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Resumen– La sostenibilidad en los sistemas de transporte de 

las ciudades típicamente se asocia con la implementación de 

sistemas de transporte colectivo eficientes en las ciudades. El 

razonamiento detrás de esta aseveración se fundamenta en que la 

congestión y la contaminación que se generan, así como las 

necesidades de inversión en infraestructuras requeridas para 

satisfacer las necesidades de movilidad de una población, es menor 

si los usuarios del sistema se desplazan juntos en vehículos de alta 

capacidad que si se desplazan en forma individual en sus propios 

vehículos. Sin embargo, en países en vías de desarrollo, la 

situación es un tanto distinta ya que típicamente hay algún sistema 

de transporte colectivo en el cual se movilizan gran cantidad de los 

usuarios, pero los servicios no son eficientes, hay congestión y se 

genera alta contaminación por parte de los sistemas de transporte 

colectivo durante las horas pico, mientras que en las horas no pico 

(que pueden llegar a ser el 80% de las horas del día), gran parte de 

los vehículos tienen una ocupación muy baja. Se cae entonces en 

un círculo vicioso en el que se disminuye la oferta, se deteriora el 

servicio y se pierde demanda. Por lo tanto, la planificación de la 

movilidad en las ciudades presenta grandes retos que se deben 

atender. Uno de los retos consiste en medir el desempeño de los 

sistemas de transporte de tal manera que se pueda evaluar el grado 

de satisfacción que tienen los usuarios, los operadores y la 

autoridad que toma decisiones en el sistema. La complejidad de las 

interacciones y de los intereses en conflicto de los actores que 

intervienen en los sistemas de transporte, hacen de la planificación 

y fiscalización una tarea difícil. En consistencia con lo anterior, 

son necesarias buenas prácticas de evaluación y monitoreo de los 

planes de transporte y de sus impactos. No existe una metodología 

o definición específica de este tipo de indicadores para el 

seguimiento de los planes de transporte público colectivo en 

ciudades intermedias. En este trabajo se presenta la formulación de 

un plan de transporte y la construcción de los indicadores de la 

línea base para la evaluación y monitoreo del plan de transporte 

público colectivo utilizando como caso de estudio los datos de la 

ciudad de Sincelejo, Colombia. Se asume que los indicadores de la 

línea base deberían ser comparados con los resultados de la 

evaluación después de la implantación de los cambios propuestos 

para mejorar la movilidad en la ciudad. 

 

I.  INTRODUCCIÓN 

Un plan de movilidad es un instrumento de planificación 

que busca promover e implantar formas de movilizarse en la 

ciudad que sean incluyentes, asequibles, accesibles, seguras, 

compatibles con el medio ambiente, que promuevan la salud 

pública, que hagan cada día más competitiva y productiva a la 

ciudad, que permitan una relación eficiente con su región 

circundante, el país y el mundo y que promueva un 

ordenamiento territorial acorde con los mismos objetivos 

(BIRF, 2008). 

El plan de movilidad se convierte entonces en un 

instrumento de planificación del transporte y de la 

infraestructura vial y peatonal, enmarcado dentro de principios 

y objetivos acordes al ordenamiento territorial, que apunten a 

la productividad y competitividad de la ciudad y que permitan 

desarrollar acciones concretas a través de la formulación de 

programas y proyectos en el corto, mediano y largo plazo. 

La sostenibilidad en los sistemas de transporte típicamente 

se asocia con la implementación de sistemas de transporte 

colectivo eficientes en las ciudades. En países en los que el 

ingreso de los usuarios del sistema les permite contar 

fácilmente con un automóvil privado para satisfacer sus 

necesidades de movilidad, en muchas ocasiones, las 

inversiones en infraestructura son cada vez mayores, con lo 

cual apenas se mitiga la congestión y la contaminación que se 

generan. Por lo tanto, en este contexto, las externalidades del 

sistema de transporte, al igual que la inversión requerida en 

infraestructura para satisfacer las necesidades de movilidad de 

una población será menor si los usuarios del sistema se 

desplazan compartiendo los viajes en vehículos de alta 

capacidad que si se desplazan en forma individual en sus 

propios vehículos. 

No obstante, en países en donde el ingreso de los usuarios 

del sistema no les permite tener un automóvil individual, la 

situación es un tanto distinta ya que típicamente hay algún 

sistema de transporte colectivo en el cual se movilizan. Pero 

en varios casos, los servicios de transporte colectivo no son 

eficientes, generan congestión y alta contaminación, 

especialmente durante las horas pico, mientras que durante las 

horas no pico (que pueden llegar a ser el 80% de las horas del 

día), gran parte de los vehículos tienen una ocupación muy 

baja. Se cae entonces en un círculo vicioso en el que se 

disminuye la oferta, se deteriora el servicio y se pierde 

demanda. Por lo tanto, la planificación de la movilidad en las 

ciudades presenta grandes retos que se deben atender. 

El crecimiento de las ciudades y de sus actividades 

típicamente incrementa la cantidad de viajes siendo el interés 

de las autoridades ofrecer niveles de servicio costo-efectivos 

tomando en cuenta los recursos generalmente limitados. Los 

sistemas de transporte colectivo juegan un papel importante en 
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la competitividad de la ciudad y en la calidad de vida de los 

habitantes, razón por la que se invierten grandes cantidades de 

recursos en la construcción de infraestructuras, operación y 

gestión de los mismos. En consistencia con lo anterior, son 

necesarias buenas prácticas de evaluación y monitoreo de los 

planes de transporte y de sus impactos. 

Desde la etapa de planificación de los proyectos se deben 

definir con claridad las metas generales, las metas específicas, 

los objetivos, las medidas de desempeño y los criterios de 

medición. La falta de claridad en las medidas de desempeño de 

un sistema de transporte dificulta el seguimiento de los 

objetivos propuestos y en muchos casos, aún no se tiene la 

cultura del seguimiento que requieren los planes de transporte. 

La identificación de la problemática, de los participantes, de 

las causas y de los impactos es fundamental en el proceso de 

planificación y seguimiento de las políticas y planes de 

transporte.  

 

II.  REVISIÓN DE LITERATURA 

 

Para la formulación del plan de movilidad una buena 

práctica sigue la metodología del marco lógico [1]. Al aplicar 

esta metodología se facilita el proceso de conceptualización, 

diseño, ejecución y evaluación de los proyectos del plan. 

Destaca de la metodología la orientación por objetivos, la 

orientación hacia grupos beneficiarios, la participación y la 

comunicación entre los participantes. Se consideran dos etapas 

principales: (i) Identificación del problema y alternativas de 

solución, en la que se analiza la situación existente para crear 

una visión de la situación deseada y seleccionar las estrategias 

que se aplicarán para conseguirla, y (ii) La etapa de 

planificación, en la que el proyecto se convierte en un plan 

operativo práctico para la ejecución. 

Por otro lado, la definición de indicadores de desempeño 

permitirá dar seguimiento a los objetivos propuestos. Es por 

esto, que los indicadores de desempeño de un plan de trasporte 

deben ser definidos apropiadamente. Un buen indicador de 

desempeño debe ser apropiado, medible, comparable, realista, 

claro y pronosticable [2]. 

El Banco Mundial, que financia proyectos de transporte en 

las ciudades, ha definido indicadores de desempeño [3] para 

los proyectos de transporte masivo (BRTs) de las ciudades de 

Colombia que se refieren a (i) Indicadores clave de 

desempeño, (ii) Indicadores generales de resumen y (iii) 

Informes detallados de seguimiento del sistema. Por su parte, 

el Ministerio de Transporte de Colombia creó el Sistema de 

Indicadores de Transporte Urbano para las ciudades [4] que 

tienen sistemas de transporte masivo y son de tres tipos: (i) 

Indicadores de eficiencia y efectividad operacional, (ii) 

Indicadores de impacto sobre el ambiente urbano, y (iii) 

Indicadores de desempeño del transporte local. Los 

indicadores del Banco Mundial y del Ministerio de Transporte 

fueron definidos para los sistemas de transporte masivo de las 

ciudades de gran tamaño (con población mayor a 1 millón de 

habitantes). 

En el TCRP-165 [5] se definen indicadores de desempeño 

para los sistemas de transporte colectivo. En general, los 

indicadores de desempeño de los sistemas se refieren a los 

componentes del costo generalizado de los usuarios, a los 

costos de los operadores y a los impactos del sistema en la 

comunidad. 

La metodología desarrollada en este trabajo presenta la 

consolidación de los indicadores propuestos por diferentes 

autores y aplicado al caso específico de la ciudad de Sincelejo 

en Colombia, por corresponder a un caso especial donde han 

surgido modos informales de transporte que obligan a un plan 

más efectivo de las políticas de transporte. Los modos 

informales compiten por la demanda y el sistema de transporte 

colectivo se ha deteriorado al caer en el circulo vicioso de 

pérdida de usuarios, bajos ingresos y deterioro del servicio. 

 

 

III.  METODOLOGÍA 

 

El plan de transporte público hace parte del plan integral 

de movilidad formulado para la ciudad de Sincelejo, capital 

del municipio del mismo nombre. El municipio de Sincelejo, 

en el año 2015 alcanzó una población de aproximadamente 

275,000 habitantes donde la gran mayoría vive en la ciudad 

capital (94% población urbana). Se estima que en el año 2030 

la población del municipio de Sincelejo será de 

aproximadamente 337,000 habitantes. Con la mejoría de la 

economía de los habitantes y con el crecimiento de la 

población se incrementan las actividades y por tanto la 

cantidad de viajes en la ciudad, que a la vez se reflejan en los 

mayores flujos vehiculares y peatonales que se observan en las 

calles. Las personas distribuyen los viajes en los diferentes 

modos que tienen a su disposición, seleccionados según su 

conveniencia, es decir, escogen los modos que maximizan sus 

beneficios o que minimizan sus costos. En la ciudad de 

Sincelejo, las motos representan la mayor cantidad de 

vehículos en los flujos que se observan (aproximadamente el 

71% del volumen vehicular). El incremento de las motos en el 

municipio de Sincelejo ha sido muy alto en los últimos años 

(de 8,000 motos en el 2011 se pasó a 24,000 en el año 2014, 

es decir, en tres años se triplicó la cantidad de motos en la 

ciudad). Las “ventajas” que encuentran los habitantes en las 

motos para realizar sus viajes como la flexibilidad y las 

facilidades de adquisición (bajo costo y facilidades de crédito) 

son algunos de los factores que han contribuido en el mayor 

uso de las mismas. 

En el caso de Sincelejo, en la actualidad los habitantes 

hacen una elección de los modos para los viajes según sus 

apreciaciones de conveniencia. Pero esto resulta ser 

inadecuado desde el punto de vista de las externalidades que 

se derivan. Una mala educación vial o falta de cultura 

ciudadana contribuyen a la generación de los impactos 
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negativos en la movilidad por parte de los habitantes. Como 

consecuencias se genera desorden en el uso del limitado 

espacio público, congestión, aumento en la accidentalidad, 

ruido, contaminación e incentivo al crimen. De este modo, la 

problemática de la movilidad en la ciudad de Sincelejo se 

puede resumir como una inadecuada elección de los modos de 

transporte para los desplazamientos de la población. 

De este modo, el plan de movilidad se relaciona 

prácticamente con todos los componentes del sistema de 

actividades de la ciudad. El nivel de injerencia y de impactos 

que tiene en cada uno de los involucrados dependerá del rol 

que juegan en la movilidad.  

En la Figura 1 se muestran los actores involucrados en el 

plan de movilidad de la ciudad de Sincelejo. Destaca que los 

modos informales también deben ser tomados en cuenta en la 

formulación de las políticas. 

 

 

 
 

Figura 1. Actores involucrados en la formulación y evaluación del plan 

 

El predominio del uso de modos como la mototaxi y la 

moto y el reducido uso de modos no motorizados como la 

caminata y la bicicleta o del transporte colectivo reflejan la 

inadecuada elección de los habitantes de Sincelejo. Este modo 

de realizar los viajes no es compatible con las políticas de 

movilidad que pretende el gobierno para las ciudades. El árbol 

de problemas del sistema de transporte en la ciudad se muestra 

en la Figura 2. 

Las políticas de movilidad del gobierno están orientadas a 

contar con un sistema de transporte con alta participación de 

los modos no motorizados (viajes a pie y en bicicleta) y de 

transporte masivo (transporte público colectivo) y con baja 

participación de los modos particulares (automóvil, moto).  

Esta política permitirá a las ciudades uso apropiado de los 

recursos y espacios públicos, un transporte amable con el 

medio ambiente, que promueve mejores condiciones de salud, 

menor accidentalidad y por tanto con menos pérdidas 

económicas para la sociedad. Se toma en cuenta que los 

diseños con densidad y diversidad en el uso del suelo 

promueven el uso de los modos no motorizados [6], [7]. 

De este modo, el objetivo central del plan será alcanzar 

una movilidad ambiental y sostenible socioeconómicamente. 

Una distribución modal de los viajes con alta participación del 

transporte público colectivo y de los modos no motorizados 

hacen parte de los fines del plan de movilidad. Los efectos y 

fines esperados elaborados a partir del árbol de problemas se 

muestran en la Figura 3. 

La ciudad de Sincelejo adoptó el sistema estratégico de 

transporte público (SETP) como elemento estructurador de la 

movilidad y como promotor de los cambios que necesita para 

lograr un sistema de transporte integral que atienda los 

problemas y mejore la calidad de vida de los habitantes y 

visitantes. 

Los demás componentes del plan de movilidad deberán 

tomar en cuenta los lineamientos y fundamentos del SETP 

para complementarlo.  

En algunos casos, los componentes del plan de movilidad 

pueden ser implantados en forma gradual o por etapas. La 

Figura 4 muestra la estructura analítica de los componentes del 

plan de movilidad de Sincelejo que toma como eje 

estructurador del plan el sistema estratégico de transporte 

público colectivo. El transporte público colectivo deberá 

promover el desarrollo y ordenamiento de la ciudad [8]. 

El plan de movilidad se ha estructurado a partir del SETP 

y la mayoría de las estrategias están basadas en los conceptos 

que se han adoptado para el sistema de transporte público 

colectivo de la ciudad. El SETP tendrá 21 rutas (diametrales, 

radiales y circulares), con una estación central y 9 paraderos 

con espacio público (PEPs). La flota operacional se estimó en 

70 vehículos que en un día hábil promedio recorrerían 

aproximadamente 14,358 km/día y se tendría un índice de 

pasajeros por kilómetro de (IPK) de 2.59. La estructuración 

técnica del proyecto tomó como referencia recomendaciones 

para el desarrollo orientado al transporte [9], [10]. 

Los indicadores de desempeño para el seguimiento del 

plan de transporte público que se han definido para cada uno 

de los componentes del sistema se presentan en la TABLA 1. 
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Figura 2. Árbol de problemas 
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Figura 3. Árbol de objetivos 
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Figura 4. Estructura analítica del plan 

 

 

 

 
TABLA 1. INDICADORES DE DESEMPEÑO PARA EL SEGUIMIENTO DEL PLAN DE TRANSPORTE PÚBLICO COLECTIVO 

i. Costo generalizado

1. Tiempo de viaje

2. Tiempo de caminata

3. Tiempo de espera

4. Tarifa

5. % de transferencias

ii. Disponibilidad

1. Cobertura geográfica

2. Horario de servicio

3. Frecuencia mínima

iii. Calidad del servicio

1. Velocidad del servicio en hora 

pico

2. Confiabilidad

3. Confort

4. Satisfacción del usuario

iv. Seguridad y protección

1. Tasa de choques en el sistema

2. Tasa de crímenes en el sistema

i. Económicos

1. Cantidad de empresas

2. Cantidad de rutas

3. Longitud promedio de 

rutas

4. Flota del sistema

5. Edad promedio de la flota

6. Kilómetros recorridos

7. Costos de operación

8. Índice de pasajeros por 

kilómetro

B. OPERADORES C. AUTORIDAD

i. Infraestructuras

1. Longitud de la red de transporte

2. Estado de la red de transporte

3. Longitud de carriles exclusivos y/o preferenciales

4. Cantidad de paraderos y/o estaciones

5. Estado de paraderos y/o estaciones

6. Cantidad de terminales del sistema

7. Estado de las terminales

8. Cantidad de patios del sistema

9. Estado de los patios del sistema

ii. Socioeconómicos

1. Cantidad de usuarios atendidos

2. % de participación del sistema en la partición modal 

de viajes

3. % de usuarios con tarjeta de cobro del sistema

4. % de usuarios con subsidio

5. % de flota con acceso a personas con capacidades 

diferentes

6. Empleados formales en el sistema

iii. Ambientales

1. Emisiones del sistema

2. % de flota ecológica en el sistema

A. USUARIOS
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IV.  RESULTADOS 

La valoración de los indicadores de desempeño de la línea 

base del sistema de transporte público colectivo (año 2015) se 

presentan en las tablas siguientes. Los mismos deberán ser 

medidos periódicamente (anualmente, por ejemplo) para 

evaluar las políticas del sistema de transporte. 

Para analizar la percepción de los usuarios sobre la 

calidad del servicio del transporte público colectivo fueron 

aplicadas encuestas a los usuarios sobre los diferentes 

atributos del servicio. Se estimó un tamaño de muestra óptimo 

a partir de los viajes registrados en el sistema (17,582 viajes en 

un día hábil), con un nivel de confianza del 95% y un error 

máximo admisible del 5%, que resultó en una muestra 

requerida de aproximadamente 377 encuestas (asumiendo una 

proporción del 50% que maximiza la muestra). En el estudio 

se realizaron 399 encuestas en todas las rutas a los usuarios 

actuales del transporte público colectivo para conocer la 

percepción que tienen del servicio y expectativas sobre la 

mejora. 

 

 
TABLA 2. INDICADORES DE DESEMPEÑO DE LOS USUARIOS 

Componente Indicador Dato 2015 

i. Costo 

generalizado 

1. Tiempo de 

viaje 

10 a 20 min 

49% de usuarios 

consideran regular y 

mala la velocidad 

del transporte 

público colectivo en 

la hora pico. 

 2. Tiempo o 

distancia de 

caminata 

 

<= 160 m (58% de 

los usuarios). Sin 

embargo, hay 

caminatas hasta de 1 

km (12 cuadras para 

llegar a la parada) 

 3. Tiempo de 

espera 

< 15 min para el 

89% de los 

encuestados. Alto 

índice de 

irregularidad. 

 4. Tarifa COP$ 1,000 (98% 

de los usuarios la 

consideran 

adecuada). El gasto 

promedio diario en 

transporte fue de 

$4,238. 

 5. % de 

transferencias 

5.6% (1,1% con 

otras rutas urbanas, 

3.1% con mototaxis, 

el resto con otros 

modos). Son 

transferencias que 

implican pago de 

otra tarifa 

ii. Disponibilidad 6. Cobertura 57% de la zona 

Componente Indicador Dato 2015 

geográfica urbana 

 7. Horario de 

servicio 

6:00-18:00 hrs. El 

servicio se suspende 

muy temprano. 

 8. Frecuencia 

mínima 

No está establecida 

 

iii. Calidad del 

servicio 

9. Velocidad del 

servicio en 

período pico 

12.62 km/hr en hora 

pico. 

 10. Confiabilidad No hay registro 

 11. Confort 55% insatisfechos 

con el nivel de 

ocupación de las 

unidades (Carga 

máx prom por viaje 

25 pas/bus) 

 12. Satisfacción del 

usuario 

65% satisfechos con 

el sistema actual. 

iv. Seguridad y 

protección 

13. Tasa de 

choques en el 

sistema 

No hay registro de 

datos. 30% de los 

usuarios consideran 

la seguridad entre 

regular y mala. 

 14. Tasa de 

crímenes en el 

sistema 

No hay registro de 

datos. 29% de los 

usuarios consideran 

la seguridad ante el 

crimen entre regular 

y mala. 
 

 

 
TABLA 3. INDICADORES DE DESEMPEÑO DE LOS OPERADORES 

Componente Indicador Dato 2015 

i. Económicos 1. Cantidad de 

empresas 

3 (P&F, TRUS, 

Independientes) 

 2. Cantidad de 

rutas 

8 rutas 

 3. Longitud 

promedio de 

rutas 

16.15 km (ida+vuelta) 

 4. Flota del 

sistema 

 

207 vehículos 

matriculados, 101 

hábiles según Decreto 

029  

En estudio de campo se 

registraron 99 

vehículos en operación. 

 5. Edad promedio 

de la flota 

19.4 años (flota de 

Sincelejo) 

 6. Kilómetros 

recorridos 

9.996,7 en un día hábil 

 7. Costos de 

operación 

No hay datos oficiales 

 8. Índice de 

pasajeros por 

km (IPK) 

IPK=1.76 promedio día 

hábil 
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TABLA 4. INDICADORES DE DESEMPEÑO DE LAS 

AUTORIDADES 

Componente Indicador Dato 2015 

i. Infraestructuras 1. Longitud de la 

red de 

transporte  

53.2 km 

 2. Estado de la red 

de transporte 

29% en buen 

estado, 49% en 

condición 

regular y 21% en 

malo o pésimo 

estado 

 3. Longitud de 

carriles 

exclusivos o 

preferenciales 

No hay carriles 

exclusivos o 

preferenciales 

 4. Estado de 

carriles 

exclusivos o 

preferenciales 

No aplica 

 5. Cantidad de 

paraderos y/o 

estaciones 

9 paraderos 

 6. Estado de 

paraderos y/o 

estaciones 

Malas 

condiciones 

 7. Cantidades de 

terminales del 

sistema 

No hay 

terminales. 

Existen 6 puntos 

de despacho 

 8. Estado de las 

terminales 

No aplica 

 9. Cantidad de 

patios del 

sistema 

No hay patios 

 10. Estado de los 

patios 

No aplica 

ii. Socioeconómicos 11. Cantidad de 

usuarios 

atendidos 

17,614 pas/día 

hábil 

 12. % Participación 

del sistema en 

la partición 

modal de viajes 

6% de los viajes 

totales en un día 

hábil. 

 13. % usuarios con 

tarjeta de cobro 

del sistema 

No hay sistema 

de recaudo 

 14. % usuarios con 

subsidio 

No aplican 

 15. % de flota con 

acceso a 

personas con 

capacidades 

diferentes 

No hay 

 16. Empleados 

formales en el 

sistema 

No se registra 

iii. Ambientales 17. Emisiones del 

sistema 

No se registra de 

manera 

Componente Indicador Dato 2015 

 específica. 

Estimación 

externa: CO (2.5 

ton/año), NOx 

(9.17 ton/año) y 

COV (1.81 

ton/año). 

 

 18. % de flota 

ecológica 

No hay 

 

 

Como puede observarse, se requiere mejorar la forma de 

registro de la información, de modo que se puedan obtener los 

indicadores de desempeño apropiadamente. Para algunos de 

los indicadores en la situación base, antes de las mejoras 

recomendadas,  aún no es posible su estimación. 

Los usuarios fueron consultados sobre la disponibilidad de 

uso más frecuente del transporte público colectivo si se 

mejoran las deficiencias y también sobre la disponibilidad de 

pagar un pasaje mayor por las mejoras. El 75% de los usuarios 

encuestados expresan que definitivamente si utilizaría más 

frecuentemente el transporte público colectivo si se mejoran 

las deficiencias del servicio, pero contrasta en que solo el 48% 

pagaría un pasaje mayor por las mejoras, como se ilustra en la 

Figura 5. 

 

 
Figura 5. Disponibilidad a mayor uso y a pagar por las mejoras 

 

Del análisis de la información resultó que el motivo o 

razón por la que las personas deciden utilizar un modo 

diferente al transporte público colectivo, es porque la ruta no 

le sirve, sugiriendo esto que se deben optimizar los recorridos 

de las rutas. Seguidamente está la alta demora en el paso de 

cada ruta, lo que está asociado al intervalo del servicio por 

ruta y la espera del usuario. No está establecida una frecuencia 

mínima de servicio y hay demasiada irregularidad en los 

intervalos. 

En conclusión, los indicadores de desempeño del sistema 

de transporte público permitirán analizar y evaluar la 

evolución de las percepciones de los usuarios, las variables de 

los operadores y de las autoridades. Las técnicas de registro de 

la información del sistema deberán mejorarse y adaptarse para 

obtener los datos para la determinación de los índices de 

desempeño propuestos. 
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Los indicadores de seguimiento propuestos para los planes 

de transporte público colectivo de ciudades intermedias, 

también son aplicables para el seguimiento de las políticas de 

transporte colectivo en los sistemas de las grandes ciudades. 

 

AGRADECIMIENTOS 

A las autoridades de MetroSabanas S.A.S del Municipio 

de Sincelejo, Colombia por facilitar la información para este 

documento. 

 

REFERENCIAS 

[1] CEPAL - Instituto Latinoamericano y del Caribe de 

Planificación Económica y Social (ILPES). Metodología del 

marco lógico para la planificación, el seguimiento y la 

evaluación de proyectos y programas 2005 

[2] Sinha Kumares C. and Labi Samuel. Transportation 

Decision Making, Principles of Project Evaluation and 

Programming. 2007. 

[3] World Bank. Reporte 28926 para Colombia 

[4] Ministerio de Transporte de Colombia. Datos de 

Transporte Urbano. 

[5] Transportation Research Board. TCRP Report 165. Transit 

Capacity and Quality of Service Manual. 2013 

[6] Cervero Robert and Kockelman Kara. Travel Demand and 

3Ds: Density, Diversity and Design. 1997. 

[7] Cervero, R. and Radisch, C. Travel choices in pedestrian 

versus automobile oriented neighborhoods. Transport Policy. 

1996.  

[8] Cervero, R. and Seskin, S. An Evaluation of the 

Relationships Between Transit and Urban Form. National 

Research Council, Transportation Cooperative Research 

Program, Research Results Digest. 1995. 

[9] Cervero, R. Which reduces vehicles travel more: Jobs-

Housing Balance or Retail-Housing Mixing? Journal of the 

American (2006). 

[10] CTS Embarq México. Guía DOTs para comunidades 

urbanas. 

 


