LA PRIMERA LINEA

DEL METRO DE BOGOTA

CAMARA COLOMBIANA DE LA INFRAESTRUCTURA BOGOTA, JULIO MMX
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BOGOTA La primera linea de metro

Cual es el continente urbano; la historia de su desarrollo

Propuestas de red y un método para la seleccion

Definiciones técnicas para un sistema de transportes urbano,
ciudadano y humano

Coadyuvando al desarrollo equilibrado de Bogota




estructura
irregular de
una ciudad
Islamica

Los viales perspectiva
Haussmann - PARIS
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con la cuadricula
BARCELONA

La trama regular
CORDOBA- Argentina




Plano delaCiudad y del Puerto de BARCKLONA
=] i
Plan dea Ville et du Porl de BARCELONE.
oz
Plan of the Citv and Port of BARCELONA .
s =

Una estructura gética (s. XVI) que sera el embrion de la actual BARCELONA
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La cuadricula que crece como cuadricula - BUENOS AIRES
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Diversas tipologias urbanas en
una sola ciudad - ZARAGOZA -
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Las intervenciones de Brunner
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Ejes tranviarios en los anos 30




La Ciudad Jardin s. XIX

Autopistas y unidades urbanas cerradas: las ideas de Brunner
define a la ciudad a partir de tramas conectadas unicamente por
grandes viales
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SITUACION ACTUAL CON REDES DE TRANSPORTE MASIVO
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Chapinero Santa'Fé 7 s <
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Transmilenio: Fases |, [l y llI

en construccion 26,8 Km (21,7+3,6+1,5)

\

Soacha

Cercanias: Norte y Occidente - Corredor Sur




Con unas condiciones geologicas

- Zona 1:Cerros

:l Zona 2:Piedemonte
I:] Zona 3:Lacustre A
: Zona 4:Lacustre B
- Zona 5:Terraza y conos
- Zona 5A:Terrazas y conos potencialmente licuableg
- Relleno_Basura
- Rellenos_Escombros
- Ronda de Rio




CONSTRUCCION DE LOS ESCENARIOS TEMPORALES

Variable Descripcion Seleccion

Ciudad dispersa con tren de Cercanias: Es la distribucion de la poblacién basada en el Tren de
Distribucién Cercanias que permite a los individuos vivir en los municipios vecinos.
dela

poblacion Ciudad concentrada sin tren de Cercanias: Implica un aumento notable de densidad en la zona

urbana de la ciudad.

Aumento del PIB Realista: Recoge la situacién actual de crisis, y no prevé medidas para
recuperar las tendencias.

z

DISTRIBUCION
EMPLEO

Aumento del PIB Optimista: Supone una situacién econémica mejorada, impulsada por

Escenario . . h
inversiones importantes.

Econémico

Aumento del PIB Tendencial: Estabilizacién en la situaciéon econémica a través de medidas de
inversion que a largo plazo permite la recuperacion del comportamiento histérico tendencial del
PIB.

Empleos desconcentrados: Implica una distribucién de los empleos equilibrada con la ubicacién
de la poblacién. Representa una independencia de los municipios en la cual los individuos viven
y trabajan en zonas relativamente cercanas.

EMPLEOS DESCONCENTRADOS Distribucion

- de los
empleos

EMPLEOS CONCENTRADOS

BOGOTA Gran centro de negocios

—

CIUDAD CONCENTRADA
SIN TREN DE CERCANIAS

REALISTA

OPTIMISTA

Empleos Concentrados: Representa a la ciudad de Bogota D.C. como un gran centro de
negocios en el cual se desenvuelven la mayor parte de las actividades econémicas relacionadas
con servicio y comercio de la poblacién que habita en Bogota y en los 17 municipios. Se
identifica como la necesidad de los individuos de trabajar en Bogota D.C. y vivir en las afueras
de la misma.

CIUDAD DISPERSA

CON TREN DE
CERCANIAS

TENDENCIAL

ESCENARIO
PROBABLE




CONSTRUCCION DE LOS ESCENARIOS TEMPORALES

Ano de implementacién

Escenario Actual

I = Calibradoy
verficadocon
datos actuales
*Bose joon fodas
|cs proyecciones

Escenarioa corto
plazo

* Afiode
implementacian

Pl A

* Flones urbanisticos
implementadcs

Escenario medio
plazo

¢ W1 Jevos cescrollos
urboanfs licos

* Andlisis tendencidl
dela dindmicads
BEogota

Escendario largo
plaze

= Mucyvos desarrollos
Lirbonisticos

» Ancdlisis tendencial
cle o dindmico de
Bogotd




VARIABLES SOCIOECONOMICAS

Necesarias para la estimacién de la demanda de viajes y su reparto
modal en los escenarios futuros

Modelo de Demanda

Poblacion

Distribucion

Variable Indirecta para la determinacién de la
Tasa de Motorizacién




CONCEPTOS: Modelos urbanos historicos

Secretaria de Obras Publicas JICA Planeacion Distrital

(1981) (1996) (2004)

Convenciones.

Estudio de Factibilidad y Realizacion de Estudio del Plan Maestro de Plan de Ordenamiento
un Sistema de Transporte Masivo para Transporte Urbano de Santafé de Territorial (POT)
Bogota Bogota.




1 m\._,_....\ ] s
i X D
| v.mlu % o
R
e €5 ¢
g o o T @
Q ! L83
< [ER 555
U o O m O
3 = N =20
(=] .
— B |
< I
O [
- ©
< &S
(7)) =
KOl O
@) @ |
o el
o Imm 7
Q
n s
@)
c
T I
O IR
| - = !
u iyt
O
2 (4]
O I
O B
I8 =
) Leb]
=il ©
o I8
© m |
(Vp] 0«
© e
D)
-]
O
n
Ll ¥
T £
L5 g
S [E
= e ol
il S ]
ui [ o
> = | 71
o lE d
C .?rH .. = -~ m Nmm.q.ﬁxﬁz
S e
a8 o




Descripcion de los ambitos

Ambito interno: Corresponde a las
zonas urbanas de Soacha y Bogota
D.C. Se caracteriza por poseer
zonas de transporte con menor
superficie, en general
correspondientes a la codificaciéon
de Sectores DANE o bien de 4 a 5
manzanas.

Ambito expandido: Corresponde a
los 17 municipios aledafos a
Bogotd que son a su vez los
municipios con mayor influencia en
el analisis del transporte de la
ciudad de Bogota.

Ambito externo: Corresponde al
resto de municipios que conforman
Cundinamarca y que se encuentran
agrupados en 14 zonas de
transporte.

COMPONENTE URBANISTICO: Los proyectos de Desarrollo Urbano

Representacidén grafica

ZIPAQUIRA !
GACHANCIPA

N

TOCANCIPA

FACATATIVA

MADRID
FUNZA
BOJACA
LA CALERA
MOSQUERA

SOACHA
BOGOTADC.




OBJETIVOS URBANISTICOS DEL TRAZADO DE LA P.L.M.

Consolida la actual estructura de Bogota como ciudad compacta,
multicéntrica y con ejes de conexiéon con la region. Su trazado
coincide con las mayores concentraciones actuales y potenciales
de poblacién, equipamientos y empleo.

Estructura la movilidad de la ciudad conformando una malla que
integra los distintos modos publicos y privados, cubre toda el area

urbana y prevé la expansion futura. Esto es el desarrollo fisico y
real del Sistema Integrado de Transporte Publico (SITP) y su
integracién con el metro.

Apoya el desarrollo de puntos estratégicos en la ciudad a partir de
la ubicacién de estaciones y su conexiéon con otros puntos de la
malla de movilidad.




COMPONENTE URBANISTICO: Planes

Zonales — Operaciones Estratégicas

Centro (Centro Historico — [EEE
Centro Internacional)

Anillo de Innovacioén
(Centralidad Salitre — Zona
Industrial)

Fontibon - Aeropuerto El
Dorado — Engativa-
Aeropuerto Guaymaral

Nuevo Usme - Eje de

Integracion Llanos. Masquera
Rio Tunjuelo — Centralidad
Danubio

Delicias / Ensueiio - Eje de
Integracién Sur
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Centralidad Toberin - la L P 4 /
Paz v |

8. Centralidad Suba 'rf._ :'i:':_ CIFFJ'I.*JIIIZI'\-:El\TECM:IIIZINREGI-J‘i-:-l

5. Dperoon ctitéga

9. Centralidad Corabastos - i | e

W CFERACIDNES DE INTEGRALION
J RACIONGAL E [INTERRACIONAL
1. Oporadn ki
[Contrs Hig

Pz Ligmas-He de int

= s = =
1 0- Qulrlgua — BOI|V|a. l" ﬁ n ﬁ_‘lﬂ':ulu'-ul.--u'.lurl-g-'J|-C'.lll|'1|Ilu":.\,'l.:ll,'\-\.'\,:ll
1 & 3 Dpernooh =trateeca Cuingsa-Soluin
] - N
i . I CPEMACIGHES INTECRACION
I &‘Ipaque x INTERNA OF Idﬂ. '.'.li,;:r:l'.l
.

10, Cperacidn sslmaidgoa Contrakds Sita




La PLM permite desarrollar de forma diferenciada y estratégica distintos
sectores de la ciudad. Desde areas residenciales que se pueden
densificar y dotar de:

* mejores equipamientos (sur-occidente),
 areas industriales que se pueden recuperar (Puente Aranda),

» areas centrales que se pueden renovar, densificar, mezclar con usos
residenciales y consolidar en su vocacion de prestacion de servicios
(centro expandido desde la calle 13 hasta la 63) y areas que se pueden
consolidar con una mezcla de usos que conserven la vivienda y generen
oportunidades de empleo (tramo norte).

Este es el gran reto para la planeacion futura de la ciudad




COMPONENTE URBANISTICO:
Planes Parciales

PLAN ZONAL
USME

Legend

- Planes parciales 2
via_conexion

==== yia_ferrea

via_nacional

- Planes parciales 1

Planes parciales Adoptados.
Planes parciales en Proceso.

AEROPUERTO EL DORADO .- ¥ Wi e Planes parciales en
' Predelimitacion.

OPERACION ESTRATEGICA :




VARIABLES SOCIOECONOMICAS - POBLACION :

Escenarios de Desarrollo Urbano

1. Lineal Periférica

Concentra el desarrollo interno
de la ciudad y su posible
expansién en el borde occidental
desde el costado norte (limité
con Chia) hasta el limite sur
(Soacha).

Convenciones
e Ric Bogotd

[ Tren Cercanias
= Corredor Escenario
I Redensificacion
- Expansion

|| Area Consoiidada

2. Central Concentrada

¢ o

Se basé en consolidar el actual casco
urbano, reforzar las centralidades
(actuales y futuras) y preservar a largo
plazo las areas rurales determinadas
por el POT actual (borde norte).

Convenciones
[+ Tren Cercanias
e Corredor Escenario
— Rio Bogotd

I Redensificacion
- Expansion

[ ] Area Consclidada




Densidad

Poblacion 2038 - Densidad
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Convenciones

planesparciales
< |[1[||l Areas-renavacion
Convenciones / \ | - y -'-'l:':': ® Fontibon-Engativa-El_Dorado
[ Centros Poblados [ Vi b W) centro Bogola
Densidad_2008 \ v S Gt
Density_08 / w - "3, aed Fl2NES Zonales
[ 0.000000 - 50,000000 [
[ 50,000001 - 150 000000 / / ; Density_38
[ 150.000001 - 250,000000 7 [ ]o000-5000
I 250,000001 - 350,000000 | [ 150.01- 15000
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3 4 s ! .- | —— RioBogota ; b J / ( I 250,01 - 350,00
W I 350.01- 960,00

I 950.01 - 1600,00

Kilometers b F 1 | = = Tren_cercanias
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VARIABLES SOCIOECONOMICAS- EMPLEO

Distribucion zonal de los
empleos basada en Desarrollo
Urbanisticos

Identificacion del area urbana
consolidada actualmente

Consideracion e interpretacion de los
proyectos de centralidades y
operaciones estratégicas

Distribucién de los empleos en Bogota y
Municipios aledanos

Leyenda
mmmm Comercial

Comercio + Residencial
mmmm  |ndustrial




VARIABLES SOCIOECONOMICAS — EMPLEO: Criterios de localizacion
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C | Centros Poblados

Zonas-metro-empleo

=~ Den_Emp_08

[ ] 0.000000 - 63,340000
[ 63340001 - 193 800000
I 193.800001 - 425,600000
I 425600001 - 841,600000
Il 51 600001 - 2009 000000

¥

A ™ Riometers

ad

Empleo 2038 - Densi

30% Crecimiento Tendencial
70% Crecimiento por Bono: Actuacion
urbana, Transmilenio y Centralidades

Convenciones

[777) centralidades

[ centros Poblados
w— Transmilenio
Empleo-2038
Den_emp_38

[ ]000-6550
I 5.51 - 200,00
I 200.01 - 500,00
I 500,01 - 1000,00
B 000,01 - 2300.00




VARIABLES SOCIOECONOMICAS — RESULTADOS POBLACION Y EMPLEO 2008-2038

I Localizacién empleo 2008

i

Il Localizacion poblacion 2008

] Localizacién poblacién 2038 / Localizacién empleo 2038 Vi |

Crecimiento Empleo 2008-2038
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I 150,01 - 250,00 ; 1 20;) ot 50;} 00
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Matriz de demanda

”

ANALISIS DE LA MOVILIDAD




ANALISIS DE LA MOVILIDAD

[~
|

Crecimiento Viajes
PUblico y Privado
2008-2018

1<0%
10-10%
T110% - 25%
[125% - 50%
= 50% - 100%
- 100%

Proyecciones
Socio-econémicas
2008-2018

[1<0%
£I0-10%
[110% - 25%
£125% - 50%
. 50% - 100%
- 100%




TASA DE MOTORIZACION: Resultados

Verificacion de la distribucion de los vehiculos por estrato
Total de vehiculos

Bogota Cundinamarca

1.76% 2.00% 5.62% 12.00%
10.75% 12.00% 14.95% 19.60%
39.57% 36.00% 53.37% 66.90%
22.06% 26.00% 21.33% 1.50%
12.94% 11.00% 4.45% N/D
12.92% 13.00% 0.28% N/D

Fuente: Elaboracion propia

TOTAL DE VEHICULOS POR ESTRATO EN TODO EL AMBITO
3.000.000

2.500.000

2.000.000

1.500.000

1.000.000

500.000

2008 2018 2028 2038

M Estratol M Estrato2 M Estrato3 MEstrato4 MEstrato5 MWEstrato6




TASA DE MOTORIZACION: Resultados

Tasa de motorizacion (Hab/Veh)

- 1 Bogota Cundinamarca
Tasa de motorizacion por

estrato y aino

Fuente: Elaboracion propia

Tasa de Motorizacién por estratos Tasa de Motorizacion por estratos
Bogotd Cundinamarca

Vej/1000hab Vej/1000hab

Estrato1 Estrato2 Estrato3 Estrato4 Estrato5  Estrato 6 Estratol  Estrato2  Esfrato3  Estrato4  Estrato5  Estratoé

Estrato Estrato

H2008 2018 2028 WM2038 H2008 B2018 W2028 W2038




DETERMINACION DE LA OFERTA DE TRANSPORTE

El analisis de las posibles mejoras en la Oferta de transporte, se ha separado en dos
grandes grupos con el fin de crear los escenarios de proyecto mas adecuados:

» Planes y proyectos de infraestructuras para el transporte
» Organizacién del SITP en cuanto a gestion y tarifas del transporte publico.

En ambos casos, se hace una descripcion de los proyectos existentes e ilustra la forma
en que estos se incluyen en el software que contiene el modelo de transporte

Planes y proyectos de infraestructuras Organizacion del SITP y tarifas del
para el transporte transporte
v'Desarrollo de la malla vial v'Adjudicacion de concesiones del servicio

vInfraestructura de apoyo al transporte: publico de transporte.
Estacionamientos, Terminales de Transporte v'Recaudo centralizado del sistema.

Interurbano, Intercambiadores Modales vIntegracion tarifaria
v'Tren de Cercanias v'Integracion del sistema Colectivo con TM
v'Desarrollo del subsistema Transmilenio

v'Ciclorutas y vias peatonales




DETERMINACION DE LA OFERTA DE TRANSPORTE

Proyectos en vias Intersecciones

Leyenda
© Intersecciocnes por Valorizacion




DETERMINACION DE LA OFERTA DE TRANSPORTE

Plan Marco 2007 y escenarios de Transmilenio para el SITP

Ambitos
Desagregado
Externo
Resto de zonas

FOSCA | e Faise 8

Transmilenio
Fases
w— Fase 1
— Fase 2
e Fase 3
— Fase 4
Fase 5
Fase 6

s Fase 7

— Fase 9

Ambitos
Desagregado
Externc
Resto de zonas

r
Escenarios Transmilenio

Troncales de Transmilenio, afio 2007
= Troncales de Transmilenio, afio 2011
Troncales de Transmilenio, afio 2013
—— Troncales de Transmilenio, afio 2017
Malla Vial Simplificada

Corredores de
segun Plan Marco 2007

Transmilenio

Corredores de
segun estudio SITP 2009

Transmilenio




DETERMINACION DE LA OFERTA DE TRANSPORTE

Organizacion del Transporte Publico: Organizacion del SITP

Con la expedicion del decreto N° 309 del 23 de julio de 2009 se adopta el
Sistema Integrado de Transporte Publico para Bogota, D.C, reafirmando la
prioridad dada a su desarrollo, expansion e implantacion y establecida en el
PMM. Se establece que la integracion de los diferentes modos de transporte
publico iniciara con el transporte publico colectivo urbano de pasajeros y
el masivo actual, previendo la posterior integracion del transporte férreo, otros
modos de transporte y demas componentes establecidos en el PMM
(correspondientes al transporte publico individual, red de intercambiadores
modales, red de estacionamientos y red de peajes).

El SITP se estructura bajo las condiciones previstas en la regulacion del
transporte masivo, por lo cual se requiere la celebracion de contratos de
concesion, adjudicados en licitacion publica y precisando las condiciones
exigidas en materia de organizacion, capacidad financiera, capacidad técnica y
de seguridad, para la prestacion del servicio de transporte publico.




DETERMINACION DE LA OFERTA DE TRANSPORTE

Organizacion del Transporte Publico: Organizacion del SITP

El modelo tarifario se estructura de acuerdo a principios de costeabilidad
(considerando la capacidad de pago promedio de los usuarios), equilibrio
(garantizando la remuneracion de los costes de operacion y permitiendo una
rentabilidad razonable) y sostenibilidad financiera. El disefio tarifario
integrara los costos de todos servicios incorporados al SITP, y debera respetar
los esquemas de remuneracion y el equilibrio econodmico de los contratos
suscritos para el desarrollo del sistema TransMilenio hasta su culminacion.




DETERMINACION DE LA OFERTA DE TRANSPORTE

Organizacion del Transporte Publico: Organizacion del SITP

Fases de Implementacidén del SITP: primeras estén implementadas a 15 de
octubre 2011:

v

v

Fase 1 Preparacion: inicio de los procesos de seleccién de los
operadores zonales y del SIRCI.

Fase 2 Implantacion gradual de la operacion: adjudicacion de las
licitaciones de operacidén zonales y del SIRCI, integraciéon operacional
gradual, realizacién de las obras de infraestructura previstas en el Plan
de Desarrollo Distrital.

Fase 3 Operacion integrada del SITP: integracion operacional y
tarifaria del 100% de rutas y servicios, realizacion de mejoras a la
infraestructura del sistema vial para generar eficiencias operacionales,
proceso continuo de ajuste de oferta a la demanda y de renovacién de
vehiculos.

Fase 4 Integracion con los modos férreos: integracién tarifaria y
operacional al sistema de los otros modos previstos en el PMM, en
particular el metro objeto de la presente consultoria, pero también el tren
de cercanias y el transporte intermunicipal de pasajeros por carretera, en
un marco de sostenibilidad financiera que conserve el equilibrio
economico de los componentes integrados y beneficie al usuario.




Con una poblacion en crecimiento

CRECIMIENTO POBLACION BOGOTA (2005-2010-2015) POR LOCALIDADES




Con una demanda definida




ALTERNATIVAS ANALIZADAS

Alternativa 9




LAS ALTERNATIVAS DE RED




EVALUACION DE REDES

Arbol de evaluacion

Eje 1: Impacto territorial y urbano Objetivos Indicadores Objetivos Indicadores

Eje 2: Impacto sobre la demanda de transpore

Eje 3: Impacto sobre la oferta de transpore

Eje 4: Impacto ambiental

Eje 5: Impacto socio-econdomico

. bejes
Eje &: Impacto financiero 14 objetivos

27 indicadores




PUNTUACION DE INDICADORES PARA REDES

CONCLUSIONES

Alternativa A Alternativa B Alternativa C Alternativa D

20,09

6,72E+02 5,12E+02

PROPUESTA COMBINADA







RED DE CORREDORES DE METRO

" Roja - 27,566 Km
~ Azul - 23,474 Km
../ | Verde - 25119Km

/ TOTALRED: 99,985 Km
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3 X: 3 "k s 3 @, 5
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Notting | Marble Oxford
Hill Gate Q“QQ:‘SWW Af‘(h A Circus
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Holland Lancaster _Bond Tottenham
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PROPUESTA DE PRIMERAS LINEAS SOBRE - RED SELECCIONADA

vl
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PROPUESTA DE PRIMERAS LINEAS - METODOS CONSTRUCTIVOS
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Correspondencia Indicadores — Memorando Entendimiento

EJES OBJETIVOS Memorando de Entendimiento 05-05-09

Garantizar la coherencia con los Fortalecer la integracion Sostenible de la
instrumentos de planificacién urbana Regién Capital Bogota - Cundinamarca

Impactar psositivamente sobre la

I to territorial
mpacto territorial y urbano funcionalidad y dinamica urbana

Aprovechar las oportunidades de
nuevos desarrollos

Mejorar las condiciones de accesibilidad

Impacto sobre la demanda y movilidad de la demanda

Disefar una linea de metro de amplia
cobertura y operacionalmente
productiva

Compatibilizar la linea metro con el

Impacto sobre la oferta sistema de transporte masivo

Analisis del tiempo de construccion de
la linea metro

Minimizar los impactos ambientales
Impacto ambiental .1 |derivados de la construccién y Minimizar los impactos ambientales
operacion del sistema

Acceso a la poblacion de menores Beneficiar de manera prioritaria a la

Impacto socio-econémico ) L . .
recursos y reasentamientos poblacion mas vulnerable

Propender por la sostenibilidad fiscal de los
proyectos, garantizando los aportes de cada
una de las partes firmantes

Optimizar el uso de los recursos del
Distrito y la Nacion

Impacto financiero Mitigar los riesgos

Realizar una operacionautososotenible, lo
cual implica abstenerse de conceder
subsidios a la operacion

Maximizar el beneficio generado por el
mayor valor del suelo




Impacto territorial y urbano

OBJETIVOS

Garantizar la coherencia con los instrumentos de
planificacion urbana

INDICADORES

Potenciacién de las centralidades (2018)

Potenciacion de la integracion regional

Poblacion dentro del area de influencia de la PLM en el 2018

Impactar psositivamente sobre la funcionalidad y
dindmica urbana

Accesibilidad a los principales equipamientos de la ciudad

Aprovechar las oportunidades de nuevos desarrollos

Renovacion del tejido urbano

Potencial de contruccion

Impacto sobre la demanda

Mejorar las condiciones de accesibilidad y movilidad de
la demanda

Reduccién del tiempo de viaje en la red de transporte publico

Demanda del sistema Metro 2018

Impacto sobre la oferta

Disefar una linea de metro de amplia cobertura y
operacionalmente productiva

IPK de linea de metro

Numero medio de transbordos

Compatibilizar la linea metro con el sistema de
transporte masivo

Estaciones de intercambio de pasajeros en transporte masivo

Conectividad con el sistema de tren cercanias

Analisis del tiempo de construccion de la linea metro

Tiempo de construccion

Impacto ambiental

Minimizar los impactos ambientales derivados de la
construccion y operacion del sistema

Potencial magnitud de impactos derivados de implantacion

Impacto socio-econémico

Acceso a la poblaciéon de menores recursos y
reasentamientos

Accesibilidad a los estratos de menores recursos

Reasentamientos derivados de la implantacion del Metro Hogares

Reasentamientos derivados de la implementacion del Metro Unidades
Econémicas

Impacto financiero

Optimizar el uso de los recursos del Distrito y la Nacién

VPN de la inversion por Km

Capacidad de Financiacion de la Inversion

Sostenibilidad de la Inversion

Eficiencia de la inversién

Mitigar los riesgos

Proporcion de redes de servicios afectadas respecto la longitud total de
la linea

Proporcion de tunel respecto la longitud total de la PLM

Maximizar el beneficio generado por el mayor valor del
suelo

Venta de edificabilidad y plusvalia generada por cambio de norma

Valorizacion generada por la PLM y sus estaciones




PUNTUACION DE INDICADORES PARA LA LINEA

Evaluacion lineal

EVALUACION LINEAL POR SUMA 26,49 22,12 23,22

EVALUACION LINEAL POR PRODUCTO 6,81E+03 2,41E+03 3,08E+03

Método de contraste

Pluralidad
Borda

Copeland

Simpson




PROPUESTA DE PRIMERA LINEA

S: en superficie
en tunel

en viaducto

de paso
T: de transferencia

especial

METODOS CONSTRU CTIVOS
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LINEA ROJA

OPERACIONES
URBANAS

@ Renovacion Pedregal Centro Multiple
& Plan Parcial Maltiple

Q@ Comercio Cruce Transmilenio

e PP Renovacion

& Centro Comercial

© INNOBO Corferias

@ Cruce Transmilenio Renovacién

© PP Renovacién Industrial

o Proyecto Renovacién

O Estacién Terminal Proyecto Multiple




LINEA ROJA
VALORIZACION




LINEA ROJA

PLUSVALIA POR
CAMBIO DE
NORMA

@ Alturay uso miltiple
@ Plan Parcial Renovacion

) Plan Parcial Renovacion Vivienda

Q Renovacion Industrial

& Vivienda Renovacion




El modo de transporte debe dar servicio respetando a
la ciudad y al principal protagonista de ella:

EL PEATON




Casos de agresidén visual urbana
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El transporte

¢, a cualquier
precio ???7??
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Con accesos a la
escala humana
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con identidad propia
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Con accesos faciles para todos,
incluso las personas con movilidad
reducida
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Con los elementos que sea necesario
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Sirviendo y creando centros de
gran demanda
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Estacion Principe Pio - MADRID




Posibilidades de actuaciones de renovacion urbana
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Se deben potenciar la implantaciéon de estacionamientos periféricos, cercanos
a las estaciones.

Se debe potenciar la interconexionalidad entre diferentes sistemas, tanto
fisicamente, como con los titulos de transporte.

Toda estaciéon de metro debe contar con un estacionamiento seguro para
bicicletas.

Una solucién de metro debe ser accesible para la mayoria de las personas. Se
debe contar siempre con un sistema generalizado de ascensores.

Parte de los coches del sistema, deben permitir, por lo menos fuera de las
horas punta, recibir coches de nifios, carros de compra, bicicletas, etc, y
siempre, las sillas de ruedas de minusvalidos.

El viajero debe estar permanentemente informado.

Todas las estaciones deben contar con servicios higiénicos y con lugares para
la higiene de los niios menores.

Las estaciones deben tener por lo menos, una instalacién de ventilacién que
evacue el calor y las particulas procedentes del frenado y que permita la
entrada de aire fresco por los canones o vias de acceso.

En cuanto a la seguridad, es conveniente localizar comisarias de policia
(policia general, ademas de la policia del sistema) en locales que se
encuentren en el paso de los viajeros.




MUCHAS GRACIAS

JULIO MMX




