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INTRODUCCIÓN 
 

 
Las problemática que se presentan en la ciudad de Bogota referidas al tema de 
movilidad deben ser tomadas en forma multidimensional, ya que la solución no se 
encontrara en un solo eje de acción ya sea el de transporte publico, la malla vial o 
el transporte alternativo. 
 
Las dinámicas propias de una ciudad capital exigen un sistema de movilidad 
eficiente, con cobertura optima que logre el acceso de la totalidad de la población, 
con unos tiempos de desplazamiento óptimos que mejoren la productividad y la 
competitividad de la ciudad, que integren eficazmente distintas modalidades de 
transporte publico y que este de acuerdo con las modalidades de desarrollo 
sostenible, privilegiando los métodos de transporte no contaminantes y los 
alternativos al automóvil. 
 
Es de importancia resaltar los esfuerzos realizados por las administraciones 
distritales a fin de mejorar la movilidad en Bogota, el mejoramiento de la malla vial, 
la recuperación del espacio publico, la aplicación de parámetros de cultura 
ciudadana, y la acción mas importante, la instauración del sistemas de transporte 
masivo Transmilenio. 
 
El Transmilenio se ha constituido como una imagen de Bogota y su modelo se ha 
exportado a distintos países en Latinoamérica, pero no se muestra totalmente 
eficiente para recibir la totalidad de la demanda de transporte que hay en la 
ciudad, por lo que es necesario crear otras formas de transporte masivo o 
conjugar en un solo sistema las ya existentes. 
 
Además, hay que hacer hincapié en que el tema del transporte masivo es solo un 
parte de las problemáticas de movilidad que se presentan en la ciudad, y que su 
solución debe darse de manera integral, combinando la acción de todos sobre los 
demás planos a fin de construir un sistema integrado de transporte que cumpla 
óptimamente con los requerimientos de movilidad, constituyéndose en un sistema 
sostenible y perdurable en el tiempo, recogiendo las políticas exitosas que se han 
dado, con nuevas propuestas acordes con las necesidades y realidades propias 
de estos tiempo. 
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1. Sistema de transporte publico actual en Bogotá 
 
1.1  Problemáticas generales 
 

 La sobreoferta de transporte publico en la ciudad de Bogotá es en gran parte 
debido a la falta de control por parte del gobierno capitalino de los vehículos 
ilegales que circulan a diario por las calles, Las estadísticas muestran que hay 
casi 25.000 mil Buses de Servicio Publico entre legales y piratas en Bogotá y 
que además la ciudad es una de las ciudades con mayor cantidad de taxis 
(41.000 aprox.1) por persona del mundo1. 

 

 A pesar de la sobreoferta del transporte público y del traslape entre rutas, 
existen zonas periféricas de bajos ingresos con deficiencias en el cubrimiento 
del servicio. 

 

 La ciudad dispone de una buena proporción de vehículos obsoletos en 
términos de edad y de diseño vehicular. Esto se refleja en la prestación de un 
servicio de transporte con calidad deficiente. Los vehículos viejos, más 
contaminantes, gozan de una normatividad permisiva en términos de 
contaminación. 

 

 Cerca del 95% de la malla vial era utilizada por 850.000 vehículos particulares, 
que solo movilizan el 19% de los habitantes de la ciudad. Cada año entraban a 
la ciudad 60.000 nuevos vehículos particulares para su adecuación y 
movilización era necesario construir 680 kilómetros de nuevas vías cada año. 
El 5% restante de la infraestructura vial era utilizada por 21.500 buses de 
servicio público que realizaban el 72% de los viajesò2 

 

 En Bogotá se movilizan diariamente más de un millón de vehículos, los cuales 
transportan tan sólo el 20% de los viajes que se generan en la ciudad. Mientras 
que el 64% de los viajes es servido por el transporte público colectivo, 
mediante 20.000 vehículos aproximadamente y el 6% restante entre el Sistema 
de transporte masivo Transmilenio y el transporte público individual. 

 

                                                 
1
 Universidad de los Andes. Manual de Recomendaciones Tecnología y Sociedad sección 4 /10 de septiembre 

de 2004 
2
 Alcald²a Mayor de Bogot§ ñBogotá para todosò, en la Bogot§ del tercer milenio historia de una revoluci·n 

urbanaò 2001 Pág. 1 
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 En el esquema colombiano, que se repite en casi toda América Latina, las 
empresas son dueñas de las rutas, a través de permisos que no expiran en el 
tiempo otorgados por la Secretaría de movilidad. Por ende, para maximizar sus 
ganancias, las empresas deben solicitar la mayor cantidad de rutas posibles a 
la Secretaría, e incorporar la mayor cantidad posible de buses. 

 La forma de establecer la tarifa de del transporte publico colectivo esta en 
función del promedio de pasajeros  transportados por bus, Al aumentar la 
sobreoferta, dado que la demanda no crece al mismo ritmo, baja el número de 
pasajeros que transporta cada bus por unidad de tiempo. Por ejemplo, la tarifa 
para el bus de más de seis años subió 81,6% por encima de la inflación y para 
la buseta de más de seis años un increíble 199,5% por encima de la inflación. 
Para los buses de menos seis años la tarifa subió un 19,8% en términos reales 
y para las busetas de menos seis años un 63,4%. Estas alzas han llevado a 
que Bogotá tenga el cuarto transporte público menos asequible para el 20% 
más pobre de la población en el mundo en desarrollo3 

 

 El esquema empresarial actual no propende por la eficiencia del sistema. La 
mayoría de las empresas no son propietarias de los vehículos y generan la 
mayor parte de sus recursos por el sistema de afiliación de los mismos 

 

 El transporte como fuente móvil de emisión, genera el 100% de las emisiones 
de Monóxido de Carbono (CO) y  de Hidrocarburos (HC), el 82% del  Oxido de 
Nitrógeno (NOx) y el 17% del oxido de azufre (SOx). Actualmente Bogotá se 
encuentra ubicada en el puesto 37 entre 110 ciudades en cuanto a niveles 
anuales de contaminación por PM10 (polvo y hollín) 

 

 El Transmilenio mueve el 18% de los pasajeros de Bogotá y se proyecta que 
en 2010 solo movilizará 28 de cada 100 usuarios, mientras que las rutas de 
buses, busetas y colectivo si deben cumplir con los periodos estipulados para 
su salida del mercado, con lo que el transmilenio tiene dificultades con la 
cobertura y eficacia de su servicio. 

 

 La población mas pobre de la ciudad es la mas perjudicada por la problemática 
de la movilidad en Bogota, ya que son quienes deben utilizar por obligación el 
transporte publico colectivo (existe insuficiente cobertura del transmilenio) para 
largos trayectos hacia sus lugares de trabaja con o que pierden grandes 
cantidades de tiempo y su productividad y calidad de vida de ven disminuidas. 
Según la encuesta de hogares, realizada para formular el Plan Maestro de 
Movilidad, en Bogotá hay diariamente por lo menos 9'689,000 viajes. De este 
total, el carro moviliza apenas el 14,4%, mientras que a pie y en bicicleta se 

                                                 
3
 ARDILA, Arturo. El futuro de la movilidad: ¿Cómo y hacia donde  se mueven los bogotanos? Grupo de 

estudios de transporte.   Documento preparado para el Plan de las Naciones Unidas para el Desarrollo en el 

marco del programa Aprehendiendo y Aprendiendo a Bogotá 
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realizan el 17,6% de los viajes. El transporte público, incluido Transmilenio, 
moviliza el 62,5%, y el restante 5,5% utilizar otros medios. 

 

 No existe un política de gobierno que articule de manera armónica las 
soluciones para las distintas problemáticas alrededor del tema de movilidad 
que se presentan en la ciudad (transmilenio, transporte publico, vehículos 
particulares), se buscan soluciones individuales para problemáticas globales 
que solo pueden ser tratadas mediante un sistema integrado. 

 

 Mediante decreto 115 de 2003 la alcaldía mayor de Bogota se compromete a 
utilizar mecanismos que estimulen en los ciudadanos el uso del transporte 
publico bajo condiciones de seguridad, comodidad y accesibilidad 

 

 Falta de integración operacional y tarifaría entre el transporte público colectivo 
y el masivo, lo que impide una eficiente movilidad e intercambio modal que 
mejore la cobertura y la velocidad de los trayectos más largos. 

 

 Se aprecia sobrecupo en las unidades del sistema TransMilenio, lo cual afecta 
la calidad del servicio. Observaciones del Consultor, le permiten comentar que 
en las horas pico, los usuarios se ven forzados a ubicarse en la zona de la 
franja amarilla a la entrada de los buses o simplemente deben esperar varios 
vehículos antes de lograr abordar en razón a que estos realizan su parada 
completamente llenos4. 

 
 
1.2 El Transmilenio 
 
El sistema Transmilenio se ha convertido en un parte importante de la imagen que 
la ciudad proyecta. Su inicio exitoso ha llevado a que más de 300 misiones del 
mundo han venido a conocer el sistema y sus características operativas con el fin 
de adaptarlo a sus países, debido principalmente a los costos, la eficiencia y la 
agilidad en los procesos de construcción. 
 
La primera ciudad que adoptó este tipo de  tecnología como eje de su sistema de 
transporte fue Curitiba en 1974, por medio de líneas de buses de alta capacidad 
que operan sobre vías segregadas habilitadas especialmente para ellos, y están 
integradas física y tarifariamente con las líneas de distribución local, que son 
operadas mediante vehículos de menor capacidad.  
 

                                                 
4
 Cal & Mayor y Asociados/Duarte guterman&Cia. Ltda. ingenieros, economistas y consultores. Documento 

ejecutivo V8 Plan mtro 02_16_40_48. Secretaria de movilidad. 
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Después, otras ciudades brasileras adaptaron el modelo de Curitiba a sus propias 
necesidades, pero siempre en corredores específicos, más bien para la zona 
urbana en general. Una variante interesante, aplicada en Sao Paulo y Porto Alegre 
fue el Conomor, de convoyes ordenados de buses, mediante la cual se lograron 
productividades altísimas, consideradas anteriormente propias de los metros. En 
Porto Alegre, por ejemplo, alrededor de 20 000 pasajeros se transportan por hora 
y sentido, a velocidades de 20 Km/hr.  
 
Pero es la adaptación bogotana una de las más importantes del continente debido 
a sus características únicas de tecnología y capacidad, y la aplicación de amplios 
espacios para su puesta en uso lo que garantiza el mejoramiento de los tiempos 
de desplazamiento y el incremento del nivel de vida de los ciudadanos. 
 
El Transmilenio se da bajo una completa competencia por el mercado, en donde la 
operación de los buses se otorga por medio de licitaciones públicas, generando 
concesiones a empresas privadas con objetivos preestablecidos y con un tiempo 
establecido. De otra parte, el pasajero paga un pasaje que va a un recaudador y 
de allí a un fondo fiduciario. Transmilenio SA ordena periódicamente a la fiduciaria 
el pago que corresponde a cada concesionario en función de los kilómetros 
rodados por la flota de ese concesionario. 
 
Mediante el sistema de contratos de concesión, las firmas transportadoras dejan 
de percibir ingresos por los pasajeros transportados.  A partir de cálculos 
detallados sobre el costo de la provisión del servicio y predicciones sobre la 
demanda, la autoridad reguladora, Transmilenio S.A., define un rango para las 
tarifas por kil·metros recorridos. Este rango permite garantizar un retorno ñjustoò 
para la inversión de las firmas transportadoras y, de esta manera, la tarifa por 
kilómetro se convierte en el parámetro más importante para la selección de las 
firmas transportadoras en el proceso licitatorio5. 
 
Para los buses alimentadores, Como éstos no transitan por corredores exclusivos, 
se estableció un esquema en el que el ingreso de los buses alimentadores está 
definido de los kilómetros recorridos y los pasajeros transportados. Bajo este 
esquema recorrer muchos kilómetros sin transportar pasajeros, como lo hacían los 
buses del sistema tradicional, se vuelve poco rentable.  
 
La firma afiliadora desaparece y con ella el negocio de las licencias de operación; 
el número de vehículos está determinado óptimamente por el mercado; la calidad, 
eficiencia y seguridad del servicio mejoran con respecto al sistema tradicional; y, la 
competencia por los pasajeros en las avenidas de la ciudad le da paso a la 
competencia de las firmas por los corredores. 

                                                 
5
 ECHEVERRI, Juan Carlos; IBÁÑEZ, Ana Maria; MOYA, Andrés. Una evaluación económica del Sistema 

TransMilenio. Universidad de los Andes 
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La infraestructura para un sistema de transporte masivo es subsidiada al 100 por 
100, ya que es imposible recuperar este costo con las tarifas que pagan los 
usuarios. De hecho, los sistemas tipo metro cuando son exitosos logran cubrir los 
costos de operación y mantenimiento de los trenes y recuperar una parte del 
capital invertido en los trenes. En el sistema Transmilenio, por el contrario, la tarifa 
llega más allá que en un metro ya que cubre los costos de operación y 
mantenimiento así como los costos de capital de los autobuses. 
 
El principal receptor de subsidios con las troncales de Transmilenio no son los 
operadores de Transmilenio sino los propietarios de los automóviles que utilizan 
las vías exclusivas para carros. En efecto, por lo menos el 56% de la inversión 
hecha en las troncales de Transmilenio de la Fase II fue en los carriles exclusivos 
para automóviles y camiones. El 44% restante, en contraste, fue invertido en los 
carriles exclusivos para los buses de Transmilenio, las estaciones, las acerasð
que son parte integral del sistema transporte masivoð, los puentes peatonales de 
acceso a las estaciones, los portales de integración con el servicio alimentador, y 
las ciclorrutas cuando las hubo6. 
 
El impacto que el transmilenio ha tenido sobre la vida de los bogotanos se ve 
reflejado ante la disminución en los tiempos de desplazamiento (32%), el aumento 
en la velocidad de los desplazamientos (de 16 millas/hora a 20millas/hora) y el 
porcentaje de individuos que gastaban más de una hora viajando desde su casa al 
trabajo disminuyó de 23% a 17%. (ECHEVERRI; IBÁÑEZ; MOYA) 
 
Sin embargo, los beneficios de la introducción del nuevo sistema no se 
distribuyeron equitativamente a lo largo de la población. De hecho, en los 
corredores no cubiertos por TM se intensificaron las externalidades de congestión 
y se incrementaron los tiempos de viaje, contaminación y las tasas de 
accidentalidad aumentaron significativamente. Esto se explica por las bajas tasas 
de chatarrización de los buses que transitaban por los corredores y su 
relocalización hacia las vías en los cuales opera el sistema tradicional.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                 
6
 Opcit; ARDILA 
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2. Un Sistema Integrado de Transporte 
 
Las dinámicas propias de una ciudad capital que quiera convertirse en un polo 
económico y comercial del continente, obligan a crear un eficiente sistema de 
transporte que actué 24 horas el cual  integre las soluciones que se han adoptado 
en los últimos tiempos, con resultado exitosos, con nuevas propuestas que 
evidencien la preocupación del gobierno distrital por mejorar las condiciones de 
vida y las redes de comunicación y transporte. Si bien el transmilenio se ha 
constituido como la propuesta bandera para la solución del transporte en Bogota, 
este no puede ser  la única salida debido a realidades tanto operativas, como de 
cobertura y logística. 
 
Incluso dentro del Plan Maestro de Movilidad que se aprobó recientemente en la 
ciudad, se propone la creación de un sistema de transporte que integre de manera 
eficiente las distintas modalidades que existen en la ciudad. Transmilenio se 
constituye como el eje de este proyecto, pero complementado con el desarrollo de 
otras alternativas, implantando un sistemas de recaudo centralizado que permita la 
movilización a través de los distintos medios de transporte publico con un solo 
pago.   
 
Además, la ley decreto 319 de 2006 por el cual se adopta el Plan Maestro de 
Movilidad para Bogotá, menciona el un Sistema Integrado de Transporte Publico 
como un proceso que comprende las acciones para la articulación, vinculación y 
operación integrada de los diferentes modos de transporte público, las 
instituciones o entidades creadas para la planeación, la organización, el control del 
tráfico y el transporte público, así como la infraestructura requerida para la 
accesibilidad, circulación y el recaudo del sistema. 
 
El planteamiento de un Sistema integrado de Transporte en Bogota debe combinar 
las rutas de transmilenio ya establecidas en la capital, con la construcción de un 
metro que remplace la fase III (Carrera séptima), y la adecuación de todo un 
sistema de ciclorrutas y soluciones para los taxis que se combinen 
complementariamente para construir un sistema con una única tarifa y cobertura 
optima. Las empresas recibirán una remuneración probablemente en función del 
número de pasajeros que transporte su flota, en caso de que la flota sea 
vinculada20 y pertenezca inversionistas individuales, o en función de los 
kilómetros rodados por la flota, en caso de que la flota pertenezca 100% a la 
empresa. 
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El compromiso del Plan Maestro de Movilidad debe ser evaluado bajo el 
cumplimento de los objetivos de aumento de la productividad y competitividad de 
la región Bogotá, aumento de la productividad y competitividad de la región 
Bogotá, Priorizar los subsistemas de transporte más sostenibles, Articular en 
forma eficiente y competitiva los subsistemas vial, de transporte y de regulación y 
control del tráfico con la implementación de tecnologías apropiadas. Reducir los 
niveles de contaminación ambiental por fuentes móviles; y dirigido además hacia 
un esquema de movilidad sostenible, que contribuya al crecimiento de Bogota 
como ciudad-región y que no comprometa la conservación del medio ambiente 
para las futuras generaciones. 
 
La implementación de este sistema de movilidad es clave para el cumplimiento de 
las políticas planteadas en el Plan Maestro de Movilidad, conforme a la movilidad 
sostenible (calidad de vida), competitiva, desincentivando el uso del vehiculo 
particular, y, principalmente la aplicación de una movilidad inteligente y multimodal 
ñpara facilitar el acceso, la cobertura y la complementariedad del sistema de 
movilidad urbano, rural y regionalò7   
 
También es importante articular los objetivos planteados en el plan, ya que sobre 
la base de mejorar la accesibilidad y conectividad de los sectores periféricos y 
rurales de la ciudad, contribuir al crecimiento inteligente considerando la 
interacción entre los usos del suelo y los modos de transporte de tal forma que se 
mejore la accesibilidad en concordancia con la descentralización de las grandes 
unidades de servicios y equipamientos, y la priorizacion los subsistemas de 
transporte más sostenibles; se debe construir el proyecto de ciudad en cuanto al 
tema de movilidad por los próximos años. 
 
La evaluación acerca del sistema de transporte que se debe implementar en la 
ciudad debe tener en cuenta variable tanto operativas (distancia entre paraderos,  
frecuencia del servicio, tamaño de los vehículos, Sistemas Automáticos de 
Recaudo, remuneración o forma como se realiza el pago a los conductores, 
manejo empresarial, esquema operacional, sana competencia entre las empresas, 
sistema de rutas), como las variable relacionadas con la infraestructura 
(Condiciones de Operación del Tránsito, Características Técnicas de los 
Vehículos,  Combustibles); y finalmente, variables como la accesibilidad, el tiempo 
de viaje, las frecuencias de servicio, confiabilidad, conveniencia, tarifa, comodidad 
y seguridad8. 
 

                                                 
7
 ALCALDÍA  MAYOR DE BOGOTÁ, D. C. DECRETO 319 DE 2006 (Agosto 15) Por el cual se adopta el 

Plan Maestro de Movilidad para Bogotá Distrito Capital, que incluye el ordenamiento de estacionamientos, y 

se dictan otras disposiciones. Articulo 7 
8
 Cal & Mayor y Asociados/Duarte guterman&Cia. Ltda. ingenieros, economistas y consultores. Documento 

ejecutivo V8 Plan mtro 02_16_40_48. Secretaria de movilidad. 
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Sin negar la importancia que el sistema Transmilenio ha tenido para la 
interconexión y el desarrollo de la ciudad, mejorando la presencia y la calidad de 
vida de los bogotanos, se ha visto en los últimos tiempos que su capacidad 
operativa se ha visto excedida por la amplia demanda y además, la planeacion de 
las siguientes fases se complica al intentar aplicar el sistema por una de las calles 
mas importantes de la ciudad, la carrera séptima y décima, que no presenta las 
características necesarias.  
Es por lo anterior, que se propone la creación de un sistema integrado de 
transporte que complemente las líneas de Transmilenio ya existentes, con la 
implementación de un metro que reemplace la fase 3 de transmilenio, e integra en 
el futuro oros tipos de transporte publico (colectivo, taxis, redes de ciclorrutas), que 
funcionen bajo un esquema único y tarifas únicas, facilitando la movilidad y 
ampliando el alcance y la capacidad. 
 
 
2.2 El Metro 
 
Desde la quiebra de los ferrocarriles, se han realizado numerosos estudios para la 
implementación de un sistema de transporte masivo que integre un tren 
metropolitano. En 1981 el director de Fedesarrollo Miguel Urrutia Montoya realizó 
estudios sobre estimativos de costos para cinco alternativas de metro, las cuales 
fueron archivadas. En 1991, Jaime Castro estableció el Proyecto Metro de Bogotá 
y creó la empresa del mismo nombre para que llevara a cabo los estudios de 
factibilidad, financiación y construcción del sistema masivo de transporte. 
 
El primer estudio importante estuvo a cargo del INGETEC, el cual propuso la 
rehabilitación del antiguo sistema férreo de la ciudad de Bogotá. Durante 1996 y 
1997 el Departamento Administrativo de Planeación Nacional contrató a 
Fedesarrollo para realizar estudios con miras a definir la estrategia financiera e 
institucional que se debía implementar para llevar a cabo el Sistema Integrado de 
Transporte Masivo (SITM) y el desarrollo de la primera línea del metro para 
Bogotá la cual serviría de base para la ejecución de etapas posteriores. Antes del 
estudio el gobierno nacional se había comprometido a pagar el 70% del costo total 
de la obra. 
 
El proyecto del metro está mencionado dentro de la primera versión del POT del 
año 2000, así como en su revisión de diciembre del 2003 y en la posterior versión 
compilada del 2004, no se ha avanzado desde que se tomó la decisión del sistema 
Transmilenio. Diciembre del año 2000, el documento CONPES del mes 
inmediatamente anterior, consideraba que dentro del desarrollo del conjunto de 
troncales de Transmilenio, previsto inicialmente para culminarlo en el año 2016, se 
debería tener en cuenta la "adecuación de la infraestructura para incrementar la 
capacidad del sistema"  dentro de los siguiente periodos de tiempo: Entre el 2006 
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y el 2011 para la Troncal Caracas y entre el 2011 y 2016 para la Troncal Autopista 
Norte9.   
 
 
2.1.1 El estudio de FEDESARROLLO10 
 
2.2.1.1 Razones por las cuales Bogotá debe construir un metro 
 

 Insuficiencia de vías y uso irracional de estas: Se ha estimado que la población 
que se asienta anualmente en Bogotá es cercana a las 130.000 personas. Este 
rápido crecimiento poblacional ha traído como consecuencia una importante 
expansión de la ciudad y un requerimiento creciente de movilidad de los 
ciudadanos 

 
Bogotá ha mantenido sin embargo una alta densidad  poblacional (190 
habitantes/hectárea) si se la compara con otras ciudades latinoamericanas 
(Santiago de Chile tiene 60 habitantes/hectárea), lo que hace que la solución a 
sus problemas de transporte mediante la construcción de nuevas vías no sea 
la estrategia óptima. Las ciudades densas requieren sistemas eficientes de 
transporte público urbano, que sustituyan al automóvil particular (Transmilenio, 
1999) En términos cuantitativos, la oferta de espacio vial ha crecido a una tasa 
inferior al 1% promedio anual. 

 

 Problemas de gestión de la infraestructura y del tráfico: Bogotá tiene su malla 
vial prácticamente destruida; tan sólo a partir de 1998 se empezó a rehabilitar 
en forma sostenida. La construcción de nuevos proyectos viales también se 
retrasó; zonas enteras de la ciudad se desarrollaron sin una adecuada 
infraestructura vial, recargando la existente (Ardila, 1998). 

 
Bogotá tiene una tasa de motorización del orden de los 83 vehículos por cada 
1000 habitantes, mientras que ciudades como Caracas, Río de Janeiro, 
Buenos Aires y Santiago de Chile presentan tasas de motorización muy 
superiores. Ardila (1998) argumenta que la principal causa de la congestión y 
del problema de transporte es la falta de capacidad institucional y de gestión de 
las autoridades distritales de tránsito, que se expresa en la falta de planeación, 
mantenimiento y operación del sistema. 

 

 Regulación inadecuada de las empresas de transporte público e ineficiente 
asignación de rutas: el 90% de las rutas de buses se concentran en tan sólo 14 

                                                 
9
 Cal & Mayor y Asociados/Duarte guterman&Cia. Ltda. ingenieros, economistas y consultores. Documento 

ejecutivo V8 Plan mtro 05_16_44_10. Secretaria de movilidad. 
10

 Israel Fainboim Y. Carlos Jorge Rodríguez R. Una discusión sobre la conveniencia de construir el metro de 

Bogotá y sobre las dificultades para financiarlo.  FEDESARROLLO. 
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corredores de muy alta demanda, cuya infraestructura no puede soportar esa 
intensidad de tráfico; mientras tanto, la falta de accesos adecuados a algunos 
barrios populares, dificulta la provisión de servicios de transporte a esas zonas. 

 
En Bogotá no existen empresas de transporte urbano que funcionen 
propiamente como tales (Ardila, 1998; Montezuma, 1996; Transmilenio, 1999). 
Las empresas existentes no son inversionistas, no poseen buses, ni su 
incentivo es la prestación de un servicio eficiente y de buena calidad; son 
simples intermediarios entre los propietarios y el Estado, que cumplen un papel 
de afiliadoras de buses y de arrendadoras de rutas. La competencia es entre 
buses y no entre empresas. El sistema de pago directo al conductor hace 
perder tiempo en la operación y distrae a los conductores, poniendo en riesgo 
la seguridad de los usuarios. 

 
2.1.1.2 El Metro para Bogota 
 
El proyecto propuesto para Bogotá se desarrollaría secuencialmente en los 
próximos 20 años. El proyecto incluye la implantación de 3 líneas, con un total de 
79 kms., así: Línea 1 (1999-2008), con una longitud de 29,3 kms.; Línea 2 (2009-
2012), de 24,7 kms.; y Línea 3 (2013-2016), de 24,8 kms. Alrededor de estas tres 
líneas se organizarían y articularían los otros modos de transporte. 
 
Como se acaba de mencionar esta línea comprendería la construcción de 29,3 
km. de línea férrea (21,7 km. elevados, 6,6 km. subterráneos y 1 km a nivel) y 23 
estaciones de pasajeros, cada 1000 m. El equipo rodante estaría conformado por 
273 vagones eléctricos autopropulsados7. La velocidad comercial promedio del 
sistema sería de 38,3 km/h (Conpes 2999). En su primer año de operación (2002), 
el metro cubriría cerca del 8% de la demanda diaria de transporte público de la 
ciudad, y cerca del 6% del total de viajes (Alcaldía Mayor de Santafé de Bogotá, 
1998). Con la expansión del sistema a 79 Km, estos porcentajes aumentarían a 
cerca del 28% y 22%, respectivamente en los años 2012 y 2016. Para el 2008, 
año en el cual la totalidad de la PLM estaría en operación, se estima una demanda 
máxima de 56,000 pasajeros/hora/sentido, con un intervalo de dos minutos entre 
trenes8. 
 
El costo total de inversión de la PLM se ha estimado en US$3.041,3 millones de 
1998, con inversiones en un período de 9 años. La construcción de la primera fase 
se prevé en 5 años (1999-2003), incluyendo las actividades de preinversión 
(diseño, adquisición de predios y licencias ambientales), con un costo de 
US$1.604 millones. La construcción de la segunda fase se proyecta en seis años 
(2002- 2007), con un costo de US$1.436 millones. Los costos de operación del 
proyecto para el primer año de operación normal (2008) se estiman en US$43 
millones, los cuales corresponden a US$0,12 por pasajero 
(Alcaldía Mayor de Santafé de Bogotá, 1998). Una vez considerada la reposición 
de equipos, se tendría un costo de US$0,17 por pasajero. 
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La evaluación económica social de la PLM mostró una rentabilidad cercana al 17% 
sobre costos de inversión y mantenimiento. Los principales beneficios del proyecto 
son los ahorros de tiempo a los usuarios del sistema de transporte (no sólo del 
metro), medidos en US$214 millones/año al inicio de operación y US$400 
millones/año del año 10 en adelante, así como beneficios a los operadores del 
sistema, estimados en US$49 millones/año al inicio de operación y de US$83 
millones/año del año 10 en adelante. Este proyecto es robusto a cambios en las 
variables de entrada (Hidalgo, 1999). Se requiere un incremento de 44% en la 
inversión, una reducción de 26% en los beneficios, o un cambio simultáneo de 
16% en inversión y -16% en beneficios para que la TIR se reduzca al 12%. El 
Metro cubriría, mediante tarifas, la operación y mantenimiento del sistema. La 
tarifa recomendada en los estudios técnicos corresponde a US$0,45 para viaje 
directo en Metro, y US$0,55 para viaje integrado; con devoluciones al sistema 
alimentador de US$0,30 por pasajero (Hidalgo, 1999). El proyecto será ejecutado 
por el sistema de concesión, mediante un esquema de diseño, construcción, 
suministro y operación de la PLM por 33 años. 
 
Con respecto a la financiación, cabe anotar que en 1996 el Congreso expidió una 
legislación que facilitó la financiación de sistemas de servicio público urbano de 
transporte masivo de pasajeros (Ley 30 de 1996), mediante aportes del Gobierno 
Nacional de hasta el 70% del servicio de la deuda del proyecto. 
 
En febrero de 1998 se suscribió un acuerdo entre el presidente de la República y 
el alcalde de Bogotá para la ejecución del SITM, y en particular de la PLM, en 
donde el Gobierno se compromete a aportar durante 25 años recursos 
equivalentes al 70% del costo de inversión (Gráfico 1). Por su parte, el Concejo 
Distrital creó y reglamentó el cobro y la destinación de una sobretasa adicional a la 
gasolina (que pasó del 15% al 20%) con destino a las obras viales y de transporte 
y asignó el 50% del recaudo de esta al metro (Acuerdo 23 de diciembre de 1997). 
 
2.1.2 ¿Por que un metro por la Carrera séptima? 
 

 EL TIEMPO del lunes 29 de enero sobre el costo de la última línea del metro 
de Santiago de Chile, que es de 47 millones de dólares el kilómetro, todo 
incluido, es decir túneles, vía, trenes, etc. Y allí compara con el costo de la 
troncal NQS de buses de TransMilenio, que fue de 26 millones de dólares por 
kilómetro sin incluir el costo de los buses. Y hay que tener en cuenta que el 
metro dura hasta cien años, y el bus no alcanza a llegar a diez. Ahora bien, 
otro costo muy importante a tener en cuenta es el costo de operación y 
mantenimiento, que en un sistema de metro o tranvía es varias veces menor 
que en uno de buses, pues usa rieles y motores eléctricos, en lugar de 
neumáticos y motor de explosión, amén de tener un combustible más barato y 
limpio como es la energía eléctrica. 
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 El ancho de vía necesario para los dos sentidos (6 metros), es sustancialmente 
menor al que se necesita para un sistema de buses (20 metros en la Avenida 
Caracas). Esto sin contar que por usar un motor eléctrico no se genera 
contaminación atmosférica en el caso del metro o del tranvía. Y ¿quién dijo que 
ésta es una solución sólo para el norte o para los ricos? Lo ideal es que sea 
para todos, en varias troncales por toda la ciudad.  

 

 La séptima tiene 30 metros de ancho en promedio, pero en algunos puntos ese 
ancho es de solo 22 metros, y con edificios a lado y lado. Y hablamos de una 
zona donde el precio del suelo es prohibitivo. Según cifras del IDU la 
infraestructura del transmilenio necesita 37 metros, lo que afectaría a los 
peatones quienes deberán sacrificar su espacio peatonal casi en la totalidad11. 

 

 El costo promedio por kilómetro de TM se está acercando mucho al costo de 
construir un tren ligero. En NQS, la troncal de TM costó 26,6 millones de 
dólares por kilómetro. Y un tren ligero, como es el caso de Manila (Filipinas), 
está costando 28 millones de dólares. Ahora, la compra de predios que exigiría 
el montaje de TransMilenio por la séptima, podría disparar el costo previsto 
inicialmente para esta troncal: 22 millones de dólares por kilómetro12. 

 

 Cero la contaminación que generan los trenes ligeros de superficie, pues 
funcionan con electricidad. La séptima es una de las vías más contaminadas 
de Bogotá. 

 

 Los sistemas de trenes totalmente segregados (Metros) implican bajo impacto 
urbano al no usar la vialidad existente; también cuentan con altos niveles de 
servicio, confiabilidad y seguridad. En general, resultan en reducción de 
emisiones de contaminantes atmosféricos, especialmente si la generación de 
energía es hidroeléctrica13 

 

 La sola adecuación de Carriles Exclusivos para Buses es simple y, en general, 
hace fácil la integración de los operadores de transporte existentes Sin 
embargo, este tipo de intervención resulta en altos niveles de ruido y 
contaminación, ofrece bajo nivel de servicio a los usuarios y genera altos 
niveles de inseguridad y accidentalidad, además las necesidades de la ciudad 
hacen oportuno la integración de otros tipos de sistemas de movilidad que se 
integren a los ya existentes. 

 

                                                 
11

 EL TIEMPO. La troncal de transmilenio no cabe por la séptima. Domingo 29 de abril de 2007. Análisis 

adelantado por el Centro de Estudios de la Facultad de Ingeniería Civil CEFIC de la Universidad Santo 

Tomas. 
12

 EL TIEMPO. Lunes 29 de enero de 2007 
13

 HIDALGO, Darío. Comparación de Alternativas de Transporte Público Masivo - Una Aproximación 

Conceptual. En: Revista de la Facultas de ingeniería de la Universidad de los Andes. Numero 21 
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 La comparación a partir de costos iniciales de implantación es incompleta; es 
necesario revisar el ciclo de vida total, en el cual se incluyen los costos de 
operación y mantenimiento. Las alternativas permiten ahorros financieros de 
31% (Metro), 40% (Carril Exclusivo con Buses Nuevos), y 41% (Tren Ligero)14. 
Si bien es cierto, la construcción de sistemas tipo transmilenio es más 
económica, la diferencia con el metro se va disminuyendo ante los problemas 
que han surgido con las reparaciones constantes a las losas y a las estaciones 
del transmilenio. 

 

 La evaluación socioeconómica integra los costos y beneficios de cada 
alternativa de acuerdo con técnicas ampliamente reconocidas. Los estimados 
corresponden a ahorros de tiempos de viaje, de operación de flota sustituida y 
otros (reducción de accidentalidad y contaminación), Los beneficios en tiempo 
de viaje son similares, mientras otras externalidades son superiores en los 
Trenes Ligeros y Metros que en un TMRB. (Transporte Masivo Rápido de 
Buses)15  

 

 Según el artículo 165, el sistema vial está compuesto por las siguientes mallas: 
Vial arterial principal, arterial complementaria, vial intermedia, vial local y las 
intersecciones. Las secciones viales base son las siguientes (Artículo 174): 

 
1 Malla Arterial Principal y Malla Arterial Complementaria: V-0, V-1, V-2 y V-3. 
2 Malla vial Intermedia: V-4, V-5 y V-6.  
3 Malla vial local: V-7, V-8 y V-9. 
 
Las vías se diferencian en su utilización por el tipo de transporte que opera sobre 
ellas, de la siguiente manera: 
 
1 Perfil A: Base 
2 Perfil B: Base, Troncal de buses. 
3 Perfil C: Base, Metro. 
4 Perfil D: Base Troncal de buses, Metro. 
 
Se entiende que la sección base de cualquiera de las anteriores categorías incluye 
andenes, ciclorruta y calzadas vehiculares de tráfico mixto. Las secciones viales 
se definen con base en los siguientes criterios básicos, entre otros: 
 
1. Los anchos mínimos de las secciones transversales son los siguientes: 
 

 
TIPO DE 
VÍA 

 
ANCHO (Metros) 

                                                 
14

 Ibíd. 
15

 Ibíd. 
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Vía V-0: 100 
Vía V-1: 60 
Vía V-2: 40 
Vía V-3: 30 (en sectores sin desarrollar) 
 28 (en sectores desarrollados) 
Vía V-3E: 25 
Vía V-4: 22 
Vía V4R 22 (en zonas rurales) 
Vía V-5: 18 (para zonas industriales y acceso a barrios) 
Vía V-6: 16 (local principal en zonas residenciales) 
Vía V-7: 13 (local secundaria en zonas residenciales) 
Vía V-8: 10 (pública, peatonal, vehicular restringida) 
Vía V-9: 8 (peatonal) 

 
La carrera séptima promedia 30 metros de ancho por lo que se debe considerar 
como una vía V-3, y según estipula la ley ambos costados de las vías V-0, V-1, V-
2, V-3 y V-3E deberán disponer de zonas de control ambiental, de 10 metros de 
ancho, que no se consideran parte integrante de la sección transversal de las vías 
que las originan que no se pueden intervenir en ninguna instancia, por lo que la 
construcción del Transmilenio por esta vía iría en contra de estas disposiciones al 
intentar reducir el espacio para los peatones. 
 
 
2.2 Semaforización   
 
2.2.1 El Sistema actual 
 
2.2.1.1 Componentes sistema semaforización: El sistema de semaforización de 
Bogotá está controlado por tres diferentes centros así: Central Muzú con 
doscientos treinta y tres (233) intersecciones, Central Paloquemao con doscientos 
veintinueve (229) intersecciones y Central Chicó con cuatrocientos treinta y cuatro 
(434) intersecciones, para un total de 896 intersecciones semaforizadas en todo 
Bogotá. 
 
Cada uno de estos centros esta conformado por una computadora de tráfico que 
centraliza, monitorea y supervisa los equipos de control local instalados en cada 
una de las intersecciones de la ciudad, la cual es operada entre las 06:00 y las 
20:00 horas de lunes a viernes y entre las 07:00 y las 15:00 horas los fines de 
semana y festivos. Desde julio del año 2001 se inició el proceso de entrenamiento 
y capacitación del grupo de 16 profesionales adscrito a la Subsecretaría Técnica 
de la Secretaría de Tránsito y Transporte, el cual a partir del 19 de enero de 2002 
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se esta haciendo cargo de la administración del sistema y por ende de la toma de 
decisiones relativas a la semaforización en Bogotá16 
2.2.1.2  Clasificación 
 

 Vehicular o para control de vehículos: Tiene por objeto controlar y regular el 
tránsito de vehículos en las intersecciones. Está compuesto por tres (3) faros 
circulares: rojo, amarillo y verde.  

 

 Semáforos direccionales: Informa el momento adecuado para realizar el giro, a 
la derecha o a la izquierda, constan de tres (3) flechas: roja, amarilla y verde.  

 

 Peatonal: Tienen por objeto controlar y regular el paso de peatones  
 

 Semáforos especiales, se dividen en: 
 
Semáforo intermitente o de destello: Es aquel de color amarillo que  ilumina de 
forma  intermitentemente,  y se encuentra en lugares donde el tránsito o las 
condiciones físicas locales no justifican la operación de un semáforo para el 
control del tránsito de vehículos y sirve, además, según lo muestra la experiencia, 
para llamar la atención de los conductores en ciertos sitios en los que exista 
peligro.  
 
Semáforo activado por el tránsito: Es un tipo de semáforo, en el cual la duración 
de las luces roja y verde y tiempo del ciclo varían en relación con las necesidades 
de tránsito, según lo registren los detectores de vehículos o peatones.  
 
Semáforo férreo: Es un semáforo sencillo de color rojo, se complementa con 
barreras que se extienden a lo ancho del carril o carriles de tránsito. Es el único 
semáforo sonoro que existe, obliga al conductor a detener su marcha por 
completo, el cual va a acompañado por la señal reglamentaria SR-01 (Pare) y la 
señal preventiva SP-54 (paso a nivel). 
 
2.2.1.3  Ciclos del semáforo: No todos los semáforos tienen el mismo ciclo; su 
duración depende del flujo vehicular, el tipo de vía e intersección, etc. La máxima 
duración de un semáforo en Bogotá es de 120 segundos. 
  
La fase es una parte del ciclo asignado a un movimiento de tránsito que tiene el 
derecho de paso o una combinación de movimientos de tránsito que tienen 
simultáneamente el derecho de paso durante uno o más intervalos. 
  

                                                 
16

  La secretaría de transito tiene  unos criterios técnicos para determinar la viabilidad de semaforizar una 

intersección los cuales son: Volumen horario mínimo de tránsito vehicular, Interrupción del tráfico continuo, 

Movimiento o circulación progresiva de vehículos, Antecedentes y experiencia sobre accidentes, 

Combinación de los criterios anteriores. 



 19 

La fase de despeje es el tiempo asignado para que los vehículos puedan despejar 
la intersección una vez transcurrido el intervalo verde.  Se usa la luz amarilla a 
continuación de la verde para este propósito. 
 
 
 
2.2.1.4  Semáforos Inteligentes en Bogotá: En la ciudad existen 25 intersecciones 
de este tipo que utilizan detectores localizados en los accesos, antes de la línea 
de Pare, de cada intersección denominados detectores de medición, y detectores 
localizados aproximadamente a 30 metros antes de la línea de Pare, llamados 
detectores de demanda.  
 
En caso de una demanda importante de vehículos estos detectores prolongan el 
tiempo de verde al ser activados por el paso de los mismos y en caso que no 
existan más vehículos solicitando el acceso, tienen la función de conceder el 
tiempo de verde mínimo para dar paso al otro sentido o a los peatones. Sin 
embargo, esta tecnología aún no es muy bien utilizada por los conductores que 
piensan que el semáforo está dañado pues no se ubican correctamente sobre los 
detectores instalados en el piso. Para usarlos hay que ôpisarlosô 
 
En las intersecciones donde hay semáforos inteligentes se nota sobre el 
pavimento un cuadrado más oscuro sobre el cual el automóvil completo debe 
detenerse. Los detectores usados en estos semáforos son de lazo inductivo. Se 
instalan en el piso y generan un campo electromagnético que sufre alteraciones al 
pasar un vehículo, por lo cual es necesario que éste se coloque completamente 
sobre los detectores para garantizar la operación correctamente. Aunque los 
detectores no están pintados sobre el piso (tipo cebra), los conductores los 
identifican porque están recubiertos de una capa oscura. Si el conductor no se 
posa sobre el detector, el semáforo no cambia.  
 
El cambio del semáforo no se produce inmediatamente, pues cuando un vehículo 
pisa el detector, la información se procesa en el equipo de control de la 
intersección y se toma la decisión del cambio de color de acuerdo a la lógica, 
parámetros y planes programados en este equipo. El cambio puede durar máximo 
entre 60 y 90 segundos. 
 
Los tiempos vuelven a cambiar una vez los demás accesos de la intersección 
posean demanda o hasta que un vehículo nuevamente se pose sobre el detector. 
La programación del tráfico actuado también depende de la prioridad de las horas 
ôpicoô o ôvalleô definidas por los estudios de tr§fico de las diferentes v²as de la 
ciudad y de la prioridad de los co-rredores viales, como por ejemplo TransMilenio. 
 

 Semáforos Inteligentes se encuentran: Avenida Circunvalar por Calle 59, 
Carrera 5 por Calle 72, Carrera 5 por Calle 75, Autopista Norte por Calle 82, 
Carrera 8 por Calle 64, Carrera 11 Calle 66, Carrera 10 por Calle 67, Carrera 9 
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por Calle 6, Carrera 7 por Calle 94, Carrera 9 por Calle 147, Avenida Córdoba 
por Calle 116, Avenida Suba por Calle 128C, Calle por Carrera 119, Calle 80 
Portal Cabecera TM, Autopista Medellín Carrera 115, Avenida Suba por 
Carrera 92, Carrera 35 y 36 Diagonal 107 y 109, Avenida Boyacá por Avenida 
Iberia, Carrera 52 por Diagonal 129, Carrera 7 por Calle 106, Transv. 38 por 
Diagonal 107, Avenida 1º de Mayo por Calle 45 Sur, Avenida Suba por Av. 
Ciudad de Cali, Avenida Ciudad de Cali por Calle 35, Avenida 9 por Calle 134. 

 

 Semáforos de botón: sólo para peatones. Otra de las modalidades de tráfico 
actuado es la aplicada a la detección para el paso de peatones. A raíz del 
creciente flujo de vehículos en Bogotá y la necesidad del paso seguro a los 
peatones en vías arterias, se implementaron semáforos de este tipo como una 
solución segura para los usuarios de las vías. En estas intersecciones se 
permite el paso peatonal, solamente cuando exista una necesidad verdadera 
de paso, pulsando un botón localizado en los postes de los semáforos que se 
encuentran en las aceras o separadores centrales de las vías. De acuerdo al 
instante en que sea obturado el botón, el usuario debe esperar unos segundos, 
máximo 60 segundos para que el semáforo dé paso a verde. 

 
Este tiempo básicamente se utiliza por seguridad para que los vehículos 
despejen la intersección semaforizada antes de dar paso a los peatones. Es 
importante resaltar que no basta con tener "semáforos inteligentes", igualmente 
es necesario contar con "ingenieros inteligentes" que los programen 
adecuadamente (como sucede actualmente) y con "usuarios inteligentes" que 
los cuiden y utilicen correctamente. Con un solo toque queda registrada la 
instrucción de cambio. No es necesario dejar presionado el botón. 

 
2.2.2 PRINCIPALES PROBLEMAS 
 

 La inversión en los recursos financieros. Cada intersección semaforizada le 
cuesta a la ciudad en promedio 187'500.000 pesos.17 

 

 Teniendo en cuenta el valor aproximado de un semáforo se observa que el 
poste vale 950.000 y el cableado vale entre 200.000 -350.000, pero cuando 
una persona se estrella contra un semáforo debe pagar ente 800.000 y 
4ô500.000, seg¼n lo que se da¶e, siendo esta contradictoria con los 30.000.000 
que cuesta un solo semáforo según la Secretaría18. 

 

                                                 
17

 Vázquez. Angélica. Las razones de por qué faltan y sobran semáforos en Bogotá. Febrero. 2007. 

www.eltiempo.com.co  
18

 Ibíd.  teniendo en cuenta que estos costos son financiados a partir del Impuesto Unificado del Vehículo 

donde se sacan dos salarios mínimos diarios vigentes por cada contribuyente. 

http://www.eltiempo.com.co/
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 Los hurtos de cables eléctricos y telefónicos de los semáforos teniendo un 
costo promedio, según la Secretaría Distrital de Transito (STT) de 250 mil 
pesos por intersección.19 

 

 Los accidentes de tránsito uno de los problemas que más afecta al distrito con 
un costo promedio, entre 2 millones y medio y 4 millones de pesos. 

 

 Ineficiencia en los entes de regulación de transporte Secretaría de movilidad, 
IDU, Alcaldía y ministerio de transporte. 

 

 En la ciudad hay 1.088 intersecciones semaforizadas y 421 están a la espera 
de sus respectivas señales20. 

 
2.2.3 Soluciones 
 

 Implementar en toda la ciudad el sistema de semaforización inteligente, pero 
para esto se debe tener en cuenta que primero se deben desarrollar campañas 
de educación en donde se les enseñe tanto a peatones como a conductores la 
utilización de estos semáforos puesto que aunque en algunas intersecciones 
de la ciudad se esta utilizando este sistema, el desconocimiento de la 
ciudadanía no permite que se haga un buen uso de este.  

 

 Este proceso de concienciación se puede implementar dentro del manual del 
conductor y el manual del peatón, programa que se desarrolla en la propuesta 
de cultura ciudadana.   

 

 La idea es buscar por medio de la semaforización inteligente disminuir los 
embotellamientos viales, dosificando la entrada a las autopistas de manera que 
se de una circulación fluida. Esto permitirá mejorar la velocidad  en un 20%21. 

 

 Para poder lograr un buen trabajo los entes reguladores deben empezar a 
asociarse con los centros de investigación universitaria, las cuales llevan a 
cabo proyectos e investigaciones interesantes y que podrían darle solución a la 
movilidad, buscando así la profesionalización de esta, buscando así un trabajo 
conjunto entre la universidad y el Estado.  

 

 Lo que se busca con las cámaras es que capten las imágenes del tráfico en los 
tramos principales de las autopistas y en los lugares  de acceso a ellas. El 
software de valoración de imágenes calcula entre otros el número automóviles 

                                                 
19

 Se puede observar que en  el año  2006 fueron robadas 193 intersecciones y sus reparaciones le costaron al 

distrito 1'894.260.177 pesos. 
20

 Opcit.  
21

 Léase. Semáforos inteligentes mejoraran el acceso a las autopistas. www.noticiasdot.com. 2002.  

http://www.noticiasdot.com/
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por hora, la velocidad y la densidad del tráfico22. Cuando la circulación vial sea 
normal entonces el conductor puede entrar a la autopista a los pocos 
segundos, y  en caso de alta densidad automovilística el semáforo tarda más 
tiempo en cambiar a verde. 

 

 Otros beneficio que se destaca es la reducción en la emisión de contaminantes 
a través del uso de infraestructura existente y la posibilidad real de llevarlo a 
cabo, dado su bajo costo en equipamiento y mantenimiento. 

 

 Bogotá debe empezar a interesarse más en foros de talla internacional con 
respecto a movilidad como La Organización Internacional ITS (Intelligent Traffic 
System). Esto le permitirá a la ciudad un reconocimiento internacional a un 
emprendimiento tecnológico, en especial porque viene de una organización 
que coordina las acciones a nivel mundial de la Ingeniería de Tránsito 
Inteligente. 

 

 También el uso del desarrollo del semáforo inteligente peatonal, un ejemplo de 
esto son los semáforos que se encuentran en el centro de la ciudad de Calí.  

 

 Disminuir considerablemente el consumo de energía eléctrica asociado a estas 
indicaciones luminosas23, factor que proyectado en el tiempo producirá 
sensibles ahorros en el costo operativo. 

 

 Disminuir el índice de reposición de lámparas y el costo de mantenimiento 
asociado, al reemplazar las ópticas existentes por otras con 100.000 horas de 
tiempo de vida útil estimado. 

 
 
2.3 Cultura de movilidad  
 
En Bogotá se han trabajo diferentes tipos de campañas que en coordinación de la 
Policía Nacional, el Ministerio de Transporte y el Fondo de prevención vial se han 
manejado con el fin de sensibilizar al usuario, entre estas encontramos24:  
 

 Campaña Educación al Peatón: la cual es realizada por personal de Auxiliares 
Bachilleres de la Especialidad, los cuales trabajan con actividades didácticas 
en colegios y escuelas de la ciudad, además de manejar la guía policial y 
actuar en vías principales.  

 

                                                 
22

 Ibíd.  
23

Léase,  Semáforo Peatonal Inteligente. www.dbup.com.ar 
24

 www.policia.gov.co  

http://www.policia.gov.co/


 23 

 ABROCHADOS: principalmente a motociclistas, para la aplicación del decreto 
950 para estos en la capital. 

 

 No dejes atrás a tu Ángel de la Guarda por ningún motivo: es con el fin de 
prevenir la accidentalidad por exceso de velocidad.   

 
 

 HAZLO POR CONVENIENCIA: Para prevenir el estado de embriaguez en los 
conductores.  

 
Es de suma importancia continuar con estas campañas de concienciación ya que, 
una de las principales causas de atropello es la falta de atención de las personas 
como se puede observar:  
 
Se plantea un proyecto denominado ñcultura de movilidad por todos y para todosò  
se desarrollara por medio de un proyecto de concienciación a las personas, tanto 
conductores como peatones, donde se continua con la coordinación de las 
diferentes entidades pero también se empieza ha hacer inclusión de los propios 
usuarios del sistema. 
 
Se manejarían dos manuales los cuales se denominarían: 
Å Manual del Conductor. 
Å Manual del Peatón. 
 
Estos con el fin de enseñarles a las personas de manera didáctica las formas de 
manejo de los diferentes sistemas de transporte, como el bus, el transmilenio, la 
semaforización, seguridad dentro del sistema, el plan maestro de movilidad,  entre 
otros.  
 
Con respecto a esta propuesta pensamos incluir a los vendedores de los 
semáforos para que ellos por medio del programa Bogotá sin Indiferencia, se 
vinculen, trabajen y colaboren con el programa de cultura de Movilidad.  
 
En este se busca integrar la participación de toda la población encontramos que 
en bogota la policía de transito hace una muy importante en donde a partir de 
1997 en un convenio con la alcaldía de Bogotá asume el control operativo dentro 
de la ciudad, con un promedio de 1026 unidades dedicadas al transito25.  

                                                 
25

 Entre las funciones de esta encontramos: Regulación y control del tránsito en las principales intersecciones, 

Fiscalización de obras eventuales en vía pública por instalación de servicios públicos, Manejos de tráfico ante 

eventos o actividades especiales, Fiscalización del cumplimiento de la normatividad de tránsito por parte de 

los conductores, Manejo de tráfico en sectores aledaños a las obras de rehabilitación a la infraestructura vial 

de la ciudad, Fiscalización de obras eventuales en vía pública por instalación de servicios públicos 

domiciliarios. Atención de accidentes, Levantamiento de víctimas fatales en accidentes de tránsito realizados 

por personal adscrito al Grupo de Criminalística, Elaboración de estudios técnicos viales en referencia a 

semaforización, adecuaciones geométricas, señalización, reordenamientos viales, y conocimiento de la 
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Teniendo en cuenta que el PMM hace énfasis en la participación ciudadana y su 
interacción con el sistema y los espacios para el desarrollo de este, encontramos 
que no existe este medio de comunicación puesto que por lo general en la pagina 
de Internet siempre se encuentran problemas y los mail que se envían rebotan, 
aparte de esto la accesibilidad a la secretaría de movilidad no es muy buena, 
entonces se puede empezar a crear un programa ya sea televisivo o radial, el cual 
sirva como foro de desarrollo de movilidad en Bogotá.  
 
En este programa se podrá informar a la comunidad acerca de los avances de la 
movilidad, al igual que servirá como medio de interacción entre los entes 
reguladores y esta. Además que por medio de este se empezaran a escuchar las 
propuestas a los planes futuros o en marcha al igual que se podrán resolver 
inquietudes que se encuentran dentro de las instituciones. Este sería el principal 
sistema de información para la ciudad.  
 
Otro medio de difusión del programa de concienciación es trabajar con algunos de 
los espacios informativos que se encuentran dentro del transmilenio, tanto en las 
estaciones como dentro de los buses, al igual que en los paraderos de los buses 
en donde también se podrían publicar estas  campañas.  
 
Según estadísticas se puede observar que en el periodo de Antanas Mockus se sé 
disminuyo visiblemente la tasa anual de homicidios de 72 (1994) a 51 por 100.000 
habitantes (1997), y de 25 a 20 por 100.000 la tasa de muertes violentas en 
accidentes de tránsito. Y estos resultados se dieron principalmente por la 
implementación del programa de cultura ciudadana26. 
 
La idea no es solo buscar solucionar los problemas sino evitarlos entonces por 
medio de esta concienciación se buscan lograr acciones de prevención y control 
para la optimización en el manejo de los diferentes medios de transporte, 
principalmente el Transmilenio. 
 
Como podemos observar Bogotá es la ciudad  en donde el costo de accidentalidad 
vial es más alto, por esto es de suma importancia fomentar y propagar con mayor 
fuerza las campañas de prevención, con el fin de poder reducir estos índices y de 
así mismo los costos: 
 

                                                                                                                                                     
accidentalidad interna del personal, por parte del Grupo de Investigación de Accidentes, Operativos de 

recuperación del espacio público por estacionamiento indebido en andenes, zonas verdes, separadores y zonas 

restringidas, Recuperación del espacio público por presencia de elementos que impiden el normal tránsito de 

peatones y vehículos, tales como vallas, pendones, pasavías, llantas, canecas, entre otros, Control a las fuentes 

móviles de contaminación (emisión de gases y uso indebido de instrumentos luminosos o sonoros), por parte 

del Grupo de Medio Ambiente, en coordinación con el DAMA 
26

 Mockus. Antanas. Armonizar ley, Moral y Cultura. Cultura ciudadana, prioridad de gobierno con resultado 

en prevención y control de violencia en Bogotá. 1995-1997.  Pág. 1. 
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Para poder lograr esto se debe Buscar la Cooperación Interinstitucional y 
multisectorial, de igual forma hacer  énfasis en la regulación cultural de los  
peatones y conductores. Al igual que retomar los semilleros de convivencia 
presentados en el periodo de Mockus para que las mismas personas desarrollen, 
y se apropien de sus acciones. 
 
Además de ser una propuesta de movilidad esta debe conjugarse con seguridad 
para que por medio de los manuales se les enseñe a las personas a utilizar los 
medios de transporte de forma adecuada con el fin de evitar que se desarrollen 
robos dentro de estos, los cuales son mas factibles cuando los buses están muy 
llenos y los ladrones aprovechan para saquear y segundo cuando en los buses 
urbanos las personas se acostumbran a subirse mas barato por la puerta de atrás, 
facilitando mas medios para subirse a los atracadores, es promover a las personas 
que hagan respetar el uso de estos medios de transportes.    
 
 
Al igual que trabajar con la Policía Metropolitana para que estos, no solo brinden 
seguridad dentro del transmilenio, si no que intensifiquen esta labor dentro de las 
otras rutas de transporte masivo.  
 
Con esta propuesta se busca fortalecer lo establecido en el punto 2.6 del resumen 
ejecutivo que determina el Plan Maestro de Movilidad en Bogotá27. 
 
 
2.4 Movilidad y medio ambiente 
 
Actualmente hay diversas leyes28 y programas que incentivan la prevención y el 
control en  Colombia, con respecto a Bogota vemos que hay diversos programas 
que se han venido realizando poco a poco.  
 
En este momento en el Plan Maestro de Movilidad se muestra el interés que se 
tiene en la búsqueda de la implementación de procesos y servicios de producción 
más limpia. 
 
Teniendo en cuenta que el sector ha venido experimentando un cambio dinámico 
orientado hacia la competitividad y la gestión ambiental, que buscan beneficiar, no 
solo a la empresa en particular, sino a la ciudadanía en general aumentando la 
calidad de vida de esta misma.  
 

                                                 
27

 Léase.  Resumen ejecutivo Plan Maestro de Movilidad. Sección 2.6. www.transitobogota.gov.co    
28

 Como la Política Nacional Ambiental consagrados en el artículo 1º de la Ley 99 de 1993, donde se 

establece entre otros aspectos, que las acciones encaminadas a proteger, conservar y recuperar el medio 

ambiente, son tareas conjuntas entre el Estado, el sector privado, la comunidad y las organizaciones no 

gubernamentales, Articulo 51 Código de Transito Nacional sobre revisión de vehículos de servicio público.  

http://www.transitobogota.gov.co/
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Con respecto al medio ambiente Bogotá debe empezar a desarrollar con mayor 
agilidad los diversos programas que se están realizando, con el fin de reducir la 
congestión y el desgaste de la malla vial, implementando grandes centros 
logísticos de carga, organizando horarios y tomando medidas a fin de reducir la 
circulación de tracto mulas y camiones por las vías urbanas, regular el tráfico de 
buses de las zonas residenciales y motivar a la gente a volver a las calles. 
Uno de los programas que se reactivo en el 2007 es el Programa Acercar 
Transporte, la cual por medio de la Firma del Convenio de Cooperación No 287 
del 4 de octubre de 2005, busca llevar a cabo la Ventanilla Ambiental para el 
sector transporte de Bogotá, con énfasis en el servicio público29. 
 
Este generará asistencias técnicas a empresas del sector transportador de la 
Ciudad de Bogotá, las cuales buscaran fundamentalmente implementar el 
desarrollo de un programa de mejoramiento integral ambiental, mediante el 
desarrollo de instrumentos de diagnostico, de análisis estratégico, y de 
estructuración de programas que integren los componentes técnicos, jurídico, 
procedimental y de gestión. 
 
Este generará un beneficio para las empresas de Transporte Público Colectivo ya 
que este es dirigido a ser un modelo de asistencia técnica  sistémico, o integrado; 
con la finalidad de ir más allá del proceso de Autorregulación, esto es, determinar 
un proceso de mejoramiento gradual en otros aspectos; tales como, manejo 
adecuado de residuos peligrosos ó que generen un alto impacto ambiental. Como 
por ejemplo: Llantas, baterías y Aceites Usados. 
 
Entre las múltiples ventajas de este programa encontramos:  
 

 Posibilidad de lograr procesos de concertación con la Autoridad Ambiental 
mediante la suscripción de Convenios de Auto Responsabilidad y creación de 
mesas de trabajo sobre temas específicos.  

 

 Apoyo para lograr la optimización en la utilización de materias primas e 
insumos, ahorro y uso eficiente del agua y reducción en el consumo de energía 
entre otros  

 

 Acercamiento del sector empresarial al cumplimiento de la normatividad 
ambiental  

 

 Asesoría para lograr la implementación de indicadores de gestión en el área 
ambiental lo cual conlleva mejoras en sus procesos productivos  

 

                                                 
29

 www.acercar.org.co  

 

http://www.acercar.org.co/
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 Mejora en la imagen corporativa, teniendo en cuenta que se trasmite a la 
ciudadanía el compromiso ambiental adquirido por la empresa.  

 

 Valorización de los residuos generados por el sector mediante la operación de 
la Bolsa de Residuos y Subproductos.  

 

 Como consecuencia de los procesos de apertura económica, las empresas que 
adopten procedimientos respetuosos con el medio ambiente lograran ventajas 
competitivas y de posicionamiento en el mercado.  

 

 Capacitación gratuita mediante cursos específicos acerca de temas de interés 
previamente concertados con el sector.  

 

 Asistencia técnica ambiental para el sector transporte. 
 
También se debe tener en cuenta es el tipo de combustible este es importante 
solamente desde el punto de vista ambiental en lo que tiene que ver con las 
emisiones sino que juega un papel preponderante en el costo de operación 
vehicular. Esta ha sido la razón principal para que los dueños de vehículos de 
gasolina hayan buscado la manera de convertir los motores a tecnologías más 
económicas como el diesel o el GNV, teniendo en cuenta lo establecido por el 
CONPES es de suma importancia empezar a incentivar a los transportadores en el 
uso de combustibles más limpios. Enfatizándoles las ventajas de tener este tipo de 
combustibles tales como, la  reducción de costos y de emisión de gases.  
 
El impacto ambiental del tránsito también puede reducirse si los flujos se 
concentran en menos rutas, es la búsqueda de la redistribución de rutas ya que se 
puede observar que en algunas vías hay sobreoferta de estas, al igual que hay 
sectores en donde la accesibilidad es mas reducida.  
 
En Bogota se debe continuar con las estrategias ambientales que se están 
implementando, pero es de suma importancia poder dar conocimiento a los 
transportadores de los diferentes programas y los beneficios que estos obtienen 
por medio de la adopción de estas políticas, ya que un grave problema es el 
desconocimiento de los diferentes programas.  
 
Otro punto importante es el tema de pico y placa en Bogotá, aunque este ha 
generado cierta disminución en la contaminación ambiental en las horas 
establecidas30, se ha observado que esta aumenta considerablemente en las 

                                                 
30

 Entre otros beneficios encontramos: Aumento de velocidad promedio de 14 Km./h a 22 y 25 Km./h, 

Reducción de 25 minutos en los tiempos de desplazamiento diarios, Reducción de emisión de contaminantes 

al aire en un 19%,Ahorro de $100.000.oo anuales en gasolina por cada vehículo que no sale, Aumento a un 

30% en el uso de medios alternativos de transporte, 270 mil vehículos menos rodando en los horarios de 

restricción (35%), En el primer año de aplicación de la medida se detectó que un 57% de los infractores de la 
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horas en que esta restricción no se encuentra, el principal causante de esto es que 
se genera más congestión por que los usuarios madrugan un poco mas antes de 
las 6:00am y al devolverse o antes de las 4:00pm o luego de las 7:00pm, 
generando problemas como mayor estrés en las personas quienes siempre están 
pensando, si podrán alcanzar a movilizarse antes de la restricción ocasionando 
muchas veces accidentes por desconcentración además de mayores 
embotellamientos viales a las horas previas y posteriores a esta misma.  
 
Una de las posibles soluciones a este problema es implementar el pico y placa 
todo el día, generando una real disminución en los contaminantes, evitando que se 
genere el congestionamiento que actualmente se ve dentro de las horas previas y 
posteriores a la restricción e incentivando a las personas a que se integren a los 
sistemas de transporte masivos en la ciudad, buscando una forma de apropiación 
a ellos, además de que esta restricción dure todo el día también se podría 
implementar fines de semana puesto que en estos días es donde observamos que 
hay mas congestión y aumento de la contaminación, de igual forma podría 
mostrarse otros medios de movilización como las ciclo-rutas, las ciclo-vías de los 
domingos, y los medios de transportes masivos.   
 
Según encuesta realizada por el diario EL TIEMPO la mayoría de los encuestados 
apoya un eventual aumento de la restricción para los carros particulares 
(1.200.000 circulan a diario por la ciudad). También llama la atención que ese 
apoyo ha venido en aumento, comparado con los resultados de otro Opinómetro 
realizado en noviembre,  en aquella ocasión el 44,4 por ciento respaldaba el Pico y 
Placa para todo el día y el 32,9 por ciento se mostró de acuerdo con implantar la 
medida los días sábado31. 
 
Además del pico y placa para carros también se busca implementar el pico y placa 
ambiental el cual se desarrolla como consecuencia de los convenios de 
autogestión entre la autoridad ambiental y los sectores productivos y de servicios, 
medida la cual fue puesta en vigencia por la Secretaría Distrital de Ambiente 
desde el 1 Septiembre del 2006, que busca promover una reducción en la 
cantidad del smog presente en el medio ambiente. En estos programas  se 
proponen estrategias para el transporte público colectivo, enfocadas al diseño de 
programas de mantenimiento, administración de flota, operación eficiente de 
vehículos diesel y correcto uso y disposición final de residuos generados en la 
operación del sistema actual de transporte32.  

                                                                                                                                                     
medida reincidieron hasta 2 veces en el cumplimiento de la restricción, Inicialmente el promedio de 

comparendos diarios se situó en 902 en 1998, cifra que bajó considerablemente gracias al cumplimiento 

voluntario de los ciudadanos.  El promedio diario está en  288 comparendos. 

 
31

 Léase. 57,4 POR CIENTO DE LOS BOGOTANOS CREE QUE ES HORA DE AMPLIAR EL PICO Y 

PLACA, REVELA OPINOMETRO. www.fenalcobogota.com.co 
32

 Entre estas medidas encontramos las planteadas anteriormente. Además del pico y placa ambiental, 

www.acercar.gov.co  

http://www.fenalcobogota.com.co/
http://www.acercar.gov.co/
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Un cambio en el uso del medio de transporte de particular a público y no un 
cambio de hábitos en el uso del vehículo particular, mitigar el impacto en movilidad 
causado por la construcción de grandes obras viales que adelantará la 
administración, disminuir los volúmenes de vehículos circulantes mejorando la 
movilidad y los niveles de servicio33, buscar que las personas empiecen a generar 
un uso racional del carro, mejoras en los trayectos de movilización y por 
consiguiente una mejor calidad de vida, disminuir la emisión de contaminantes. 
 
Podemos observar que en Bogotá si se han implementado diferentes convenios y 
estrategias para buscarle una solución al problema de la contaminación y el trafico 
en esta, aunque muchas de estas medidas son muy buenas se puede observar 
que aún no se han podido desarrollar efectivamente, por esto es de suma 
importancia que la promoción de estos programas sea más fuerte, al igual que la 
implementación de estos sea de mayor cobertura, un ejemplo de esto es el de pico 
y placa tanto para vehículos como para transporte masivo, el problema de estos 
es que en los primeros se generaron problemas en diferentes horas y conociendo 
encuestas en que las mismas personas apoyan estas medidas pues sería bueno 
replantearse lo que se esta haciendo, además de esto el pico y placa ambiental, 
aunque se esta desarrollando un buena propuesta es de suma importancia que no 
solo sea un incentivo para la tomar medidas ambientales34, si no que se desarrolle 
también como una medida de descongestionamiento en la cuidad. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                 
33

 www.transitobogota.gov.co  
34

 Entre los beneficios de autorregulaci·n se busca , ñQuedar exentos del Pico y placa ambientalò  

http://www.transitobogota.gov.co/
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CONCLUSIONES 
 

 Se propone la creación de un sistema integrado de transporte que actué las 24 
horas el cual complemente las líneas de Transmilenio ya existentes, con la 
implementación de un metro que reemplace la fase 3 de transmilenio, e integre 
en el futuro otros tipos de transporte publico (colectivo, taxis, redes de 
ciclorrutas), que funcionen bajo un esquema único y tarifas únicas, facilitando 
la movilidad y ampliando el alcance y la capacidad. 

 

 La ciudad debe implementar en toda la ciudad el sistema de semaforización 
inteligente, que ubique puntos específicos clave para mejorar el transito en las 
horas mas importantes del día y que expanda los beneficios que en otros 
países se han dad al aplicar este tipo de tecnologías. 

 

 Para poder lograr un buen trabajo los entes reguladores de la movilidad deben 
empezar a asociarse con los centros de investigación universitaria, y mejorar 
su infraestructura institucional a fin de generar un drástico mejoramiento en los 
procesos internos y en los canales de comunicación con el público en general. 

 

 Teniendo en cuenta que en Bogotá se encuentran tres centrales reguladoras 
de los semáforos, se debería implementar la creación de nuevas centrales por 
áreas geográficas de acuerdo a los flujos de movilidad que allí se presenten, 
generando así mayor organización y que estas a su vez se encuentren 
conectadas con una central. Creando un circuito regulador instalado, que 
recibe información de un sistema de video que consta de cámaras y 
computadores.  

 

 Bogota debe implementar una cultura de movilidad en donde se maneje un 
proyecto de concienciación por medio de dos manuales: Manual del conductor 
y manual del peatón, al igual que fomentar un canal de interacción entre los 
entes de movilidad y las personas, el cual podría ser radial o televisivo siendo 
este un foro de participación ciudadana. 

 

 A fin de generar la participación completa de la ciudadanía en los temas 
relacionados con la movilidad, se puede Incluir también otros sectores como a 
los vendedores de los semáforos para que ellos por medio del programa 
Bogotá sin Indiferencia, se vinculen, trabajen y colaboren con el programa de 
cultura de Movilidad.  
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 Utilizar como medio de difusión del programa de concienciación algunos de los 
espacios informativos que se encuentran dentro del transmilenio, tanto en las 
estaciones como dentro de los buses, al igual que en los paraderos de los 
buses en donde también se podrían publicar estas  campañas.  

 

 Es importante buscar la Cooperación Interinstitucional y multisectorial, de igual 
forma hacer  énfasis en la regulación cultural de los  peatones y conductores. 
Al igual que retomar los semilleros de convivencia presentados en el periodo 
de Mockus para que las mismas personas desarrollen, y se apropien de sus 
acciones. 

 

 Con respecto al medio ambiente Bogotá debe empezar a desarrollar con mayor 
agilidad los diversos programas que se están realizando, con el fin de reducir la 
congestión y el desgaste de la malla vial, implementando grandes centros 
logísticos de carga, organizando horarios y tomando medidas a fin de reducir la 
circulación de tracto mulas y camiones por las vías urbanas, regular el tráfico 
de buses de las zonas residenciales y motivar a la gente a volver a las calles. 
Empezar a incentivar a los transportadores en el uso de combustibles más 
limpios. Enfatizándoles las ventajas de tener este tipo de combustibles tales 
como, la  reducción de costos y de emisión de gases. 

 

 Otra medidas para la regulación ambiental es el pico y placa , tanto para 
automóviles, como para algunos de los buses del transporte masivo, aunque 
estas medidas en un comienzo son efectivas momentáneamente, realmente no 
se ve un mejoramiento en la calidad de vida de la ciudad, por eso estas 
medidas deben ser aumentadas, como pico y placa todo el día y los sábados, 
al igual que para el transporte masivo se debe implementar no solo como 
incentivo para la adopción de regulación ambiental, puesto que el problema no 
es solo ambiental si no de congestionamiento.  
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colectivo en el Distrito Capital"  

 

 ALCALDE MAYOR DE BOGOTA D.C. DECRETO 319 DE 2006 (Agosto 15) 
Por el cual se adopta el Plan Maestro de Movilidad para Bogotá Distrito 
Capital, que incluye el ordenamiento de estacionamientos, y se dictan otras 
disposiciones.  

 

 ALCALDÍA MAYOR DE BOGOTA D.C; SECRETARIA DE TRANSITO Y 
TRANSPORTE. PLAN MAESTRO DE MOVILIDAD PARA BOGOTÁ D.C. 
Mayo de 2006  

 

 ALCALDĉA MAYOR DE BOGOTĆ. ñSECRETARĉA DE MOVILIDAD 
EMPIEZA A COMPRAR BUSES PARA LA CHATARRIZACIčNò 2007-02-27  

 

 ARDILA, Arturo. EL FUTURO DE LA MOVILIDAD: ¿CÓMO Y HACIA 
DÓNDE SE MUEVEN LOS BOGOTANOS? Grupo de Estudios de 
Transporte Universidad de Los Andes. Documento preparado para el Plan 
de las Naciones Unidas para el Desarrollo en el marco del programa 
Aprehendiendo y Aprendiendo a Bogotá 

 

 C&M Asociados/Duarte y Guterman & Cia Ltda. 19-DOCUMENTO 
EJECUTIVO ï V8  FORMULACIÓN DEL PLAN MAESTRO DE MOVILIDAD 
PARA BOGOTÁ D.C., QUE INCLUYE ORDENAMIENTO DE 
ESTACIONAMIENTOS      

 

 CASA EDITORIAL EL TIEMPO, LA FUNDACIÓN CORONA Y LA CÁMARA 
DE COMERCIO DE BOGOTÁ. BOGOTA COMO VAMOS.  LOS 
PRIMEROS DOS AÑOS DE LA ADMINISTRACIÓN DISTRITAL 2004-2008.  
Boletín numero 11 de 2006 
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 Castro, Juan Manuel. CAMBIOS DE MENTALIDAD HACIA UNA 
MOVILIDAD SUSTENTABLE EN BOGOTÁ. Universidad del Cauca. 
Popayán. Colombia.  

 

 CENTRO DE ESTUDIOS DE TRANSPORTE. VISIÓN PROSPECTIVA DE 
UN SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE PARA BOGOTÁ-REGIÓN 
2020. Universidad de los Andes. 

 

 DEPARTAMENTO DE TRANSPORTE DE TUCSÓN. REPORTE DE 
INFORMACIÓN DE ESTUDIO DE ALCANCE 27 de enero, 2005   

 

 EL TIEMPO. "CONTEMPLAMOS UN METRO PARA BOGOTÁ", DICE 
EDUARDO DUARTE, DIRECTOR PLAN MAESTRO DE MOVILIDAD 
(PMM). 2006-07-30. 

 

 EL TIEMPO. ¿QUÉ SE DEBE HACER EN LA SÉPTIMA: UN 
TRANSMILENIO O UN TRANVÍA?, Enero 28 de 2007 

 

 EL TIEMPO. ñEXPERTOS PLANTEAN QU£ HACER Y CčMO PARA 
PONER FIN A CRISIS DE MOVILIDAD DE BOGOTĆò  2006-07-30. 

 

 EL TIEMPO. ñLA MALA MOVILIDAD LE CUESTA MUY CARO A LA 
CIUDADò2006-07-30. 

 

 EL TIEMPO. ñLAS RAZONES DE POR QU£ FALTAN Y SOBRAN 
SEMĆFOROS EN BOGOTĆò. marzo. 2007.  

 

 EL TIEMPO. ñSOLUCIčN AL CAOS VIAL TAMBI£N SE PUEDE LOGRAR 
OPTIMIZANDO RECURSOS Y CAMBIANDO POLÍTICAS ACTUALES  EL 
TIEMPOò 2006-07-30. 

 

 EL TIEMPO. ñTEMA DE CHATARRIZACIčN SIGUE IGUAL, TRAS DOS 
MESES DE OPERACIčN DE LA NUEVA SECRETARĉA DE MOVILIDADò. 
2006-07-30. 

 

 EL TIEMPO. ñTRANSMILENIO ES UNA EXCELENTE IDEA, PERO NO ES 
SUFICIENTE  EL TIEMPOò 2006-07-30. 

 

 EL TIEMPO. POLUCIÓN EN LA 7A., EXCEDE LÍMITES ACEPTABLES 
PARA SALUD  Marzo 13 de 2007   

 

 FAINBOIM, Israel; RODRÍGUEZ, Carlos. UNA DISCUSIÓN SOBRE LA 
CONVENIENCIA DE CONSTRUIR EL METRO DE BOGOTÁ Y SOBRE 
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LAS DIFICULTADES PARA FINANCIARLO Investigadores asociados a 
FEDEASARROLLO 

 

 Flórez. Margaret. CONSTRUCCIÓN DE CAPITAL SOCIAL Y 
ORGANIZACIONES COMUNITARIAS EN BOGOTÁ. Mayo. 2005.  

 GÓMEZ, Ana Milena. UNA MOVILIDAD SEGURA, UNA MOVILIDAD 
CIUDADANA. Pontificia Universidad Javeriana. 

 

 Hern§ndez. Javier. ñPICO Y PLACAò EN BOGOTĆ: EJERCICIO DE 
AUTORREGULACIÓN CIUDADANA. Secretaria de  Transitó. Bogotá.  

 

 ICONOGRAFÍAS: ESTUDIO DE MOVILIDAD EN BOGOTÁ. IDH Bogotá. 
2006.  

 

 MOCKUS, Antanas. ARMONIZAR LEY, MORAL Y CULTURA. CULTURA 
CIUDADANA, PRIORIDAD DE GOBIERNO CON RESULTADO EN 
PREVENCIÓN Y CONTROL DE VIOLENCIA EN BOGOTÁ. 1995-1997. 

 

 MURGA, Mikel. CONTENCIÓN DEL TRÁFICO, PLANIFICACIÓN DEL 
TRANSPORTE URBANO. Massachussets Institute of Technology. 
diciembre. 2002.  

 

 PROGRAMA DE INVESTIGACIONES EN TRÁNSITO Y TRANSPORTE DE 
LA UNIVERSIDAD NACIONAL DE COLOMBIA. 

 

 PROYECTO DE ACUERDO 505 DE 2006. EL CUPO DE 
ENDEUDAMIENTO AUTORIZADO MEDIANTE EL ACUERDO NO.134 DE 
2004. CONCEJO DE BOGOTÁ DISTRITO CAPITAL     

 

 Revista de la Facultad de Ingeniería. Numero 21-Universidad De Los Andes 
Mayo. 2005. 

 

 SECRETARÍA DE TRANSITO Y TRANSPORTE. ALCALDÍA MAYOR DE 
BOGOTÁ. CÓDIGO NACIONAL DE TRANSITÓ TERRESTRE. LEY 769 DE 
2002.  

 
 

 www.acercar.org.co 
 

 www.dbup.com.ar ñSem§foro Peatonal Inteligenteò.  
 

 www.dane.gov.co 
 

 WWw.eltiempo.com 

http://www.acercar.org.co/
http://www.dbup.com.ar/
http://www.eltiempo.com/
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 www.fenalcobogota.com.co, 57,4 por ciento de los bogotanos creen que es 
hora de ampliar el pico y placa, revela opinómetro.   

 

 www.noticiasdot.com,2002. ñSem§foros inteligentes mejoran el acceso de 
las autopistasò. 

 

 www.policia.gov.co  
 

 www.secretariadelambiente.gov.co 
 

 www.transitobogota.gov.co En donde se encuentran temas sobre: Plan 
Maestro de movilidad, Resumen ejecutivo 1, 2, 3,4 y 5, Semaforización, 
medio 

 
 
 

http://www.fenalcobogota.com.co/
http://www.noticiasdot.com,2002/
http://www.policia.gov.co/
http://www.secretariadelambiente.gov.co/
http://www.transitobogota.gov.co/
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Plan maestro de movilidad 2006 

Alcaldía Mayor de Bogota 
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El futuro de la movilidad: ¿cómo y hacia dónde se mueven los bogotanos?  

Arturo Ardila Gómez, Ph.D. Universidad de Los Andes  
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El futuro de la movilidad: ¿Cómo y hacia dónde se mueven los bogotanos?Arturo Ardila-

Gómez, Ph.D. Grupo de Estudios de Transporte, UniandesPNUD, Noviembre 8 de 2006 
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Una discusión sobre la conveniencia de construir el metro de Bogotá y sobre las 

dificultades para financiarlo Israel Fainboim Y. 1 Carlos Jorge Rodríguez R 
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19-DOCUMENTO EJECUTIVO ï V8 FORMULACIÓN DEL PLAN MAESTRO DE MOVILIDAD 
PARA BOGOTÁ D.C., QUE INCLUYE ORDENAMIENTO DE ESTACIONAMIENTOS 

 

 

Distancias Promedio Recorrida por Localidad 

 

LOCALIDAD  

DISTANCIA PROMEDIO POR MOTIVO (Km)  

TRABAJO  ESTUDIO COMPRAS 
PROMEDIO 

TOTAL  
Antonio Nariño 7.26 5.57 2.77 6.39 

Barrios unidos 6.86 5.46 3.24 6.18 

Bosa 13.04 9.18 13.13 11.90 

Candelaria 5.59 3.69 5.17 4.92 

Chapinero 6.23 4.90 4.61 5.78 

Ciudad Bolívar 12.97 8.20 7.64 11.30 

Engativá 9.61 7.28 6.17 8.31 

Fontibón 9.21 7.85 7.57 8.56 

Kennedy 9.92 7.53 9.12 8.93 

Los Mártires 6.50 5.96 6.10 5.97 

Puente Aranda 7.73 6.41 4.46 7.02 

Rafael Uribe 10.74 7.48 7.19 9.66 

San Cristóbal 11.36 5.57 7.87 9.26 

Santa fe 6.96 3.84 12.41 5.93 

Suba 10.25 8.08 8.24 9.19 

Teusaquillo 6.52 6.85 5.45 6.24 

Tunjuelito 10.63 7.38 7.39 9.57 

Usaquén 9.79 8.80 5.37 8.76 

Usme 17.42 11.84 10.03 15.03 

 

 

Evolución de Indicadores de Transporte Público Colectivo 
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Inequidad Modal en el Uso de Infraestructura 
Inequidad Modal
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Índice de Motorización 2005  

LOCALIDAD  
HABITANTES/  

VEHÍCULOS  

ESTRATO 

PROMEDIO  

POBREZA 

POR LP 

Usaquén 4.5 3.9 22.3 

Chapinero 3.0 4.3 13.1 

Santa Fe 27.8 1.8 52.7 

San Cristóbal 35.4 1.8 76.3 

Usme 63.2 1.5 82.0 

Tunjuelito 19.6 2.2 62.0 

Bosa 49.8 1.6 70.7 

Kennedy 16.1 2.7 49.7 

Fontibón 9.5 3.2 44.1 

Engativá 12.7 3.2 38.2 

Suba 9.0 3.1 34.1 

Barrios Unidos 8.2 3.6 32.7 

Teusaquillo 4.7 3.6 14.4 

Los Mártires 14.1 3.4 47.7 

Antonio Nariño 16.9 3.4 45.6 

Puente Aranda 10.5 3.5 37.5 

La Candelaria 17.2 2.3 49.0 

Rafael Uribe 30.2 2.3 67.7 

Ciudad Bolívar 43.5 1.6 76.0 

Coeficiente de 

Correlación R
2
 

 - 0.88 0.90 

Elaboración propia a partir de STT, Encuesta de Movilidad 2005 y tablas de estudi 

 

 

La olla a presión del transporte público en Bogotá Arturo Ardila Gómez  
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Comparación de Alternativas de Transporte Público Masivo - Una Aproximación Conceptual Darío 
Hidalgo  
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Fluctuación vehicular comparativa para los vehículos livianos para las situaciones 
sin y con restricción de pico y placa para vehículos particulares. 
 
 


