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/CONCEBIR LA MOVILIDAD
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MOVILIDAD
*PEATONAL
*CICLISTA

*VEHICULAR (CAMION
CARGA, AUTOMOVIL)

*BUS

+OTROS (TREN LIGERO,
METRO...)

*FERROCARRIL
*MARITIMA
*AEREA

_ INTRAURBANA
|

|

PERSONAS
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ACORDE CON
FORMAS DE VIDA

CONTEXTO
GEOGRAFICO

SOCIOECONOMICO
INTEGRAL
COMPLEMENTARIA
DIVERSIFICADA

RESPUESTA
SOCIOECONOMICA

DEMANDA
CAPACIDADES
TECNOLOGIA

*ACORDE CON FORMAS DE VIDA:
VINCULACION CON PLANEACION
ECONOMICA, TERRITORIAL, ETC.

*INTEGRALIDAD: MULTIMODAL,
TODOS LOS SISTEMAS, BUSCAR
SOLUCIONES DE FONDO.

*RESPUESTA SOCIOECONOMICA:
*ACORDE CON LA DEMANDA

*ESTABLECER PRONOSTICOS DE
DEMANDA 'Y NECESIDADES

DIMENSIONAR
INFRAESTRUCTURA

OBTENER AHORROS

MODERNIZAR Y EFICIENTAR LAS
ACTIVIDADES DE LOS
CIUDADANOS

PLANEAR LA MOVILIDAD




« Escalas?
*Tipos?
*Quienes?
«Como?

eInstrumentos analiticos

*Técnicos:
*Modos
*Tecnologias: ej. peajes
«Convivencia
«Competencia
*Socioeconémicos
*Financieros
*Politico-administrativos

*Fisico-ambientales
+Contextos
sImpactos

Movilidad Regional

ELLUGAR
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The Bunch of Grapes Representing a Diversified View of the EU
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| Possible Development of New Global Econamic Integration Zones

TENTATIVE POUR UNE DEFINITION SPATIALF
DES ZONES IVINTEGRATION MONDIALE PERIPHERIQUE
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Map: Univers ity of Pennsyivania
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2008: 28.7 million passengers »:u-\-o?:u' o
(six straight years of record ridership) .
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17 ciudades y ampliandose rapidamente

RED DE AUTOPISTAS
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Fuente: Gilles Antier, IAURIF, Francia, 2004




RED FERROVIARIA

=——Red express regional (RER)

——=Red trenes suburbanos y

Fuente: Gilles Antier, IAURIF, Francia, 2004

Consecuencia : crecimiento rapido
del uso del automovil
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Hoy, 66% de los desplazamientos motorizados
ocurren desde un suburbio hasta otro
>>>>> Inadecuacioén de lared de TP
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Fuente: Gilles Antier, IAURIF, Francia, 2004

Necesidad de crear « vinculos por anillos »

Fuente: Gilles Antier, IAURIF, Francia, 2004




ORBITALE

TANGENCIALES
FERROVIARIAS
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TPDA ACCESOS CARRETEROS ZMG 2006
ACCESO TPDA %

1|Carretera cuota a Zapotla 32,065) 14.81%
2|Carretera libre a Zapotlar| 16,436 7.59%
3|Carretera a Chapala 59,282 27.37%|
4|Carretera a Colima 41,713] 19.26%)
». 5|Carretera a Nogales 27,547 12.72%|
" 6|Carretera a Tesitan 25,420 11.74%|
7|Carretera a Saltillo 14,111 6.52%

) - TOTAL| 216,574 100.00%|
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Fuente: Proyecto de Plan de La Region Metropolitana £ - & '_ :
De Guadalajara, Consejo de la Zona Metropolitana,
Gob. Del Estado de Jalisco, 2007

- ~ & Aguascalans a Aguascamis

Fuente: Proyecto de Plan de La Regién Metropolitana
De Guadalajara, Consejo de la Zona Metropolitana,
Gob. Del Estado de Jalisco, 2007




Estado del medio ambiente |
RIESGOS ACTUALES Y POTENCIALES
* Expansion urbana a
costa del capital
ecolégico

El 50 % de areas de i s ok .

[ Reseren coumsda y Modia

I Fonserve y mece

reservas sobre suelo no JEEEEEEEEEE I I s
apto para el desarrollo s
urbano

Fuente: Proyecto de Plan
Intermunicipal de Desarrollo Urbano,

Municipios de la ZCG, Julio de 2008 1
10 Kilometers

AREA METROPOLITANA [0Relt/:\ o) AWM/ X7
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ESCENARIO TENDENCIAL

Utilizacion parcial de las
reservas.

Desarrollos aislados sobre
vias de comunicacion.

Aparicion de nucleos
urbanos al norte de la
barranca.

Corredor disperso hacia El
Arenal.

Fuente: Proyecto de Plan
Intermunicipal de Desarrollo Urbano,
Municipios de la ZCG, Julio de 2008




Mgtrépoli logistica

| GlobaI-Loc_:a.'I

Fuente: Proyecto de Plan Intermunicipal
de Desarrollo Urbano, Municipios de la
ZCG, Julio de 2008

. . . PLANEAR LA
Evaluacion de impacto social MOVILIDAD URBANA:

— INSTRUMENTOS/

TOT_Flow

150000 75000 37500
01 2 3

Ejemplo de evaluacién
de alternativas:

1) 40km de futuros corredores
de transporte colectivo

Beneficio: 300,000 usuarios
(8,000pphps

Costo LRT: $3,000 mill MN
Costo BRT:  $600 mill MN
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PLANEAR LA
MOVILIDAD URBANA:

_— INSTRUI\/IENTOS/

Evaluacion de impacto social

Ejemplo de evaluacién
de alternativas:

2) 90km de futuro libramiento

Beneficio: 60,000 usuarios

Costo: $1,500 mill MN

Resumen:

benef directo
Opcion ampliacion Carr CasasGdes: 14,000 veh/dia
Opcion  libramiento  Panam-San Jerénimo: 320

Evaluacion de impacto social

veh/dia

e T

"ﬂl:l'.'.‘ LEGAL DE CD. JUAREZ

A QML .
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* Escalas?
*Tipos?
*Quienes?
«Como?

eInstrumentos analiticos

*Técnicos:
*Modos
«Tecnologias: ej. peajes
«Convivencia
«Competencia
*Socioeconémicos
<Financieros
*Politico-administrativos
*Fisico-ambientales
«Contextos
sImpactos

Movilidad Urbana

ELLUGAR
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MOVILIDAD URBANA

ACORDE CON FORMAS DE VIDA?, INTEGRALIDAD?, RESPUESTA
SOCIOECONOMICA?

O VISION PARCIAL?

Tendencias de los afios 60 ...calles paralos automagviles
1960

PLANEAR LA MOVILIDAD URBANA

ACORDE CON FORMAS DE VIDA?, INTEGRALIDAD? ,
RESPUESTA SOCIOECONOMICA?

O VISION PARCIAL?

Tendencias de los afios 60

...ciudades para los automoéviles
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PLANEAR LA MOVILIDAD URBANA:

¢En qué dosificacion modal...?

¢...y de uso de suelo?

Cuando usted define su ciudad alrededor de
los carros, el resultado es mas carros!

Fuente: Guillermo Pefialoza, Walk and
Bike For Life, 2006

VALK

FOR LIFE
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ACCIONES Y ENFOQUES TRADICIONALES

-“Mas calles, mas anchos de vias, para
tener menos embotellamientos”

-Las inversiones orientadas hacia un solo
modo de transporte

-Solucién puntual de cruces, mediante la
construccion generalizada de pasos a
desnivel

2

—

2

CONSECUENCIAS

-Abandono del uso del transporte publico. Cada
vez menos usuarios

-Peatones y ciclistas sin ninguna seguridad.
Reduccién de viajes en estos modos

-Se expande la idea de poseer un carro como
Unica solucién a la movilidad y a la produccién
-Mds carros, mas embotellamientos, menos salud
-Despilfarro de energia y espacio

-Se pierde la oportunidad de ofrecer alternativas
multimodales

-Se pierde la posibilidad de conectar los sistemas
entre si.

-Subsidio a un numero limitado de ciudadanos
-Se afectan comercios, usuarios y habitantes y se
limita la conectividad en otros medios de
transporte

-Soluciones parciales en cuanto a
multimodalismo, habitabilidad, etc.

-ACCIONES Y ENFOQUES TRADICIONALES

-Mayor uso del espacio publico para
circulacion

-Grandes inversiones en vias periféricas
-Se han venido construyendo autopistas
urbanas, orientadas al paso rapido de

vehiculos

-Subsidio al pavimento y al
estacionamiento de vehiculos,

-Manejo politico del transporte
-Proteccion de la via publica contra

obstrucciones, exceptuando areas
peatonales (invadidas por vehiculos)

vy b

v

-CONSECUENCIAS

-El espacio publico pierde importancia para la
congregacion e intercambio entre las personas;
reduccion de espacios verdes y de convivencia

-Incentivo a la extensién y dispersidn de la ciudad
-Se afectan las relaciones interpersonales
-Ruptura del tejido urbano y social, costos
elevados de salud, ambientes inhdspitos,

-Estimulos a la motorizacion y a la dependencia
del automovil

-Servicio de transporte publico irregular, poco
confiable, desarticulado, sobre-ofertado,
inseguro, costoso por las transferencias, lento...
-Las banquetas convertidas en estacionamiento
de vehiculos
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EJEMPLOS

Viaductos
Nodos

TENDENCIAS INTERNACIONALES

MOVILIDAD

automovil.

*Privilegiar el transporte publico interconectado
con otros modos de transporte no motorizado.
Las ciudades estdn desincentivando el uso del

eLas ciudades estan invirtiendo en los modos de
transporte mas eficiente.

Dentro de un rango de 100 m del
viaducto las concentraciones de
ultrafinas son 25 veces mas altas.
Afecta a gente que vive, trabaja o
viaja dentro de un rango de 100 m.

Nifios afectados: que crecieron a 1/3
de milla de un Viaducto: generaron
dafios respiratorios permanentes por
PM10, PM2.5, black smoke, NO2 y
benzina (NYT 30/01/07)

En California, los legisladores estan estableciendo politicas que
reduzcan los dafios en los sectores vulnerables. Por ejemplo,
prohibiendo escuelas en una franja de 500 ft de un viaducto.

Adverse
Health Effeces
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TENDENCIAS INTERNACIONALES

Pares viales

Los anchos de carriles y los sentidos
estan directamente relacionados con
la velocidad automotora.

Los pares viales tienen impactos
importantes a la velocidad entre
nodos y entre zonas de la ciudad.

Sin embargo su impacto en la
movilidad es negativo para los modos
no motorizados y el transporte
publico.

Restringen la accesibilidad.
Constituyen atractores de viajes
motorizados y ambientes urbanos
agresivos e inseguros.

En muchas ciudades se esta dando

Movilidad basada en el
transporte publico, y los viajes
no motorizados

Accesibilidad peatonal
generalizada

Integracion

20
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Circa 7935 Eardy National Trunk
Highway Systern in Norih
Hennapin Counfy

The solution: walkable towns

ekstudio-
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trabajo accesibles
fisicay
socialmente
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CONTEXTO INTERNACIONAL

and 1995

ESTADOS UNIDOS 82-95

«Falta de inversion en transporte pablico
«Comunidades con calles construidas para la
velocidad, no para la gente

«Disminucion de viajes al trabajo a pié de 25
porciento entre 1990 y 2002

*El porcentaje de obesos subié 70 porciento
*Aumento de riesgo para personas

*Riesgos de salud por la disminucién del habito de
caminar

Population

Obesity Trends* Among U.S. Adults
DD 451 N0 1. S N,

Nationally, between 1982

walking

Average
Length of
Commute

Obesity Trends* Among U.S. Adults
BREﬁ-S a5 5 persan)

[ TET—rN

T i D | =
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Estados Unidos
97-07

From the Margins
to the Mainstream

ANTECEDENTES

ESTADOS
UNIDOS

G e - s 3
Se ha dedicado el mas importante espacio publico de las comunidades — las

calles — a un solo prop6sito — mover vehiculos — en vez de dedicarlos a
fortalecer los lazos comunitarios

La evidencia muestra que la ampliacion y extension de
las calles no impacta el numero de horas que perdemos

sentados en el trafico cada afio. Roadway
. expansion
.. . More congestion
En vez de resolver la congestion, més carreteras en and condlice sed capacity
realidad alientan la construccion de desarrollos alejados,

de baja densidad y mono-funcionales. En estas nuevas

comunidades, los destinos obligan a manejar distancias Increasad traific Increased land
mas largas y con mas frecuencia, que en las generation e | values
comunidades pluri-funcionales y compactas i

tradicionales. El trafico “generado” vuelve a saturar g
rapidamente las carreteras.
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Pioneer Courthouse Square
Portland, Oregon's MAX light rail system

Esta combinaci6n de acciones sustituy6 un espacio de
estacionamiento

Annual Change in Driving and Transit Use, 1994-2000

6%

4%

0.052
0 0.05

0.027 0.028 0.026

1996 1997 1998 1999 2000

o
W Driving {Miles of Travel) - _: e
@ Transit Use (Boardings) —

Percent Change From Previous
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Plan your community
around cars...get more cars.

Orientacion de la Proteccion

| IS

]

i

-

T,
!

LONDRES

s
S T |
C°“Qestion
Charging

Central
ZONE

Mon - Fri
7am-6.30pm

Fuente: Tony Doherty, Transport for London, 2006
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Paris

ANTECEDENTES

Asunto No. 1: Trafico (embotellamientos, estacionamiento andrquico,
inseguridad de ciclistas y peatones) VS. Calidad de vida de residentes,
trabajadores y visitantes (Competitividad)

Lema de campafia: 25% de los ciudadanos motorizados usan 94% de la
vialidad

Mas del 80% de los Paris
Parisinos aprueban los
cambios y quieren mas.

Las banquetas se han ampliado considerablemente

Se han generado ciclo-rutas compartidas con buses y ciclo-rutas dedicadas (mas de 300 kilometros)

Se han plantado muchos arboles

Un nuevo tren ligero se construye en la periferia ligado a las estaciones de metro y RER

La primera etapa del tranvia se abrié en 2006, con una operacién de 100,000 pasajeros diarios, una
frecuencia de 4min. y 40% mas rapidos que los camiones existentes

Mas de 40 km. de lineas dedicadas de autobuses (doblo la velocidad promedio y mejoro el servicio) con
paneles de informacidn en tiempo real

Los “ejes rojos” creados en los afios 80, de un sentido ahora y sin estacionamiento lateral se estan haciendo
de dos sentidos e incluyen ciclo-ruta

El viaducto de los lados del Sena ya se cierra los domingos y un mes al afio y numerosas zonas de “Paris
respira”

Cada afio se retiran 55,000 espacios de estacionamiento sobre la via publica.

En el 2012 solo vehiculos de emergencia seran admitidos en el corazdn de la ciudad (3.5 km2)

Ha habido un aumento de 6% anual en el uso del transporte publico en toda la regién metropolitana. Ha
tenido mucho éxito y se ha mantenido estable la velocidad de vehiculos particulares

Se planea hacer subterraneo el periférico y aprovechar la parte superior como espacio publico y grandes
parques

Ha bajado considerablemente la polucién atmosférica

26
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La condicion basica de un anillo de TP :
vinculacioén con los ejes radiales existentes

Taller « Transporte y movilidad urbana »
Querétaro 2004
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Aspectos practicos de la gestidon del transporte
y del transito en las ciudades francesas

El estacionamiento
en el centro ciudad

Fuente: Gilles Antier, IAURIF, Francia, 2004

Tendencias hoy de las estrategias
de movilidad urbana : limitar el acceso
de los automoviles al centro ciudad

Riesgode
congestion
del centro

Fuente: Gilles Antier, IAURIF, Francia, 2004
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Gestion de la politica del estacionamiento

Politica activa
de comunicacion /
informacion a los usuarios

Nivel de ocupacion
(senalizacion dinamica)

Nivel de tarifas

Fuente: Gilles Antier, IAURIF, Francia, 2004
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Capacidad Frec Cap Demanda
Tecnologia unidad max  corredor para
recom factibilida
E' 75 pax 4 min 2,250 pax/hr 1,350 pax/hr
Ef ‘Autobus
L — - — . 100 pax 2min 6,000 pax/hr 3,600 pax/hr
I 3 Autobus articulado
% E Eg— 140 pax 2min 8,400 pax/hr 5,000 pax/hr
@ -L| Autobus biarticulado
6 (% 200 pax 2 min 12,000 pax/hr 7,200 pax/hr
O Tren ligero simple
° 430 pax 3 min 17,200 pax/hr 12,400 pax/hr
'é Tren ligero (Metro ligero)
b3 800 pax 3 min 32,000 pax/hr 22,400 pax/hr
Metro
Sistemas de Transporte Comparacion
Frecuencia - Capacidad
300 \ \
B | TransMilenio (Conjunto) |
© E ! — L, 1
Eo 250 %Tranlelenlo (Estacion) |
— |
S . . '
e S 200 - n TransMilenio (Servicio) }
= = \
< $ 150 Transporte en Calle (Buses-Tranvias) |
‘©C T ] |
5% ‘
[
S = 100 - _ i
[S] SR ol |
L = T R R I
S S~ e E
LC 50 - e Transporte Rapido-(Metre)—---—
[ S
o e
O T T

o
N
o
o

Capacidad Vehiculo (Pasajeros/Unidad)

400 600 800 1000 1200

Fuente: Vuchic, Vukan R. “Urban Passanger Transportation Modes”, 1992
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Sistemas de Transporte Comparacion

[ DU N ISR [ I SURER N R [ N R B R e |
< 60 ‘ . ~
s | Transporte Rapido (Metro)
< 74 - - - — — - — — |
= 50 |
X 1
:—E 40 T
(&)
E 30 - TransMilenio (Servicio) TransMilenio (Coniuntj
o
_‘; 204 @ TransMilenio (Estacién)
©
210 -
% i Transporte en Calle (Buses-Tranvias)
> 0 1 1

o

10000 20000

30000 40000 50000

Capacidad Linea (Pasajeros/hora)

Fuente: Vuchic, Vukan R. “Urban Passanger Transportation Modes”, 1992

Sistemas de Transporte Comparacién

B b
[@RNé)]
I

w
(4]
I

N W
o1 O
}\
|
|
|

Transporte Rapido (Metro) \

J

Tl
o ol
o
I
|

TransMilenio (Servicio)

ol

Transporte Calle (Buses-Tranvias TransMﬂenio (Conjunto)

TransMilenio (Estacion)

Inversion (US$ Millones/Km)
N
o
|

o
o |

250 500

750 1000 1250 1500

Capacidad Productiva (Pasajeros-Km/h® x 10°)

Fuente: Vuchic, Vukan R. “Urban Passanger Transportation Modes”, 1992
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Il

Modelo de ciudad

Nuestra Filosofia

Antecedentes

| Ciclo-rutas |

e
Res n
vehicular

L) . .
*Recuperacion del Espacio
Piihlicn

Nuestra filosofia

Tratar de arreglar el problema de los
trancones con mas infraestructura vial, es
como tratar de arreglar el problema de la
gordura aflojandose el cinturdn

El 75% de los
colombianos vive
enh ciudades.
Cdémo movilizarse
se ha convertido
en uno de los
temas mas
importantesy
criticos.

%
WP tundacion por el pais que queremos
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Nuestra filosofia

"H Tratar de arreglar el problema de los
trancones con mas infraestructura vial, es
como tratar de arreglar el problema de la

Modelo de ciudad gordura aflojandose el cinturdn
Nuestra Filosofia El 75% de los
Antecedentes colombianos vive
on ciudades
= I 3 Cdémo movilizarse
— se ha convertido

en uno de los

temas mas
Restr .
vehicular Importap’_cesy

criticos.

w2

* fundacién por el pais que queremos

Problemas del transporte

lll colectivo
Mientras entra en funcionamiento un sistema
masivo que solucione los problemas del transporte
colectivo, esta modalidad debe declararse en un

Modelo de ciudad periodo de transicién, para ser reemplazada
completamente por un sistema masivo en el que se

logre una propiedad empresarial.
uestra Filosofia d prop P
Antecedentes

~ voddo
| Ciclo-rutas |

vehicular

* fundacién por el pais que queremos
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Modelo de ciudad

La Fund

Nuestra Filosofia
Antecedentes

Modelo

Res
vehicular

ussica Fiosofs |

~ voddo
| Ciclo-rutas |

Por qué buses y no metro

= El metro no atiende la demanda: en América
Latina ningln sistema de transporte urbano férreo
llega a atender ni siquiera el 10% de los viajes.

* Menos inversion social: los sistemas férreos, al
ser mas costosos, absorben recursos que podrian
destinarse a soluciones potenciales de problemas
gravesy urgentes de los ciudadanos mas pobres.

* El costo de los buses es s6lo una fraccion del
costo de un metro: las vias de cualquier ciudad
pueden servir para el funcionamiento de sistemas de
transporte masivo con base en buses articulados, con
capacidades y velocidades similares a las de un
metro, pero con costos de inversion y operacién que
son sélo una fraccion de los sistemas férreos.

W
%’ fundacién por el pais que queremos

28

Por qué buses y no metro

= El mas econémico de los sistemas férreos
exige una inversién minima de US$50 millones
por kilometro, y si es subterraneo rara vez
menos de US$100 millones. El sistema con base
en buses puede requerir una inversioén publica
de apenas US$3 millones por kilémetro.

= Los sistemas subterraneos no son agradables,
salvo en tramos muy cortos. Es preferible tener
iluminacién natural, viajar viendo arboles,
edificiosy gente. Las clases de ingresos altos
pueden preferir el sistema férreo para impedir
reducciones en la via que usan sus vehiculosy
evitar el estorbo de los buses.

W
% fundacién por el pais que queremos
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= Privilegiando los derechos de la mayoria que
se moviliza a pie o en transporte plblico
(80%), frente a los de quienes se desplazan en
vehiculo particular.

= Favorecer alternativas que permitan
desplazarse a pie, en bicicleta y en sistemas
masivos aptos para el uso de los nifos, las
mujeres embarazadas, los discapacitados, los
abuelos. Es la solucion mas justa y democratica
porque garantiza un trato digno para todos los
ciudadanos.

W

W e s o e pon wareman.

Recuperacion del Espacio Publico

Primer semestre 1998 Noviembre de 2000
- P g
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Infraestructura

| Lo corredores deben construirse interconectados,
Y adyacentes a los andenes, en los separadores viales o
i enlas alamedas

- A
Bogota, Av. El Dorado

En Bogotd hay 291 Km., de ciclo-rutas
construidas, en sectores como la Calle 80, la
Avenida 19, la Avenida El Dorado y la Avenida
Ciudad de Cali. Para el afio 2010 se espera una
red construida de.376 Km.
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*LAS CALLES DESEADAS:

epropicias a la salud, que representan menor
consumo de carburantes y conservaciéon del medio
ambiente

ecalles que hacen un uso mas optimo y racional de
la infraestructura

ecalles que reducen los costos y tiempos de

traslado, considerando todos los modos de
transporte

PLANEAR LA MOVILIDAD URBANA:
CAMBIO DE PARADIGMAS

ACORDE CON FORMAS DE VIDA,
INTEGRALIDAD, RESPUESTA
SOCIOECONOMICA

*SUSTENTABILIDAD

*BAJO CONSUMO DE
CARBURANTES

*OPTIMIZACION DE LA
INFRAESTRUCTURA

*REDUCCION DE LOS TIEMPOS
Y COSTOS
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PLANEAR LA MOVILIDAD URBANA:
CAMBIO DE PARADIGMAS

ACORDE CON FORMAS DE VIDA,
INTEGRALIDAD, RESPUESTA
SOCIOECONOMICA

...calles amables, propicias al
encuentro y las relaciones
sociales

...Expresion de la democracia

PLANEAR LA MOVILIDAD URBANA:
CAMBIO DE PARADIGMAS

e

...calles respetuosas del
entorno y favorables al tejido
verde
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PLANEAR LA MOVILIDAD URBANA:

...calles atractivas
para la actividad
M comercial,

CAMBIO DE PARADIGMAS .

PLANEAR LA MOVILIDAD URBANA:

e

ACORIBE CON FORMAS DE VIDA,
INTEGRALIDAD, RESPUESTA
SOCIOECONOMICA

PEATONAL | L

CAMBIO DE PARADIGMAS

_—

Calle para el t.p., peatéon y ciclista

'jr'—l- T B3 f

-
—— =
i £

MAYOR CAPACIDAD

Calle para el automovil

SECCIONES CON CAPACIDAD EQUIVALENTE (sin considerar trafico
peatonal)
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PLANEAR LA MOVILIDAD URBANA:
CAMBIO DE PARADIGMAS
/

ACORDE CON FORMAS DE VIDA, INTEGRALIDAD,

RESPUESTA SOCIOECONOMICA Calle para el T.P,, peatén y ciclista

T o ﬁ bl e
B Ten 68 @& =27 ii 417

| . » P R— |

* Viade integracion e« Elemento derespuesta social . Calidad de vida generalizada
y consolidacién urbana

Calle para el automovil

=N

H

ss oo b s
[ s !
* Via de ruptura * Elemento de especulacion y  Privilegios selectivos
dispersién urbana
SOPORTE SOCIAL G
Guadalajara FUNDACONMETROPOLI
PRIMERA ETAPADE PLANEACION ESTRATEGICA
GUADALAJARA 2020
1.6 TRASPORTE URBAND
NIVEL DE PRIORIDAD _ cD
Sistema de transporte pablico en la ciudad |G 96 141%
Tren ligero [N 92 7%
Transporte Urbano: Autobuses | 92 22%
Transporte Urbano: Trolebuses — 84 375%
Transporte Urbano: Taxis _ 80 31.0%
Tréfico urbano _ 90 21.9%
Estacionamientos N EMMEE 85 BE%

Transporte Aeropuerto-Ciudad | 84 27 4%




MOVILIDAD URBANA

SOPORTE SOCIAL 1 |Transporte publico eficiente, extensivo y accesible 87
2 Espacio y proteccién para peatones y ciclistas 55
3 |Oferta multiple de sistemas de transporte 50

SEG U N DA ETAPA 4 |Conectividad urbana 34
5 |Disminucién de la congestién 30

DE P LAN EAC I O N 6 |Accesibilidad para todos 27

ESTRATEG | CA 7 |Disminuicién de tiempos de viaje 22
. Disminucién de privilegios a autos

GUADALAJARA 2020

Actividades urbanas cercanas: usos mixtos, densificacion

10 |Cultura civica: conductores y choferes educados
., |Transporte no contaminante

12 __|Estacionamientos organizados por uso y vehiculos
Sefializacién e informacién de movilidad

14 |Atencién a minusvalidos

Hoy la ciudadania espera acciones con otros enfoques:

= Acciones que respondan a los planteamientos sociales y
técnicos

= Acciones que respondan a las practicas de movilidad
sostenible

=Espera la oportunidad de recuperacién del espacio publico
para los ciudadanos, en particular, los sectores vulnerables
=Espera una mejor accesibilidad para las personas hacia todas
las colonias de la ciudad y para todos los modos de transporte
=Espera mas encuentro social, a partir de la transformacién de
vias publicas

=Espera una mejor calidad del aire.

SOCIEDAD DESARROLLADA #
SOCIEDAD MOTORIZADA

TRANSPORTE | CICLISTA +
AUTOMOVIL PUBLICO PEATON

Austria 39 13 40
Canada 74 14 11
Dinamarca 42 14 41
Francia 54 12 34
Alemania 52 11 37
Italia 35 21 54
Holanda 44 8 46
Noruega 68 7 25
Suecia 36 11 49
Suiza 38 20 39
Reino Unido 62 14 20
Estados Unidos 84 3 10

?




PASOS PEATONALES
Horsepower
La dificultad para los peatones de escalar al 2?.::2? 450
menos 6 metros sobre el nivel de banqueta Ferrari -
que requieren 75 escalones de subiday 335 F1
bajaday entre 60 y 75 m. de rampa. Esta Ssehr::)q 120
dificultad se acentua entre las personas que T
con mas seguridad y facilidad necesitan EspritVe | 200
cruzar la calle. Cheviolet [ -
. . . Corvette
*Tiempo para un peatén: 10-20 minutos
. . Porsche
*El temor de transitar por un espacio e EIlD
confinado, largo y estrecho hace poco Mitsubishi
atractivo el uso de los pasos elevados para | 2006 | 30 Hummer: 242-700
peatones Ford
. . . 10
eLa tendencia urbanistica en las ciudades es Escort CABALLOS

la “peatonalizacion” o la preferencia del
peatdn sobre el vehiculo, mediante una
separacion funcional del trafico vehicular
rapido y un disefio de las calles donde tiene
proteccidn asegurada el peaton.

eLos puentes peatonales no alientan esta
preferencia al peatdn, pues le obligan a L= 1 HORSEPOWER
realizar el esfuerzo o desvio. Las B 23,000 fopt-pounds
recomendaciones de principio son en el Eetlipits
sentido de obligar a subir, bajar o rodear a
los vehiculos confirmando la preferencia al
peatdn descrita.

PASOS PEATONALES

eLos puentes peatonales limitan e incluso eliminan como
usuarios de los mismos a los peatones mas necesitados:
personas cargadas con bultos. los ancianos, las personas
con nifios pequefios y los discapacitados. Para cumplir
con los requerimientos de servicio se requeriria dotar a
los puentes peatonales de elevadores, ligarlos a
instalaciones de edificios o espacios publicos de uso
peatonal con instalaciones similares o construir una
solucidén a base de rampas. Las rampas representan
dificultades funcionales, ya que su pendiente debe ser
menor al 10%, lo que implica longitudes de alrededor de
70 metros de largo y anchos minimos de 1.60m libres,
debido a que se trata de espacios confinados.
p




PASOS PEATONALES

Hoy en dia los peatones no pueden circular por
as banquetas

Hoy en dia los peatones no
pueden circular por las
banquetas
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Beneficios selectivos VS generales de la inversién

Beneficios selectivos VS generales de la inversion
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Beneficios selectivos VS generales de la inversion

Movilidad de la Zona Metropolitana

eDatos generales: caracteristicas de la metrépolis
eLo que se viene haciendo

eLos impactos socioecondmicos

eLos proyectos (inercias)

ePracticas de movilidad sostenible

*Metas

ePropuesta de organizacidn del proyecto
eDefinicion general de alcances

ePresupuesto de costos
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Movilidad de la Zona Metropolitana
Datos generales

-En la ZMG circulan cerca de 1’500,000 autos,

aunque solo751 mil 642 hicieron verificacion MG 1960-2005
vehicular en 2007 '
-Durante el 2005 se registraron 47 mil 689
accidentes, es decir, 32 percances por cada mil 0 wPoblsciin
autos.

-Los vehiculos automotores contribuyen en un 75%
de la polucién atmosférica

-Cerca del 80% de la ocupacidn vial es transporte
privado, cuando el desplazamiento del 80% de la
poblacion es en transporte publico.

Nalar

-Dias en que la ZMG estuvo fuera de la norma
ambiental en el afio 2006: 155 dias (42%). Hasta
Agosto de 2007, 100 de 243 dias fueron NO
saludables, es decir, un 40%.

Movilidad de la Zona Metropolitana
Datos generales

-El aumento total de la poblacion entre 1960 y 2005
fue del 457%, es decir, crecio 4.5 veces. En el mismo
periodo, el aumento de los vehiculos automotores
fue del 5563%, es decir 55 veces la cantidad de
1960.

-El aumento en viajes vehiculares provoca mayor
extension urbana

IMG 1960-2005 MG 1990-2005
+ — —Pohblacian |
- 220 = Superficie
© —Publacion s | ==\ehiculos
=—=Superticie .
s . 5
§ © ——Vehiculos / .
. / e
/ I >
150 185 170 MTE 1380 0 20 a T .
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Vias de
comunicacion
transporte individual
proyectos
inmobiliarios

La planificacion esta basada en sistemas de transporte privado=impactos lineales

Impactos del transporte publico= polares o nodales.

Las'vias de
comunicacion,
principales inductoras
del erecimiento
territorial.

Las politicas de
movilidad atienden a
la minoria.de la
poblacion con
ingresos mas altos

Las vias rapidas
generan suburbios
excluyentes de baja
densidad

Generan mas
congestion

Provocan barreras
soglales, espaciales,
derroche energético

Deshumanizan la
ciudad

Costos colaterales
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|4 zonificacion ha
genetado Una
separacion funcional
entre las actividades
urbanas y contribuido
alaextension y al
cambio de escala.

| & economia de mercado, la
Concentracion de mano de obia
en produccion v servicios, el
efectode masay la
productividad, sumadas a la

separacion funcional, al cambio

de escala v a un enfogue al
cliente en automovil.
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L a segregacion espacial llevada a
extremos inconcebibles hace algunos
afios

o1



Deseo de propiedad

Beseo de vida campestre (huidade la
ciudad)

Inseguridad

Transformacion de referencias culiiirales
(simbolos comunitaiios)

¥ el espacio publico?

T
/A 2 WL Hasta Loma Sur=

37.5 millones de
m2 perimetro= 42
kim:
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Marcada por la segregacion, la
mdividualdad, la diversidad

Globalizacion: movilidad hiiida de la cludad,
alienacion, transforniacion de feferencias culturales
(simbolos comunitarios)

¥ el espacio publico?

LAS CIUDADES

EVOLUCION FISICA EVOLUCION SOCIAL EVOLUCION ECONOMICA




AVERAGE PER CAPITA RETAIL BUILDING STC
(Square Footage per capita)

Shopping Center

Total Shopping Spaces as Shares of
Period Retail* Centers Total Retail (%)
1970-1979 29.0 9.4 38.4
1980-1989 32.3 14.7 54.6
1990-1999 35.8 18.9 63.5
2000-2003 39.1 20.0 63.5
2004 (est.) 40.5 20.3 62.8

Concentracion

Efecto de masa

Productividad

Europa=2
Jap6n=3

Inglaterra=3

10.

14

Demanda EEUU= 18 VS 40

8

MEXICO: Wal-Mart Invades

swallowing Mexico”

2006 790 Y

ciudades mexicanas

“The company that ate America is now

Tim Weiner, New York Times, Dec 6th, 2003.

Wal-Mart, la mas grande empresa
estadounidense ya es el mas
grande patrdn privado de México
(100,164 empleados en 2003).

2003 633 tiendas

En 2005 abrié 95 tiendas en 60

...llevado a sus
limites

United States |Mexico Britain Canada |Germany [China Brazil Argentina
TOTAL STORES: 3,499 633 266 225 92 31 25 11
TOTAL EMPLOYEES: 1,200,000| 100,164| 127,800 58,000 13,000 16,000 6,600 4,200
YEAR ENTERED MARKET: 1962 1991 1999 1994 1998 1996 1995 1995
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50 millas y ahora se
sobrepone, sin que el poder { _
adquisitivo haya aumentado Market demand Downtowns  Malls + big boxes

Movilidad de la Zona Metropolitana

Lo que se viene haciendo
CARGAS VEHICULARES EN LA RED VIAL DE LA ZMG A MAYO DE 2006

-VER PUNTOS ANTERIORES

55



Movilidad de la Zona Metropolitana
Los proyectos gubernamentales

-Ruta de transporte publico tipo BRT
-Ciclo-vias

-Reestructuracion institucional
-Modernizacion de empresas transportistas
-Tarifa Unica

-Plan de Movilidad (mediano plazo)

-Viaductos

-Pares viales

-Vias regionales
-Puentes peatonales

Movilidad
Practicas de movilidad sostenible

La tendencia internacional sostenible en las ciudades es privilegiar el transporte publico
interconectado con otros modos de transporte no motorizado.

*Se ha comprobado que la construccidn de vias rapidas hacia las zonas periféricas no
representan una solucién y solo generan mas trafico y expansion de la ciudad

*Los peatones requieren cruces a nivel o mediante dispositivos que permitan el acceso a
todas a personas de las edades y condiciones fisicas.

eLas vias vehiculares rapidas generalmente se ubican de forma tal que no representen
fronteras para la vida urbana o rupturas del tejido urbano y social.

*Existen opciones a nivel de alta eficiencia y bajo costo, para solucionar los cruces
conflictivos.

eLas ciudades estan desincentivando el uso del automovil.

eLas ciudades estan invirtiendo en los modos de transporte mas eficiente.
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5% de disminucidn de usuarios del automdévil, se puede traducir
por un 20% de reduccion en la congestion

s
V=il
; []

: )
.-;'s-‘fl’lll
S =8 1 i

Movilidad
Metas para la ZMG

Transporte publico eficiente, extensivo y accesible
Espacio y proteccidn para peatones y ciclistas
Oferta multiple de sistemas de transporte
Conectividad urbana

Disminucién de la congestion

Accesibilidad para todos

Disminucién de tiempos de viaje
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Los ciudadanos:

«Conciencia de las causas y efectos de fondo de la congestion,
la degradacion acelerada de nuestro entorno y la polucion.
Participacion activa, para aceptar y adoptar soluciones
integrales para atender los problemas de movilidad, que
privilegien los equilibrios y el respeto entre usuarios
motorizados y no motorizados.

El Gobierno:

Politicas publicas, a favor de una vida urbana mas sana, justa
y eficiente.

«Administrar el espacio publico para que se constituya en un
elemento de a) proteccion, b) convivencia y c) transito
ordenado para todos los modos de transporte, en particular los
peatones, ciclistas y usuarios del transporte publico.

Ejemplo metodoldgico
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Movilidad
Propuesta de
organizacion del proyecto

COORDINACION

PLANEACION/ FORTALECIMIENTO PLAN DE TN CULTURA
PROGRAMACION INSTITUCIONAL NEGOCIOS CIUDADANA
SEGUIMIEI‘!TO A: FORTALECIMIENTO EVALUACION FINANCIERA PROYECTOS MERCADOTECNIA
I ANALISIS DE INSTITUCIONAL Y PLANES DE N Difusién
DEMANDA Marco juridico y reglamentario NEGOCIOS Arqulfec'turas Socializacién
MULTIMODAL Organizacié i 6n general del Ingenierias USO DEL ESPACIO
. RUTA | Recursos y operacién sistema IEMPLEME':TACION PUBLICO
0. RUTAIl Desarrollo institucional Proyecciones financieras mpresasde (VIAL)
. DIAGNOSTICO Desarrollo organizacional Ev. Escenarios : construccién
V.  PROY Equipo técnico y de seguimiento Ev. Tecnologias y oo
‘GEOMETRICO Sistema de control equipo urbanizacién
VI.  PLANDE Prepago Ev. Sistema de
MOVILIDAD Capacitacién de funcionarios operacion y
recaudo

Andlisis tarifario y TIR

Apoyo a transportistas
Adopcién del
proyecto
Remuneracién
Organizacién
empresarial

Movilidad
Definicion general de alcances

PLANEACION/ PROGRAMACION
Andlisis de demanda multimodal
Ruta |

Ruta Il

Diagnostico

Proy geométrico, proyectos ejecutivos
Plan de movilidad
FORTALECIMIENTO INSTITUCIONAL
Marco juridico y reglamentario
Organizacién metropolitana
Recursos y operacion

Desarrollo institucional

Desarrollo organizacional

Equipo técnico y de seguimiento
Sistema de control

Prepago

Capacitacion de funcionarios
EVALUACION FINANCIERA'Y PLANES DE NEGOCIOS
Evaluacidn general del sistema
Proyecciones financieras

Ev. Escenarios :

Ev. Tecnologias y equipo

Ev. Sistema de operacidn y recaudo
Analisis tarifario y TIR

Apoyo a transportistas

Adopcién del proyecto
Remuneracion

Organizacién empresarial
IMPLEMENTACION

Proyectos de Arquitecturas e Ingenierias
CULTURA CIUDADANA

Difusién

Socializacion

Uso del espacio publico (vial)
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COORDINACION

]
1

PLANEACION
/ FORTALECIMIENTO PLAN DE IMPLEMENTACION CULTURA
PROGRAMACION INSTITUCIONAL NEGOCIOS CIUDADANA
— |
r T T 1 T T T T T '
Lictaciénde  Licitaciénde i Derechos de

Estudiosde Fortalecimisnto Estudios i Proyectos Concursos de
Gznmis - Goncesiongs  gecauda. . institucional fiNANCIEros  inooginiss  clecutivos obra Nasa

T T A A T A T P P c D

T T T T T

Ingenieria de transporte
Desarrollo institucional y organizacional

Finanzas y desarrollo administrativo

o m > -

Difusién y comunicacion

2 Proyectos constructivos y disefio urbano

C Empresas de construccion y urbanizacion

PLANEAR LA MOVILIDAD URBANA:
e INSTRUMENTOS Modelos de

usos del
suelo

Modelos de
de emisiones

‘ Progresiéon de modelos: redes,
: trafico, emisiones.
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ESTUDIO DE MOVILIDAD MULTI-MODAL
PARA EL ALCANCES

CORREDOR MARIANO OTERO

EXPO GUADALAJARA

I. Aforos y encuestas de validacion

Il. Macromodelo de movilidad metropolitana/
escenario actual

IIl. Micro-simulacién de funcionamiento /
escenario actual

Diagnéstico

IV. Macromodelo de movilidad metropolitana/
escenarios de solucién

V. Micro-simulacién de funcionamiento /
escenarios de soluciéon

Propuesta metodolégica E
[gecoromica = VI. Preparacién de productos finales :

Mayo de 2005 NSNS NS NN S NSNS N EEEEEEEEEEEEEEEEEEEE

Estrategia

Variables: EEUU1

Viajes: O-D FRANC 1A
Estadistica INEGI/AGEB -MOdQlOS de
Preferencias, Interacciones, Habitos, accesibilidad de STP,

propiedad vehicular, etc. transporte'

Costos: tarifas, gasolina,est., costo de conduccion, etc.

Tiempos: espera para tp, transferencias, manejo, est.,

Estadistica INEGI/AGEB, usos del suelo, rutas, calles
(segments) como base, pero depende MENOS de anélisis
agregados y mas de anélisis de comportamientos (logit) —fuentes
econometricas y psicolégicas (procesos de decision)

Aplicaciones:

-cuantificacion y distribucion de viajes alternativas de modos.
-Capta interacciones, condiciones y decisiones en los hogares.
-Permite comparar maltiples alternativas y atributos.

-permite prondsticos de demanda para redes multimodales (modos, ubicaciones, condiciones de operacién) y
para distintos escenarios de ocupacion y uso del suelo.

-permite estimar elasticidades.

-permite pronosticar atraccion de viajes.
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1. Generacion de viajes. Cuantificacién. Zonas productoras
y zonas de destino o atraccién. Basado en la vivienda y
sitios de empleo. Ecuaciones con informacién agregada y
de uso del suelo para determinar O-D/zona

I 2. Distribucion de viajes. Decision de destino, intercambio
entre zonas. Todos los pares posibles (modelo
gravitacional ~tiempos-+estratificacion, mas reciente el
logit model utiliza mas informacién y mas capacidad de
datos) modelo desagregado. Tablas O-D

Highway Zonetoz0ne
/ and tansit g/ teaveltimes,

networks /7 costs, et

3. Decision de modos. Modalidad entre viajes de tablas.
Berkley, MIT, teorias econdmicas de comportamiento de
consumidores+ comportamiento de decisiones, de

Higay -/ psicologia.
L 4. Asignacion de rutas. Determina necesidades de
infraestructura, costos y beneficios, No de viajerosen
/ atc cada segmento o link de la red+ruta. Mide capacidad y

assignment

{' volumes .-/ niveles actuales y diferentes escenarios. Algoritmo (ruta
corta) + reasignacion por cargas

Congested traffc speeds
Destination choice
Mode choice

Nodos y arcos (enlaces) :

Cada zona se conecta con x numero de zonas. Se consideran una serie numerosa de sendas. Lo importante es conocer el trafico en cada arco. (un arco puede
formar parte de muchas sendas). La complejidad es muy grande, se usan algoritmos para resolver el problema de asignacion de viajes. Se usa un sistema de
todo o nada para escoger la via mas corta y luego se usa un algoritmo para repetir hacia el minimo valor de la funcién objetivo.

Objeto: Los tiempos de viaje ligados con el nivel de servicio planeado calculos indican cuanto trafico fluye una vez que las mejoras han sido implementadas.
Nos indican las capacidades e inversiones para asegurar un buen nivel de servicio en todos los arcos.

Lo mas reciente: analisis de preferencias declaradas (ademas de las reveladas).

GENERACION DE MODELOS AGREGADOS:

Basados en modelos econémicos. Con regresiones de variables: personas, t.p. peatones, viajes vehiculares/hora-dia
convertidas en variables explicativas tales como: tamano de hogares, trabajadores en hogares, personas por grupo de edad,
tipo de vivienda, (apartamento, unifamiliar, etc.), entre otras (entre 5y 7). Se asumen una serie de causas y efectos. Se usan
Censos, datos de usos del suelo y se aplican encuestas domiciliarias y de sitios atractores de viajes

Nivel: zona
Se hacen matrices que identifican el numero de viajes de cada origen a cada destino que puedan ser integradas a la red.

Para el calculo se utiliza el modelo gravitacional, basado en impedancias por tiempos de viaje, en ocasiones estratificado por
variables socioeconémicas o los modelos “intervening opportunity”

Criticas de los modelos agregados. Errores desde 25% hasta el 100%.

Universidad de California, Berkeley (Daniel McFadden, -premio Nobel), MIT (M. Ben-Akiva) (Cambridge Systematics):
Modelos desagregados (discrete choice techniques):

«Choice models,

Direct demand models (DDM),

*Random Utility Models (RUM) y el

Logit model (MNL) modelo multinomial.

Enfoque desagregado demograficamente. Incluyen otras variables al calcular la probabilidad de efectuar un viaje, lo que
ayuda a pronosticar el comportamiento de los viajes. Mas datos y mas computacion.
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Desarrollo de macromodelo de demanda de viajes

International Communities

Research Center

CRE

Desarrollo de macromodelo de demanda de viajes
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Desarrollo de macromodelo de demanda de viajes

Desarrollo de macromodelo de demanda de viajes

100000 50000 25000
-

Miles

Carr Nogal
OP16,379 Iy
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Macromodelos de demanda
de desplazamientos (MDPs)

Integran usos de suelo y
sistemas de movilidad

*Poblacion y actividad
econémica

*Red vial

*Red de transporte
colectivo y no-
motorizado

Se deben calibrar con base en
encuestas origen-destino

Permiten pronosticar la demanda
multi-modal de movilidad en el
area metropolitana

PLANEAR LA
MOVILIDAD URBANA:

_— INSTRUMENTOS

B DIAGNOSTICO

1. Macromodelo de movilidad metropolitana/
escenario actual

*Red vial

*Red de transporte
colectivo y no-
motorizado

i
5
£
5

TOT_Flow

150000 75000 37500
o1 2 3
— —

/
4

e
S
y/
¥/
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B DIAGNOSTICO

IIl. Micro-simulacién de funcionamiento /

escenario actual
ﬁ%&ﬁ , /ﬁ Py

« Evaluacion detallada de
una sub-area de analisis | |

« Contexto multi-modal

« Permite validar modelo \/ T

con datos de campo

[ ESTRATEGIA

IV. Macromodelo de movilidad metropolitana/
escenarios de solucion

Validados los modelos, es
confiable emplearlos para
pronosticar escenarios futuros

TOT_Flow

150000 75000 37500
o1 2 3

Wiles
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B ESTRATEGIA

V. Micro-simulacion de funcionamiento /

escenarios de solucién

TOT_Flow

37500

150000 75000

Wiles

area de andlisis
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[ ESTRATEGIA

V. Micro-simulacién de funcionamiento /

escenarios de solucién
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PLANEAR LA

Los MDDs se pueden emplear MOVILIDAD URBANA:
para desarrollar modelos de
emisiones
co
020 m
20-30 Tm
N 20-40 Tm
B 40-50 Tm
W 50-60 Tm
Impacto de proyectos
viales
PLANEAR LA
Los MDDs se pueden emplear MOVILIDAD URBANA:
INSTRUMENTOS
para desarrollar modelos de S ETRUMENTOS
emisiones
co
00-10 Tm
10-20 Tm
20-30 Tm
W 2040 Tm
N 4050 Tm
I 5060 Tm

Impacto de proyectos de
transporte colectivo

Comparativo de beneficios y costos

Alternativas B social | B econom | B ambient | C($) | B/C

X

...y finalmente establecer el N
beneficio/costo de cada escenario 7




PLANEAR LA MOVILIDAD URBANA:

— INSTRUMENTOS

ACCIDENTES
CON PEATONES

@ Defunciones

en el lugar
39 por
Vias mas atropello
riesgosas: 61% de todas
*Aztecas las muertes
“Tecnolégico en accidentes
(entre Aeropuerto y
P. Central)

*G6émez Morin

(entre Tecnol6gico (@) Lesionados
e Industrias) 801 por
«Libramiento atropello
Independencia

(al oriente de Av.
de las Torres)

EJEMPLO DE APLICACION DE UN MACROMODELO DE @
DESPLAZAMIENTOS EN PROYECTO DE MOVILIDAD NO
MOTORIZADA EN LA CIUDAD DE CHIHUAHUA

L divPLan
*CONEXION CON EL SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO: REVISION DE OPCIONES DE
RUTAS DE BRT
*AVANCES DE PROYECTO
ACUR
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Macromodelo de Demanda de Desplazamientos (MDD)

hihuahua

TOTAL_FLOW

75000 37500 18750
[] 1 2 3

Miles

- Integra usos de suelo y sistemas de
movilidad (multimodal) metropolitanos.

- Los patrones de movilidad se
obtienen de encuestas OD o
de aforos de campo

R
MDD para condiciones actuales A

' e
“

en sub-area de andlisis ]
’ '
Validacion: @
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PROYECTO
SIGLO XXI
2002-2015

ANALISIS DE COSTO-
BENEFICIO

INTERSECCION:

PASEO DE LAVICTORIAY
EJERCITO NACIONAL

| OPCION: VUELTAS IZQUIERDAS INDIRECTAS

72



COSTOS DEL DESARROLLO

Solgionesiiaics Transporte y vialidad

Sectidn A Esaguacsin vaibeal 10x

- } = e
g 5 == ?_. o L w = N - .
— =S

bitance

COSTOS DEL DESARROLLO

Transporte y vialidad
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PLANEAR LA MOVILIDAD URBANA:

- —— INSTRUMENTOS
ANALISIS DE COSTO-
BENEFICIO
Sistema Existente Sistema Troncal-Alimentador
(2,500 unidades) (50km de troncales)

Costos totales

en 30 afnos
oEclén 2 oEclén 3 opcion 5
$8,498 £|$4,005 |$3,971 |$5,291 |$5,660 ($10,924
millones de pesos actuales ~
21$3,960 [$3,925 ($5,246 |$5,615 (|$10,876
millones de pesos actuales
——— INSTRUMENTOS
[/ RebvRONCAL 1]
ANALISIS DE COSTO- opcién 1 opci6n 2 opcién 3 opcion 4 opcion 5
BENEFEICIO autobus media cap| autobus alta cap | Tecnologia guiada | Tecnologia guiada Tren elevado
(90 pax/unidad) | (140 pax/unidad) | (200 pax/unidad) | (280 pax/unidad) (280 pax/unidad)
153 unidades 97 unidades 69 unidades 49 unidades 36 unidades
83T 4
SRR
o c &
:g z % ‘é ESQUEMA 1 ESQUEMA 3 ESQUEMA 5 ESQUEMA 7 ESQUEMA 9
o a §
“f8k
TS »
v3%8
:g = % g ESQUEMA 2 ESQUEMA 4 ESQUEMA 6 ESQUEMA 8 ESQUEMA 10
Sigs
ERCS
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f400

§3.00

$4.00

Ingenieria financiera
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