de la calibracién del modelo se tuvo en cuenta los requerimientos hechos para este tipo de analisis
por la Secretaria Distrital de Movilidad en la GUIA PARA LA GENERACION Y REVISION DE
MODELOS (Cddigo: PE04-PR03-INO1). Es asi como para los modos motorizados la calibracion se
hizo por tipologia vehicular donde se obtuvo que para los vehiculos livianos y los camiones el 100%
de los datos presentados tienen un valor de GEH menor a 5, y para motos, transporte publico y
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bicicletas alrededor del 96% de los datos presentados tienen un valor de GEH menor a 5. Como
indicador adicional de calibracion para la relacién de los volimenes motorizados observados versus
los voliimenes modelados se utilizo el criterio de R? en el que se obtuvo en su mayoria para todas las
tipologias vehiculares y para los diferentes periodos picos valores por encima del 90%, lo que se
entiende como un buen porcentaje de similitud entre los datos presentados y los observados.

Una vez calibrado el modelo tanto a nivel vehicular como peatonal se realizaron los andlisis
respectivos donde se obtuvo que para los flujos motorizados se hizo un analisis del desempefio de las
intersecciones vehiculares a partir de la obtencidn del nivel de servicio (NDS), es asi como para el
periodo pico AM, tanto para la interseccion de la Carrera 5a con calle 302 Sur y la interseccion de la
Carrera 5a con Calle 31 Sur se obtiene un NDS C. Para el periodo pico PM, para la interseccion de la
Carrera 5a con Calle 302 Sur se tienen un NDS B y para la interseccion de la Carrera 5a con Calle 31
Sur se obtiene un NDS C. Finalmente, para el periodo pico FS, tanto para la interseccion de la Carrera
5a con Calle 302 Sur y la interseccion de la Carrera 5a con Calle 31 Sur se obtiene un NDS C, lo cual
deja ver las adecuadas condiciones operacionales actuales de dichas intersecciones.

Para la infraestructura peatonal modelada también se hizo una evaluacion del NDS para las zonas de
espera en las intersecciones de analisis, con base en los parametros establecidos en el Manual de
planeacion y disefio para la administracién del transito y el transporte Tomo 111 de la Alcaldia Mayor
de Bogota y Cal y Mayor Asociados. Con base en las estimaciones de las demoras peatonales y las
areas de las zonas de espera peatonal en intersecciones se estimd el NDS para cada zona de
acumulacion obteniéndose resultados A y B, que dejan ver una operacion adecuada en estas zonas
para las condiciones actuales de volimenes peatonales.

La representacion futura con proyecto se realiz6 enfocada principalmente en el efecto que se
produciria en el AID por el aumento en el flujo peatonal debido a la atraccién de nuevos usuarios al
portal que accederian a este buscando conectar con la Estacion de Transferencia, validando si las
condiciones de la infraestructura actual existentes (andenes, zonas de acumulacion, cebras y tiempos
semaforicos en intersecciones semaforizadas externas) resultaran suficientes para soportar los flujos
actuales y el aumento de la demanda producto del incremento de las tasas del crecimiento normal del
transito de la zona y del Portal 20 de Julio, asi como de la demanda adicional desarrollada por la
implementacion del Cable.

Los analisis se enfocaron prioritariamente en la proyeccion del flujo peatonal actual con base en tasas
anuales de crecimiento estimadas mediante modelos econométricos y se le adicion6 el flujo nuevo
que se estimo atraiga el proyecto CSC en la Estacion de Transferencia. Con dichos flujos totales se
hizo un analisis de las condiciones de la infraestructura peatonal existente a nivel de densidades y
tiempos de espera con lo cual se determinaron NDS para los 30 afios de vida til del proyecto. Las
zonas analizadas corresponden a los andenes en el AID, areas de espera y acumulacion peatonal en
intersecciones y pasos peatonales protegidos como tipo cebras. De igual manera, se realizé la
proyeccion de los flujos no motorizados, para cada tipologia, al afio 20 del Proyecto, determinando
los factores de conversion presentados en este Informe para el afio 2045, mediante la correlacion con
el PIB nacional.

Los resultados obtenidos de la interaccion de los flujos motorizados y no motorizados a futuro
obtenidos mediante el uso del modelo de simulacion dan cuenta de las buenas condiciones de la
infraestructura peatonal existente ya que para el afio 20 las zonas de acumulacion muestran un cambio
de NDS A a B, para los tres picos de analisis. Asimismo, las demoras estimadas entre el afio 1y el
afio 20 solo muestran un crecimiento promedio del 15%, siendo el pico PM el maés critico con un
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aumento promedio del 21% en 30 afios. Por otro lado, el crecimiento de los flujos peatonales
(peat/mt/min) sobre los andenes existente nunca superan el valor de 14 peat/mt-min que establece el
Manual de planeacién y disefio para la administracion del transito y el transporte Tomo Il de la
Alcaldia Mayor de Bogota y Cal y Mayor Asociados para superar un NDS A, lo cual muestra una vez
mas las adecuadas condiciones de la infraestructura existente en la zona y su capacidad remanente
para soportar la implantacion y operacion de la Estacion de Transferencia del CSC, por lo que no se
identifica la necesidad de recomendar modificaciones a las condiciones actuales.

A través de este desarrollo metodoldgico, se logré establecer que el funcionamiento la estacion de
Transferencia dentro del Portal 20 de Julio no generara a futuro importantes conflictos con los flujos
motorizados y no motorizados que circulan, durante las horas de mayor demanda de la infraestructura
en un dia habil (pico AM, PM y FS), tanto en la zona directa de influencia de la estacién (comprendida
principalmente por el corredor de la Carrera 5a entre Calle 302 Sur y Calle 31 Sur) como en la zona
de influencia indirecta (limitada por la Carrera 3 al norte y oriente, la Calle 32 Sur y 34 Sur al sur y
al occidente por la Carrera 7a). Los resultados muestran que no se generara una disminucién
importante en los niveles de servicio de las intersecciones vehiculares, asi como a la infraestructura
peatonal de andenes y zona de acumulacion y espera en intersecciones. Por esta razén, no se requieren
implementar soluciones de transito de gran impacto en la zona. Estos resultados se deben a que este
sector ya fue intervenido en el pasado para la implantacién y puesta en operacion del Portal 20 de
Julio. Intervenciones que consideraron la semaforizacion de las intersecciones Carrera 5a con Calle
31 Sur y Carrera 5a con calle 30? Sur, asi como el mejoramiento y ampliacion de andenes sobre la
carrera 5a, los cuales presentan anchos efectivos suficientes para soportar el flujo peatonal proyectado
a 20 afios en la zona de analisis. Como se demostrd anteriormente, aunque los flujos vehiculares
presentaran una pérdida de niveles de servicio a futuro en las intersecciones circundantes del Portal,
esto no se debe a la implementacion del Proyecto, sino al crecimiento normal del trafico en la zona.

A continuacion, se exponen las recomendaciones generales que se deberan tomar como base en los
andlisis realizados:

e Aunque los analisis hechos por el Equipo Consultor muestran que no hay necesidad de
realizar ninguna intervencion considerable en la zona, se recomienda reconstruir los
reductores de velocidad ubicados sobre el tramo vial de la Carrera 3 y hacerle mantenimiento
preventivo a la sefializacion horizontal y vertical existente sobre las intersecciones
semaforizadas de la Carrera 5a.

e Al ingreso de los buses alimentadores por el sector de la Calle 30b Sur es necesario
implementar sefializacion que indique la presencia de la nueva estacién de transferencia y
permita un ingreso mas seguro de los buses.

e Al interior del portal es necesario implementar sefializacién que guie a los usuarios de la
estacion, ya que como se menciond en secciones anteriores el acceso se hara por una pasarela
peatonal que conectara con la plataforma de buses alimentadores

e Se hace necesario ubicar sefializacion informativa al interior del portal justo después del
acceso de buses alimentadores por la Calle 30b. Esta recomendacion se hace a pesar de que
la implantacion de la estacién impactara minimamente el patio de maniobras, sin embargo,
se hace necesario informar a los conductores de los alimentadores sobre la presencia de la
estacion.
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ACTUALIZACION, AJUSTES Y COMPLEMENTACION
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CONSORGIO CS DEL CABLE AEREO EN SAN CRISTOBAL, EN BOGOTA

Respecto de las condiciones de Seguridad Vial en la zona del Portal 20 de Julio, de acuerdo al analisis
de informacion historica realizada por el Consultor, se identifica y recomienda lo siguiente:

La zona actualmente cuenta con dispositivos de control que favorecen a regular los flujos
vehiculares y a proporcionar los pasos protegidos para los usuarios peatonales y de bicicletas,
localizados en las intersecciones de la Carrera 5a con Calles 31 Sury 302 Sur, lo cual favorece
la mitigacion de siniestros viales. Sin embargo, los datos histéricos dan cuenta de la
ocurrencia de incidentes en el corredor al frente del Portal con afectacion especial del peaton.
Lo anterior sefiala que, a pesar de la existencia de los dispositivos mencionados, concurre un
desacato de los actores a respetar y cumplir con los tiempos de cruce y se estan realizando
maniobras sin proteccion especialmente a mitad de la cuadra, dado que es un punto sin
regulacion.

Se requiere de medidas adicionales, sumado a los controles semaforicos descritos, que
propendan por lograr una pacificacion del trafico y una reduccién de las velocidades de
circulacion de los vehiculos, en la distancia que separa los dos semaforos, por lo que la
Consultoria recomienda la implementacion de resaltos u otros elementos fisicos que induzcan
a disminuir la rapidez de circulacion en pasos establecidos a mitad de cuadra.
Complementario a lo anterior, se debera reforzar y mejorar la sefializacion de la zona con el
fin de advertir de la presencia de los peatones y la necesidad de proteger a este actor
vulnerable.

Se hace importante una concientizacion y educacion de los peatones de forma tal que
entiendan la importancia del uso de los dispositivos que se han disefiado e implementado en
el sector para la proteccién de su vida.

Las medidas anteriores seran objeto de disefio por parte de la Consultoria en la siguiente fase
del Estudio, enfocadas en garantizar la seguridad vial del usuario que accedera peatonalmente
al Portal 20 de Julio para usar el Sistema de Cable.
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