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Resumen 

F.lpresente documento praserrta lapryecczón de los ingresas y egresos del Sistema Integrado de Transporte Paíblico 

— SITP — de la ciudad de Bogotá D. G: para el periodo 2020-2030. Proyecta la necesidad de reiursos externos 

del Sistema, dados unos supuestas sobre el comportamiento de la demanda, el romportamienlo de la ofertay la 

evolución de los costas contractnalmeute pactadosy actualitiadas a la fecha. 

El estudia considera la renovación de la flota troncal de las fiue.r I y 11, el desmonte del SITP Provisional, la 

estructuración, desarrollo y~ adjudicaüón de un proceso licitatorio fue busca garantitiar la oferta de rutas bajo e/ 

sistema integrado en las tionas hoy desatendidas, las modiJicaczones iontrac2trales pactadas ion las concesionarios 

de la Fase 3 del SITP paragarantitiar la sostenibilidad de! sistema, la vinculación de nuevos modos de transporte 

al Sistema, inclug~endo la información propon7onada por la Empresa [Metro de Bogotá .rabie la Primera Unea 

del Metro, y obras de Infraestruetzrru adicionales. 



Introducción 

Este documento tiene como propósito actualizar las proyecciones de necesidades de recursos 

externos al Sistema Integrado de Transporte Público SITP de Bogotá, a la luz de la nueva 

información recibida de la Empresa Metro de Bogotá S.A. con respecto a la entrada en operación 

de la PL~fB ~ del Instituto de Desarrollo Urbano relacionada con la entrada en operación de las 

troncales alimentadoras de la PLI~IB, así como nuevos supuestos de entrada cn operación de la 

Fase V del Sistema, de la renovación de la flota troncal de las fases I ~ II, la vinculación de nuevos 

modos de transporte al Sistema ~~ de obras de infraestructura adicionales. 

A lo largo del pritner capítulo, se explican los aspectos técnicos que sin=en de soporte a la 

estimación financiera del Fondo de Estabilización Tarifaría -FET. Principalmente los 

relacionados con la modelación de transporte ~ la actualización de las matrices Origen Destino 

empleadas. Así como lo concerniente a obras de infraestructura tenidas en cuenta para la 

determinación de la oferta de transporte. 

El segundo capítulo recoge todos los supuestos técnicos en términos de infraestructura, la 

información recibida de la Empresa Metro de Bogotá S.A. con respecto a la entrada en operación 

de la PLl~IB v del Instituto de Desarrollo Urbano relacionada con la entrada en operación de las 

troncales alimentadoras de la PLMB, así como nuevos supuestos de entrada en operación de la 

Fase V del Sistema, de la renovación de la flota troncal de las fases I ti= II, la vinculación de nuevos 

modos de transporte al Sistema, estimando las nuevas proyecciones de necesidades de recursos 

externos del Sistema para el periodo 2020-2030. En este capítulo se realiza el análisis de las 

nuevas estimaciones que actualizan los supuestos fundamentales de las proyecciones. 

Por último, se presentan las conclusiones del documento y recomendaciones. 

Objeti~~o 

Este estudio tiene como objetivo actualizar las proyecciones de necesidades de recursos externos 

al Sistema Integrado de Transporte Público SITP de Bogotá, a la luz de la nueva información de 

la renovación de la flota troncal de las Fases I ~~ II, de los nuevos supuestos de entrada de fase V, 

de la vinculación de nuevos modos de transporte al Sistema }- de obras de infraestructura 

adicionales. 



1 Cotnponentc~ técnico 

En este primer capítula relacionado con el componente técnico, se presenta la actualización de 

los análisis de demanda y oferta requeridos para la estimación de la posible afectación al Fondo 

de Estabilización Tarifarla (FET) y- Fondo Fuente Externa (FFE) ante la incorporación a corto 

y mediano plazo de una mayor demanda debido al desarrollo de nuevos proyectos como el 

proceso de desmonte de las rutas provisionales al SI'1 P v la estructuración, desarrollo y 
adjudicación de un proceso licitatorio que busca garantizar la oferta de rutas bajo cl sistema 

integrado en las zonas hoy desatendidas los servicios del SI"I1', la incorporación de la Hueca flota 

troncal de las Fases I v II, la futura incorporación de nuevas troncales v nuevos proyectos de 

transporte en la ciudad como TRANSMICABLE v ME 1 KO. 

1.1 Supuestas de Infraestructura y~ proyectos 

F,n los años horizonte se incorporan cambios de la infraestructura troncal, que para el caso son: 

Escenario Base 

- Oferta actual del Sistema 

- Recuperación y puesta en operación de flota vinculada en estado inoperativo de los 

concesionarios zonales del SITP de las rutas que operan actualmente. 

- Entrada de flota nueva Troncal de las Fase I y II (incluyendo en el cálculo de Kilómetros en 

vacío para esta flota). 

- Salida de flota antigua de las Fases Troncales I v II 

- Patios transitorios v definitivos 

- Mejoras en estaciones troncales actuales 

- Carril Preferencial Avenida Carrera G8 

- Carril Preferencial Avenida Bovacá 

Escenario 2022 

- Oferta escenario Base 

- Incorporación de flota zonal requerida para el mejoramiento de niveles de servicio propuesto 

por Reingeniería de las rutas que operan actualtente. 

- Vinculación de flota nueva para ampliación de cobertura zonal del SITP. 
- Implementación de la Unidad Funcional de Operación especializada para la operación de 

alimentación en Suba Centro en el 2020. 

- Implementación de las Unidades Funcionales de Operación para las rutas que hacían parte 

de las zonas SITP de Suba Centro, Perdomo y Fonúbón (2031) (Fase ~~. 

- Extensión Caracas Sur (1~Iolinos —Portal Usme). 

- Carril Preferencial Avenida Carrera C8. 

- Carril Preferencial Avenida Bovacá 

- 100% de las rutas del SITP Provisional desmontadas. 

- 100% de las rutas del SI1T' implementadas. 

- Troncal .venida Villavicencio 



Escenario 2024 

- Oferta escenario 2022 con ajuste de rutas zonales por entrada de operación de nuevas 

troncales. 

- Troncal Carrera 7 

- Extensión Caracas Sur (1~lolinos — Yomasa) 

- Soacha fase II }- III 

- Conexión troncales Calle 26 -Carrera 10 —Carrera 7 

- Conexión troncales Calle 26 -NQS 

Extensión 'Troncal Américas (Carrera ~0 —NQS) 

Troncal Atenida Ciudad de Cali (tramo alúnentadar de la Primera Línea del Metro de 
Bogotá- PI,MB desde Soacha hasta el Portal Américas) 

Escenario 2026 

- Oferta escenario 2024 con ajuste de rutas zonales por entrada de operación de nuevas 

troncales. 

- Regiotram (I~stacibn Central - Facatativá). 

- Troncal Avenida G8. 

- Troncal Calle 13. 

Escenario 2027 

- Oferta escenario 2026 con ajuste de rutas zonales por entrada de operación de nuevas 
troncales. 

- Primera Línea del Metro de Bogotá- PLnIB, (Portal Américas —Calle 76). 

1.2 Demanda del Sistema 

L"n proceso fundamental para obtener resultados que sin~an como insumo para el análisis del 

impacto de la tarifa es la modelación de transporte, herramienta fundamental para la planeación 

de transporte. 

Dentro de los procesos de planeación del transporte, se incluye la evaluación y selección 

adecuada de la infraestructura vial v su impacto en las condiciones de movilidad de la ciudad o 

del entorno en donde se esté evaluando. Este proceso de evaluación se concentra en horizontes 

de tiempo de corto, mediano ~~ largo plazo. 

En la evaluación y análisis de transporte urbano de pasajeros, los análisis se realizan bajo variables 

de orden determinístico tales como el número de ~riajes producidos y atraídos por zona, por 

propósito v categoría, la probabilidad de utilizar un cierto modo de transporte, los flujos en los 

arcos de una determinada red, etc. 

Para explicar estos parámetros se recurre a análisis de variables como las características 

socioeconómicas de los individuos y niveles de servicio de los modos de transporte. Sin embargo, 



los modelos de transporte son utilizados no sólo para explicar los fenómenos mencionados sino 

también para predecir sus comportamientos futuros. Por ello, es pertinente mencionar un 

problema habitual de cualquier modelo que va a ser utilizado para determinar el valor futuro de 

una cierta variable. La calibración de estos modelos normalmente enfrenta una variabilidad entre 

los requerimientos de la explicación y los requerünientos de la predicción. 

En general, la planificación de transporte es un proceso, en donde se busca asociar racionalmente 

la información no sesgada sobre los efectos que los proyectos de transporte propuestos ejerzan 

sobre la demanda v general sobre la comunidad que se encuentre en el área de influencia directa 

del proyecto. 

La experiencia práctica de la modelación de transporte utiliza la versión clásica del modelo 

basado en viajes, mejor conocido como el modelo de cuatro etapas. Este modelo trabaja sobre 

la hipótesis de que los usuarios realizan secuenciahnente un conjunto de elecciones que 

caracterizan sus viajes, a base de ciertos atributos personales 
v 

del sistema de transporte. Estas 

elecciones definen la relación con la generación y distribución de viajes hasta un destino en un 

modo de transporte y a través de una ruta determinada. La agregación de estas decisiones 

individuales determina las características de operación de un sistema de transporte dado. 

El modelo general consta de un conjunto de sub-modelos que reflejan las distintas etapas de la 

demanda y de la oferta de transporte. La definición pone especial énfasis en la calidad de cada 

uno de estos sub-modelos porque de ello depende la bondad del modelo general. 

El modelo de cuatro etapas se compone por cl siguiente conjunto de sub-modelos: 

i. El modelo de Generación: El cual se determina con base en información 

socioeconómica y de población, los viajes producidos y los viajes atraídos por cada 

una de las zonas de análisis en que se divide el área de estudio. 

ü. El rríodelo de Distribución: En el cual se construye una matriz de viajes entre parejas 

origen-destino de zonas. 

iü El modelo de Partición IVlodal: En este se dividen los viajes entre los distintos modos 

de transporte disponibles. 

iv. Finalmente está el modelo de Asignación, donde las matrices de viaje por modo son 

asignadas a las redes correspondientes, obteniéndose de esta manera los flujos por 

arcos. 



Gráfica 1. Modelo clásico de cuatro etapas 

Generación de viajes 

Distribución de viajes 
J 
r 1 

`,iJ 

Partición moda! 

Asignación de !a demanda 

Fuente. Subgerencia Técnica y de Servicios a partir de Ortuzar, J de D, Willumsen, 
Luis G. Modelling Transport. Third Edition. John Wiley &sons, ltd. 2004 

El modelo de cuatro etapas de Bogotá usado para el ejercicio realizado, es suministrado por la 
Secretaría Distrito] de Mo~-ilidad. Este modelo cuenta con ajuste de calibración para la 
representación de los principales modos motorizados realizado durante la consultoría de 
Reingeniería del SITI''. 

Para cl caso particular de este documento, el tnodelo de transporte construido se concentra 
especialmente en la construcción del modelo de asignación para transporte público. Dentro de 
este modelo se hace un análisis de partición modal para los modos de transporte público de la 
ciudad, donde se evalúan los comportamientos de la demanda de transporte de acuerdo con la 
disponibilidad de los diferentes subsistemas, tal como lo son el componente zonal e el 
componente troncal dentro del marco del SI"IT. 

' Unión Temporal SDG - PHR. Consultoría del Proceso de Reingeniería del Sistema Integrado de Transporte 
Público - SITP - de Bogotá, Tomando en Cuenta la Situación Actual, los Conocimientos, Experiencias y buenas 
Prácticas en los Temas Técnicos, Financieros y Legales Necesarios Para Obtener Una Mejor Operación, 
Mejores Niveles de Desempeño y Una Mayor Apropiación Por Parte Del Usuario. Desarrollada en el marco tlel 
Convenio Interadministrativo No 554 de 2017 entre la Financiera de Desarrollo Nacional y Transmilenio S.A.. 



El modelo de asignación se sustenta en los principios de asignación por equilibrio del usuario 

descrito por john Glen ~x'ardrop en 1)52, basado en el concepto de estrategia óptima; esta 

proporciona facilidades para incluir diferentes percepciones en los componentes del tiempo de 

viaje e importancia en la elección de ruta sin tener en cuenta, inicialmente, la capacidad de 

vehículo de cada uno de los sen-icios evaluados, es decir, asigna a cada una de las rutas más 

atractivas por tiempo proporcional a la frecuencia sin limitarse la capacidad del servicio. 

El modelo de asignación para la ciudad de Bogotá parte de una matriz OD (origen-destino), con 

el cual se asigna la demanda de acuerdo con la disponibilidad de oferta de transporte, bajo el 

concepto de intermodalidad. 

El concepto de estrategia óptima es una generalización del concepto de ruta. El tipo de estrategia 

del modelo considera lo siguiente: 

Debido al tiempo de espera involucrado en este sistema de transporte, el usuaria puede escoger un conjunto 

de rutas factibles para llegar a su destino~~ aborda el ve{üczrlo que llegue primem~~ desciende en una 

parada o estación predeterminada, basado en el tiempo esperado de viaje de la parada baria su destino. 

Este proceso se repite hasta que el usuario llegue a su destino final. liado que la red de transporte 

público tiene varios modos de transporte, durante la espera en la parada puede escoger otro 

conjunto de lineas factibles de otros modos distintos para llegar a su destino. 

La estrategia óptima es aquella que minimiza el tiempo total de viaje y, por lo tanto, el costo 

generalizado de viaje (CGI') que es función del tiempo total. Los tiempos considerados incluyen 

el de espera, en el vehículo y la caminata, de acuerdo con la siguiente ecuación: 

CGV = TV + pw * tespera + PC * tcaminata + ptrans + pt * Ta 

Donde: 

TV =Tiempo de viaje dentro del vebirulo de transporte príblira 

pw =Peso del tiempo de espera 

t„a,,, = Tiempo de esperu 

pc =Pero del tiempo de caminata 

t,,,,,r~~c„ =Tiempo de caminata 

ptran =Pero del transborda 

pt = Factor para convertir la tarifa en minutos 

Ta =Tarifa total del viaje 



El análisis de la función de costo generalizado de viaje permite evaluar el impacto de diferentes 

escenarios debido a la migración de senricios a otros modos con esquemas tarifarios diferentes 

o a valores de pasaje disántos para un mismo horizonte. Los principales factores que hacen parte 

de esta evaluación son el áempo y el costo de viaje, que a su vez se analiza como un áempo. Una 

reducción de este valor indica que la población áene acceso a un transporte más barato o más 

rápido. 

Demandas y Transferencias Estimadas para el Escenario de Eaaluación. 

Con el fin de poder cuanáficar el únpacto de las estúnaciones de demanda en el cálculo del FET, 

es necesario discrút~inar los cambios de la demanda año a año, hasta el horizonte 2029 

clasificándolas de la siguiente manera: 

- Abordajes iniciales troncales. 

- Abordajes iniciales zonales. 

- Transferencias 7,ona1—Zonal. 

- Transferencias Troncal -Zonal. 

- Transferencias Zonal — "Troncal. 

,~ conánuación, se muestran las estimaciones de demanda. Es preciso mencionar que los factores 

de crecimiento que se utilizan para todos los escenarios son los provenientes del crecimiento 

obsen~ado a parár del escenario base (única fuente para la proyección), lo cual incorpora un 

grado de incerádumbre a los resultados observados. Esto obliga a que se deban realizar 

observaciones periódicas que permitan comprender los cambios en las dinámicas de la ciudad y 

ajustar las series a través de los años. 

Los resultados obtenidos del modelo de transporte corresponden a la hora de máxima demanda, 

por lo cual, estos deben ser llevados inicialmente a valores diarios empleando los siguientes 

factores de expansión: 

Tabla 1. Factores de expansión de demanda y kilometraje para día hábil. 

Factor Componente Semestre FE 
Demanda Troncal 1 9.6 96 

Demanda. Troncal 2 9.587 

Dctnanda Zonal 1 11.íUU 

Demanda Zonal 2 11.500 

I~iIómetr<,~s Troncal 1 9.69(i 

Itilómetros "Troncal 2 9.587 

Iiilómctros Tonal 1 10.13 

3v;ilómetros lona] 2 10.13 

Fuente: Entregable No 2 del Convenio Interadministrativo No 554 de 2017 entre la 

Financiera de Desarrollo Nacional y Transmilenio S.A. 



Las estimaciones de demanda realizadas hacen uso de los supuestos de modelación para cada 

uno de los años horizontes detallados anteriormente, con los cuales se realiza el 

dimensionamiento de flota (o Diseño Operacional para el año de proyección). Dentro de los 

supuestos contemplados, el más fuerte corresponde a la vinculación de nueva flota y sen~icios al 

componente zonal del SITP debido particularmente alas siguientes condiciones: 

1. Definición concertada entre TR~NSDZII,E~IIO S.A. ti~ los Concesionarios SITP de los 

aspectos evaluados en las mesas de negociación, en el marco de los pronunciamientos de 

los Laudos Arbitrales. 

2. Estructuración, desarrollo y adjudicación de un proceso licitatorio que busca garantizar la 

oferta de rutas bajo el sistema integrado en las zonas hoy desatendidas por la red de servicios 

del SI1T. 

3. Definición del Rediseño y de proceso de optimización denominado la Reingeniería del 

Sistema, la cual entre otros aspectos contempla la evaluación de una Estructuración integral 

de los servicios de la operación zonal con el fin de completar la oferta de sen~icios zonales 

actual, mejorar la pertinencia y calidad de las rutas operadas, aumentar la regularidad y 
puntualidad de las mismas, disminuir el tiempo de trayecto promedio de los usuarios, 

mejorar la repartición de carga entre diferentes componentes del sistema, adaptarlo a 

cambios futuros en la movilidad de la ciudad teniendo en consideración los proyectos de 

nuevas troncales, metro v otras infraestructuras evocadas en la operación troncal y 
contempladas dentro del Plan de Desarrollo 201G-2020 Bogotá mejor para todos. 

Para el desarrollo de estas tres condiciones se definieron los siguientes supuestos dentro en el 

escenario a corto plazo del sistema (2019 — 2022). 

a. Recuperación y puesta en operación de flota vinculada en estado inoperativo de los 

concesionarios zonales del SITP de las rutas que operan actualmente durante el año 2019. 

b. Implementación de Unidad Funcional de Operación especializada para la operación de 

alimentación en Suba Centro en mayo de 2020. 

c. Incorporación de flota requerida para el mejoramiento de niveles de ser~~cio propuesto 

por Reingeniería de las rutas que operan actualmente en el segundo semestre de 2020. 

d. Vinculación de Ilota nueva para ampliación de cobertura zonal del SITP durante el año 

2021. 
e. Implementación de Unidades Funcionales de Operación para las rutas que hacían parte 

de las zonas SITP de Suba Centro, Perdomo y Fontibón entre el segundo semestre de 

2020 y el primer semestre de 2021. 

f. 

Estos supuestos implican el desmonte paulatino de las rutas riel esquema provisional entre los 

años 2020 y 2021. 

Es importante precisar que cada una de estas acávidades involucra aspectos técnicos, jurídicos y 

financieros que deben ser evaluados de forma detallada. 

Junto con el desarrollo de los anteriores supuestos, se incluye la entrada v salida de flota troncal 

por el reemplazo de las concesiones de las Fases I y II del sistema Transb'lilenio iniciando en 

mayo de 2019 a hasta abril de 2020 de acuerdo al siguiente cronograma: 



Tabla 2. Cronograma de vinculación de flota troncal para las fases I y II del sistema TransM;lenio 

Denom Lote i . ~ macióu 

~ 

I 
Fecha Entrega 

de Flota 

Primera Entrega Segunda Entrega 
Fecha ~ ~ 
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También es preciso aclarar que los resultados presentados no incluyen la demanda de 

alimentación del sistema, los cuales se muestran separados en los resultados. 

Gráfica 2. Evolución de la demanda del Sistema 2020 a 2030 
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Fuente: Subgerencia Técnica y de Servicios, TMSA 

* Demanda/día hábil promedio 

Los resultados muestran que para el año 2022 se llega a una demanda diaria de -100 millones de 

viajes en el componente zonal, resultado de la incorporación de flota, las mejoras operativas v la 

integración al 100°'u del componente zonal (lo que implica el desmonte total del esquema 

provisional), para este mismo año el componente troncal opera con una demanda diaria estimada 

de 380 millones de validaciones, fruto de la mejora en la capacidad del sistema por la 

incorporación de flota de mayor capacidad y la integración total del sistema. 

L3 Dimensionarniento cíe la flota 

A partir de las demandas proyectadas, se estima la llora necesaria para la operación de los 

diferentes servicios para lo cual se requirió realizar el diseño operacional para cada escenario que 

no es más que estimar la flota requerida por servicio en función de la demanda proyectada por 

el modelo en los años horizonte donde se incorporan cambios de la infraestructura mencionados 

anteriormente. 



Tal como se mencionó anteriormente para los años de corto plazo se úenen unos supuestos 

fuertes de incorporación de flota zonal e troncal los cuales se pueden apreciar a conúnuación: 

Gráfica 3. Cambio de flota Troncal y Zonal para los años 2019 a 2021. 
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Fuente: Subgerencia Técnica y de Servicios, TMSA 

~1 parúr del 2022 los cambios del sistema, al no contar con mayor detalle en los cronogramas 

previstos para las futuras troncales, sc realizan las estúnaciones anualizadas (con corte a 

diciembre dcl año correspondiente) de la demanda, flota y kilometraje. 



1.4 Kilómetros programados 

Gráfica 4. Evolución proyectada de los kilómetros del Sistema 2020 a 2030. 
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Fuente: Subgerencia Técnica y de Servicios, TMSA 

*Kilómetros/día hábil promedio por componente 

En el componente zonal se tiene un incremento del kilometraje programado zonal desde los 242 

millones de kilómetros año hasta 723 millones en el año 2022, producto de la incorporación de 

flota al sistema, en este mismo periodo, el componente troncal se incrementa de 1G0 millones a 

192 kilómetros. 

El kilometraje troncal tiene un incremento adicional para e12024 (troncal Kr 7) de 197 millones 

de kilómetros y en el 202G (Troncal Kr 68 ~- C1 13) de 210 kilómetros. 



l.~ Diseño Resultante 202-20:10 

Tabla 3. Demanda estimada al año par componente para los años de modelación. 
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Fuente. Subgerencia Técnica y de Servicios 

Tabla 4. Flo[a estimada para los años de modelacíón. 
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Tabla 5. Kilómetros al año por tipología para los años de modclación. 
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Fuente. Subgerencia Técnica y de Servicios 
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2 Resultados pro~-ecciones del FE'T 

F_n este capítulo se presentan las protecciones del Fondo de Estabilización Tarifarla - FET en 
términos de necesidades de recursos financieros externos al SI1P. Lo anterior con base en los 
supuestos téc(úcos descritos en el capítulo anterior, junto con los supuestos macroeconómicos 
y tarifarlos que se describen a continuación: 

2.1 Supuestos Macroeconómicos 

Para llevar a cabo la proyección de necesidades de recursos externos se tuvieron en cuenta 

supuestos sobre el crecúmiento de las tarifas de remuneración a los concesionarios t las tarifas al 
usuario. Las tarifas de remuneración se indexaron a la inflación esperada, y las tarifas al usuario 
al crecimiento del salario mínúno (SLIt1~'). .~dicionalmente, se asumieron los porcentajes de 
descuento de las tarifas diferenciales constantes en el tiempo, c iguales a los actuales. La tabla 6 
resume los valores que tomaron las variables de indexación en el modelo y el descuento para las 
tarifas diferenciales. 

Tabla 6. Supuestos sobre tarifas de remuneración y al usuario 

Inflación 3,0% 
Crecimiento SIv1L~' 4,OS'o 
°~o descuento SISBEN 2~°io 

°o descuento ~d>_ilto blator 10% 

Fuente: Subgerencia Económica, TMSA 

2.2 Supuestos Tarifarlos 

En cuanto a los supuestos sobre la demanda asociada a las tarifas diferenciales, la tabla 7 muestra 
los porcentajes usados para desagregar cl total de las validaciones troncales y zonales en los 
diferentes perfiles de usuarios (general, adulto mayor, SISBEN, y- discapacidad). Estos 
porcentajes corresponden a la participación que tuvo cada perfil de usuario en la demanda de 

cada componente en un año completo (2018). 

Tabla 7. Desagregación de la demanda Troncal (tr) y Zonal (zn) por perfil de usuario 

General 
Troncal Adulto mayor 

SISBEN 
Condición discapacidad 
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Zonal 
General 82°'0 
Adulto mayor 7°%0 

SISBEN 9°% 
Condición discapacidad 2° 

Fuente: Subgerencia Económica, TMSA 

Con base en la indexación de las tarifas al usuario, se calculó año a año el valor correspondiente 
a la tarifa máxima para cada componente. La tabla 8 muestra la evolución de estas tarifas. 

Tabla 8. Evolución proyectada de las tarifas a usuario 

Troncal 2.400 2.500 2.600 2.700 2.800 2.900 3.000 3.100 3.200 3.300 3.400 3.500 
Zona] 2.200 2.300 2.400 2.500 2.600 2.700 2.800 2.900 3.000 3.100 3.200 3.300 
Metro 2.400 2.500 2.600 2.700 2.800 2.900 3.000 3.100 3.200 3.300 3.400 3.500 
Trasbordo a venal 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 

Trasbordo a troncal 200 200 200 200 200 200 200 200 200 200 200 200 

Trasbordo a metro 200 200 200 200 200 200 200 200 200 200 200 200 

Fuente: Subgerencia Económica, TMSA 

2.3 Supuestos de infraestructura y prov~ectos especiales 

F_s importante tener en cuenta que el presente documento actualiza las proyecciones del FET 
con base en la información con la yue de momento se cuenta. Estas proyecciones incluyen las 
cifras estimadas en la estructuración de la nueva operación troncal (Fases I y II), las cifras 
estimadas en la estructuración del Cable de Ciudad Bolivar, cifras estimadas de la operación de 
la Primera Línea del iVletro de Bogotá, cifras estimadas para la operación de la fase V del SITP y 
la proyección de variables técnicas disponibles a julio de 2019. 

Adicional a los supuestos mencionados, la actual estimación del FF.T asume la entrada de 
proyectos de infraestructura estratégicos para el Sistema, con algunas diferencias en términos de 
proyectos y fechas de incorporación al SITP, los supuestos de infraestructura utilizados al 
momento de proyectar el FET son los mismo técnicos mencionados al inicio del presente 
documento. 

2.4 Supuestos cie e~rasión 

Teniendo en cuenta que las proyecciones de demanda calculadas por la Subgerencia Técnica y 
de Servicios parten de un modelo de transporte que en el caso del componente troncal se calibra 
con la información de las validaciones reales del sistema en torniquetes, en el modelo económico 
la demanda troncal se incorpora totalmente. Sin embargo, en el componente zonal la demanda 
proyectada parte de información de aforos de frecuencia }' ocupación visual en una participación 
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importante, por lo cual podría ser mayor la demanda a la que realmente percibiría el sistema en 

sus ingresos. 

Por lo anterior, la demanda proyectada por el modelo de transporte del componente zonal se 

reduce en los supuestos de porcentajes siguientes para el cálculo de los ingresos. 

Tabla 9. Evolución proyectada de la evasión en el componente zonal para el cálculo de 

ingresos 

Porcentaje de 

evasión para el 

cálculo de ingresos 

en el componente 

zonal 

I ~°~ o 10°ju 5 °/0 

Fuente: Subgerencia Económica, TMSA 

A partir de 2022 el porcentaje de evasión se reduce con el fin de reflejar los compromisos anti-

evasión de la administración y las obligaciones contractuales de los concesionarios de la fase 3 

del sistema. 

2,5 Proyecciones dca FLT 

La tabla 10 muestra los resultados de las proyecciones actuales de necesidades de recursos del 

Sistema en el periodo 2020-2030 desagregando la proyección de los componentes año a año en 

precios corrientes. 
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Tabla 10. Proyección de necesidades de recursos financieros (FET+FFE) 

5í6.79J.451 
577.902166 
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SL1947RG 
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5^_í07.d30 

í'_L600 

5 
(54.597.081) 

5790.869 
(55)87.950)

52.472.ií8 í3A28.275 64.766.699 54.968.175 55.082.807 Sí.28!.768 fí.776.6ll fí.981.049 56.196.391 56.40.)61 56.423.756 
$I 36.Aí3 <_L 711 111 í2ó8R.)54 52.798.761 5_'911.999 :3969123 53-6p9.6Ú1 53.193.1:7 f3ó1 L007 í3'315I9 53.68137? 

í933J0; SL-L 631 57.079613 51169.111 521?'808 52.'_11.615 5'.167.01 í2177.6i1 c2,2§8.170 32.339.879 52.399.313 
S, {>~ ~T (5! (íi 1íj 4309951 33'_0915 5331.967 509.836 

53.211.778 54.319.759 ó5.235.i85 55.381.423 f5.í06.747 55.737.102 55.828.082 56.165.874 54.184.637 (6.653.007 56.836.538 
f1 _'73.í3U í1.1229`l1 í1.1311p6 í1.177.7)p íl 8F1.116 íL9-0 8'11 L'30fl 757 52'_76901 L'A50J83 $:524590 52.602-269 
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S 5 5 S 5 5 > $271.181 5288.054 5305.693 5329855 
í2G.}81 520992 x167° 52^^~1 í+2939 í'3ó2' 521336 í2l OG6 52í.81A )6-59'_ 537390 

í19D í7I 5170. L'0 5^_39206 5216971 5296963 íh3681" 5122933 5333.16 5319130 c)l1AN 5701.111 
íL'8.771 5172790 51J9.í23 521í2l7 52202"0 52°Y íN1 c'J11J í23i itl8 5417863 í2i5.093 5260.:67 

51.119 $Lí'3 íL85' S1J)u3 í19}u 5201] 52.0}9 $_'_161 $227H 52.350 52.128 

(f89L48;) 15468.887) (340.218) (f;27.9;0) (5739221) (f;53.735) (SSL469) (í014.82i) (5288.246) (E269.ú46) {5412.782) 
549.317 Eí7.977 E6;.381 567.953 570.670 573.343 576.065 578.806 581.645 $84.094 586.617 

(5788.968) (5949.460) {f533.2ú8) {E98L201) (5;94.580) (5526.678) (f127.í34) (5263.630) (5369.891) (5lí3.740) (5499.399) 

Fuente: Subgerencia Económica, TMSA 

~o[a: Los costos operacionales del componente troncal incluyen los costos estimados de la nueea inten~entoria. I,os costos de. la uperacicín 
zonal inducen también la remuneración por alimentación r cable. IU I~PI•: incorpora el gasto cn subsidio para población en condición de 
discapacidad; siendo que las tarifas diferenciales de adulto mayor e SISB F.N se encuentran implícitas en el f h'I' junto con d diferencial tarifario 
ordinario. - 
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Por su parte, dada la situación actual de los concesionarios yuc prestan el servicio público de transporte zonal en cl maceo del SI'IP, el 29 de 

maro de 2019 se fumaron Otrosíes con los concesionario.: Consorcio Express, Lste Ls iVli Bus, E'I'IB, GMO~ II., Masivo Capital v SU:~L\, 

en los cuales se acordaron algunos cambios, entre otros, la modi&catión de la cláusula GJ (Valor de loe derechos de participación del 

concesionario), se indice yuc las tarifas kilómetro 1'Kn1T v 'fKMG, aplicables a partir del otrosí, serían las correspondientes a la primera 

revisión de coeficientes de Remuneración y ponderación de la fórmula de ajuste (canasta de costos), con sus respectivos ponderadores. 

r\demás, se incluyen modit]caciones amtracrualcs como cl factor por pasajero en pro de la sostenibilidad del sistema y de mejorar el servicio 

de transporte de la Ciudad. 

La tabla 11 presenta la proyección de las necesidades requeridas por las estrategias contractuales de mejora y el costo estimado de laudos en 

sus componentes de operación, i. c. devolución de dcsinccntivos ~ pago de kilómetros cn vacío. 

Tabla ll. Costo cambios contractuales y laudos 

- .., ~ . ,. 

(5273.438) (323L21B) (3176.973) (572.62) (b45.418) (549.554) (846333) (596.09í) 

Fuente: Subecrencia Económica, TMSA 

I,a tabla 12 presenta la proyección de las necesidades de recursos financieros externos del Sistema incluyendo las anteriores estrategias de 

mejora ~~ el costo estimado de laudos en sus componentes de operación, i.e. devolución de desincentivos y pago de kdcímetms en vacío. 

Tabla 12. Proyección de necesidades de recursos financieros (FET+FFE) incluyendo estrategias convactuales 

(55.367.950) 

{EL788.484) 

(57.176.404) 

(5788.568) (5949.460) (5893.268) (ó45L201) (5494.580) (5526.675) (51275}4) (5263h30) (5369.891) (5355.740) (5499399) 

(53412ll) (5270.166) {5286.634) (5233.435) (5231218) (5176.973) (572.6521 (548.418) (54584) (S46ó19) (596.08 

(51129.781) (51219.627) (5919.902) (1714.639) (f72í998) (5709.651) (5200.186) (5312.048) (5415245) (5400.074) (f535.4í4) 
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En adiciónalos proyectos de mejora mencionados en la tabla 11, la tabla 13 presenta la 
estimación de los costos del proyecto de chatarrización }' sus fuentes de financiamiento. 

Tabla l3. Costos estimados proyecto chatarrización y fuentes de recursos 

(5491.1611 (5155.545) (5150.650 L518~.9ti1) 

($SZ9G3` í$m.963; 
í $539! iG', ~~$53.9tX j 

($342.210] 
í$4U.1 b5) í$120.878i íS161.227¡ 

($37.082] 
í$3.512j íS29.836; r$3.;34j 

$191.822 5791.822 
$84.822 384.822 

$lo7.aoo S1o~.o0~ 
$ 

$36.276 53G.2?6 

Fuente: Subgerencia Económica, TMSA 

3 Conclusiones v recomendaciones 

El presente documento presenta las proyecciones del Fondo de Estabilización Tarifaría —FET-, 
conforme lo aprobado en la sesión de CONFIS de Aval Fiscal de mayo de 2019. Así mismo 
presenta una estimación de estrategias administraávas ~~ contractuales, tendientes a garanázar y 
mejorar el servicio de transporte público de la Ciudad; siendo que estas estrategias representan 
mayores costos a los proyectados y aprobados durante la sesión de CONFIS en mención. 

Como resultado de lo anterior, las proyecciones indican que, bajo los supuestos técnicos 
(infraestructura ydiseños operacionales); macroeconómicos y tarifarios, descritos en el presente 
documento, para el periodo de áempo comprendido entre los años 2020 v 2030 el Sistema 
Integrado de Transporte Público —SI11' de Bogotá, demandará recursos por $5,387 billones de 
pesos (corrientes). Par su parte, las estrategias descritas muestran unas necesidades adicionales 
de recursos, para el mismo periodo, de X1,788 billones de pesos (corrientes). Dado que estas 
estrategias ya fueron implementadas mediante los otrosíes firmados cl 29 de mayo de 2019, la 
necesidad total de recursos del SITP demandará recursos por ;17,176 billones de pesos 
(corrientes). 

Aprobó: 

1~~err~rtó~a ~¡~C . 
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