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TransMilenio cumple 20 anos de transportar los suenos de 8 millones de
bogotanos que diariamente se mueven en un sistema que, hoy en dia, es un
icono urbanoy un referente mundial en transporte masivo.

En1999,creé TransMilenio pensandono soloenunsistemade movilidad mucho
mas eficiente, sino en una forma de dignificar el transporte publico en Bogota y
democratizar el espacio vial, lo cual significo, ademas, una revolucion social.

Con la entrada en funcionamiento del sistema, termind la llamada ‘guerra del
centavo,disminuyeron radicalmente los tiempos de desplazamientoy, por primera
vez, los ciudadanos en sillas de ruedas, con coche de bebés o con movilidad
reducida, pudieron acceder al transporte publico de manera cémoday segura.

Bogota, que hasta entonces venia en un proceso de expansion urbana
desordenadoy en su gran mayoria, con edificaciones de poca altura, empez6
a densificarse alrededor de las troncales de TransMilenio, generando una
transformacion en la morfologia misma de la ciudad que por cincuenta anos
crecio con base en el automovil y en el transporte informal. Es asi, que hoy
en dia, mas de 300 ciudades han puesto en marcha sistemas inspirados en
TransMilenio, que hastael 2016 contaba con 12 troncales y un componente
zonal que necesitaba serios ajustes.

Tras mi gestién como alcalde durante estos afios (2016-2019), dejo
en marcha una serie de mejoras para el servicio zonal a través del Otrosi
del SITP, la renovacion de flota de Fase | y I, el TransMiCable de Ciudad
Bolivar y las licitaciones para la prestacion del servicio zonal con la flota
eléctrica mas grande de América Latina.

Adicionalmente, dejo adjudicada la construccion de la extension de la
troncal Caracas Sur vy las Fases | y Il de Soacha. En proceso de licitacion
para construccion, la troncal de la Carrera Séptima, Avenida Ciudad de Cali
entre el Portal Américas y el limite de Bogota y la Avenida 68. Dejo también,
los estudios y disenos de la extension de la Avenida Américas y la Avenida
Centenario (Calle 13). Todo esto con el propdésito da avanzar hacia una ciudad
con una mejor calidad de vida para sus habitantes.

ENRIQUE PENALOSA

ALCALDE MAYOR DE BOGOTA



Durante dos décadas, TransMilenio ha sido un agente de cambio en la
ciudad. Desde su inicio, ha logrado una movilidad sostenible y dar una
mejor calidad de vida para los ciudadanos. Al mismo tiempo, la ciudad se
haido moldeando gradualmente en torno a la infraestructura del sistema,
el cual ha generado mejoras extraordinarias en la movilidad, la equidad
social y el desarrollo econdmico de Bogota.

Con 4 millones de viajes en todo el sistema (2,5 millones de viajes al
dia en el componente troncal), el SITP es el corazdon de la movilidad de
los ciudadanos. Funciona como un sistema circulatorio en el cual a
diario millones de suenos se transportan y se mantienen en constante
movimiento a través de arterias coronarias que, en este caso, equivalen a
troncales exclusivas que facilitan los viajes de nuestros usuarios, y otras
arterias como las vias del componente zonal. Los usuarios son el corazon
del SITPy TransMilenio es el corazéon de Bogota.

Por lo anterior, nace EI SITP en Mapas con la idea de exponer una pequena
parte de la informacion que se ha recolectado en el dia a dia de la operacion
del sistema. Ademas de considerar la evolucion urbana y de transporte de
Bogota, se presenta la cartografia de otros elementos clave para entender las
|6gicas del transporte bogotano: la relacion del crecimiento de la poblacion
con el desarrollo de las troncales, el comportamiento de los usuarios de
transporte publico, las caracteristicas del componente zonal y la proyeccion
de las troncales futuras del sistema, entre muchos otros.

Por todo lo anterior, este documento, elaborado minuciosamente por el equipo
técnico de TRANSMILENIO SA, es una buena herramienta de planeacion en el
proposito de hacer sostenible la movilidad urbanay seguirla mejorando dia a dia.

MARIA CONSUELO ARAUJO
GERENTE TRANSMILENIO S.A.

Bogota es una de las ciudades mas densas del mundo y se encuentra en
constante definicion. Sus dinamicas urbanas cambiantes y sus desafios
son cada vez mayores. Sus retos son tan grandes como su extension y son
muestra de la constante necesidad de trabajar con resilienciay dedicacion
para lograr mejor calidad de vida para sus habitantes. El potencial
ambiental de Bogota es inigualable, sera en un futuro una de las ciudades
en las que, por su posibilidad de ofrecer calidad de vida, mas personas en
el mundo quieran vivir. Bogota es una ciudad vibrante que genera pasion
y producto de esta Ultima nace este libro.

El SITP en mapas es el reflejo cartografico de las dinamicas de
movilidad de los bogotanos. Este hace parte del Plan Marco SITP 2019,
ambientado en el ayer, hoy y manana de TransMilenio. En 50 mapas, se
logran evidenciar las fortalezas del sistema: el crecimiento que ha tenido
en 20 anos, su influencia en el desarrollo urbano de la ciudad, la cobertura
geografica que se ha logrado ofrecer a los usuarios y los nuevos modos
del Sistema. Este libro es una apuesta a mostrar también los desafios que
tiene la ciudad en Transporte Publico.

Actualmente, aunque los resultados obtenidos en TransMilenio son
muy positivos en cuanto a la renovacion de la flota de las Fases | y Il,
la adjudicacion de las licitaciones de los primeros buses eléctricos, la
adjudicacion de parte de las necesidades de la flota del componente
zonal del sistema, la construccion del TransMiCable, la firma del Otrosi
que asegura la viabilidad del Sistema y los avances logrados en mejorar
la infraestructura del Sistema, TransMilenio v la ciudad tienen mucho
camino por recorrer. El crecimiento de la infraestructura del sistema de
Trasnporte Publico es tal vez una de las necesidades mas apremiantes de
la ciudad. Estos mapas en conjunto con los documentos del Plan Marco
sirven como un hoja de ruta para entender desde el transporte la ciudad
y para saber los pasos a seguir, son un apoyo importante en la toma de
decisiones que converjan en mejorar la calidad de vida de los bogotanos y
los residentes de sus municipios aledanos.

FELIPE RAMIREZ
SUBGERENTE TECNICO Y DE SERVICIOS TRANSMILENIO S.A.



o - Los mapas, piezas que tradicionalmente fueron de papel y de
B £ T caracter bidimensionales, han sido durante anos el medio por
A 4 L . el cual se nos ha ensefiado a conocer la geografia del mundo,
; :, la historia de paises, algunos lejanos, o incluso historias vy
g &I realidades vividas hace anos, esperando de este modo obtener
' i e conocimientos que nos ayuda a comprender nuestra realidad
i 4 ey circundante. TRANSMILENIO S.A. busca compartir con toda la

- . . ciudadania una representaciéon geografica de la informacién que
ha recolectado por varios afos mostrados y descritos de una

manera que cautive al espectador.




El SITP en mapas hace parte del proyecto editorial del Plan Marco SITP
2019, el cual presenta en 4 documentos un panorama mas completo del
Sistema Integrado de Transporte Publico de Bogotda, contemplando aspectos
generales y técnicos. Estos documentos son: 1) Documento General, 2) El
SITP en mapas, 3) Resumen Ejecutivo y 4) Anexo Técnico.

El documento general del Plan Marco presenta las estrategias a largo plazo
paraplanificar,renovar,y mantenerlaoperaciondel SITPen Bogota,de manera
consistente con las necesidades de los usuarios, alineadas con el crecimiento
de la ciudad. A este documento lo complementa el resumen ejecutivo con
una sinopsis del contenido principal y un anexo técnico con detalles técnicos
de la informacion presentada. Por su parte, El SITP en mapas busca mostrar
desde laevolucion urbanay de transporte que ha tenido Bogota, pasando por
el estado actual del sistema en todos sus componentes, hasta el futuro que se
planea para este. La informacion para la realizacion de los mapas de este libro
proviene de diversas fuentes citadas en la bibliografia.






N1

TRANSPORTE PUBLICO DE
BOGOTA (HASTA 1900)

En la primera mitad del siglo XIX las ciudades en Colombia
eran pequefas y estaban construidas en torno a centros
de desarrollo politico y econémico. Bogots, la capital, no
requeria de transporte publico para funcionar. La ciudad se
concentro alrededor de la Plaza de Bolivar y se empezé a
expandir hacia el norte donde se formé el caserio de Cha-
pinero, el cual termind constituyéndose en el primer barrio
suburbano de Bogota (1).

En 1846 llegaron a la ciudad los primeros carros de trac-
cién animal impulsados por mulas y bueyes. Sin embargo, fue
en 1851 cuando se instald por primera vez un sistema de
transporte colectivo de personas. Se traté de carruajes que
transportaban grupos de méaximo diez personas. Fue por
cuenta del crecimiento poblacional y la llegada cada vez ma-
yor de migrantes a barrios aledafios, que surgio la necesidad
de crear en la capital un grupo de transporte organizado (2).

DATOS
tranvia
Inauguracion de la primera linea de Tranvia de
traccion animal con la Bogota City Railway
Company como operador.
ferrocarril
Inauguracion de la linea de Ferrocarril de
Facatativé a Bogota.
tranvia
Inauguracion de la segunda linea de Tranvia de
traccion animal.
ferrocarril

Inauguracion del primer tramo del Ferrocarril del
Norte.

Foto 1. Columnata del Capitolio en construccion y tranvia de mulas

El 24 de diciembre de 1884 se inauguro el primer servicio
de tranvia de traccion animal operado por la Bogotd City Rai-
lway Company, el cual fue una manera de acoplar los medios de
transporte tradicionales a la novedad tecnolégica del ferroca-
rril. Inicié con una linea entre el puente de San Francisco (que
luego se extenderia hasta la Plaza de Bolivar) hasta San Diego
por la Calle Real (hoy carrera 7 con calle 26). Alli tomaba el Ca-
mino Nuevo (carrera 13) hasta Chapinero—en una linea de un
solo sentido con rieles de madera revestidos en metal—la cual
comenzaba en la estacion ubicadaen lacarrera 13 concalle 57,
donde se situaba el depdsito de tranvias (ibid.).

La segunda linea se inaugurd 8 afos después, conectando la
Plaza de Bolivar con la Estacion de la Sabana. En 1894 transita-
ba un carro cada veinte minutos por la via a Chapineroy el afio
siguiente este tiempo se redujo a diez minutos (3). Pronto sur-
gieron quejas ciudadanas sobre la operacion, aseo y sobrecupo,
demoras de hasta 2 horas y accidentes. Esas quejas, sumadas a
las relacionadas con la resistencia de las mulas a dar paso, refor-
zaron laimagen de mal servicio (4).

Anivel regional, desde 1873 Bogota comenzd a buscar una
salida al Magdalena. No obstante, solo hasta el 20 de julio de
1889 se inauguro la linea de Facatativa a la capital (5) la cual,
para ese entonces, contaba con una extension de 40km.

El Ferrocarril del Norte nacié con el objeto de articular a Bo-
gota con Boyacd y Santander, y luego concretar una segunda via
alMagdalena, por larutadel rio Carare. En 1884 inician los traba-
jos con el tramo Bogota-Zipaquird y en 1894 se inauguré el pri-
mer tramo que llegaba hasta el Puente del Comun (6). De ahi en
adelante el Ferrocarril se extendié por toda la Sabana de Bogota.

Foto 3. Ferrocarril del Nordeste. Estacion de carga en Tunja
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Ne?2

TRANSPORTE PUBLICO DE
BOGOTA (1900-1910)

En 1895 comenzo la construccion del Ferrocarril del Sur, el cual
buscaba comunicar Bogota con Soacha. En 1903 este llegd a Si-
baté y dos afos después, bajo la direccion del ingeniero Enrique
Morales Ruiz, empalmd con el Ferrocarril de La Sabana, cuya es-
tacion se construyd en Bogotd aledafia alade este ferrocarril (7).

A nivel urbano, el desarrollo residencial de Chapinero en-
tre finales del siglo XIX 'y principios del XX tuvo un caracter
atomizado, pero siempre partio de la accesibilidad sobre las
dos principales vias de transito que tenia el sector en su mo-
mento: las lineas del tranvia y del ferrocarril (8).

Por la carrera Séptima circulaban los escasos vehiculos de
traccion animal de algunos campesinos, carruajes de la cla-
se alta y coches de las nuevas compaffas de transporte que
en el paso de un siglo a otro movilizaban a habitantes de la
élite bogotana entre Chapinero y ‘Bogotd -como se le de-
cfa al centro de la ciudad—por un precio mucho mayor que el
ofrecido por el tranvia. Mientras el tiquete en esos vehiculos
costaba en promedio 40 centavos, el tranvia costaba dos. Esa
diferencia abismal daba cuenta del mal servicio en que habia

DATOS
1904 tranvia
Aumento en la tarifa para mejora del servicio.
1905 ferrocarril
Empalme del Ferrocarril del Sur conel de la
Sabana.
1910 tranvia

'Inicio la operacién del Tranvia eléctrico.

“El municipio de Bogota compro la Bogota City
Railway Company.

Foto 4. Instalacion de los rieles del tranvia, carrera Séptima

cafdo la compafiia encargada de la operacién del Tranvia, que
alolargo de los afios intensificé la operacién de los vehiculos
con un minimo de mantenimiento. A eso se sumo que, si bien
ya habia cambiado los primeros rieles de madera por los de
hierro, eso no evitd la desaparicion de los descarrilamientos,
el desaseoy las frecuencias irregulares (ibid.).

Mediante el Acuerdo 2 del 28 de enero de 1904, el Conce-
jo capitalino celebro un contrato entre la Bogotéa City Railway
Company vy la ciudad, con el que se acordd mejorar el servicio
a partir del aumento del cobro. No obstante, en 1908 la calidad
no mejord vy la prensa local seguia publicando numerosas que-
jas sobre el trato a las mulas y los pasajeros, el insuficiente nd-
mero de vehiculosy lafalta de infraestructura ensitios clave (2).

Por tal motivo, en 1910 el Municipio de Bogotd comprdé
la Bogota City Railway Company. Esta empresa tenia cuatro
lineas, una planta eléctrica, 180 mulas -la mayoria vigjas y dé-
biles-, nueve bueyes, seis carros eléctricos (uno de ellos con
el motor quemado) y 33 carros de pasajeros y carga de trac-
cion animal en estado de deterioro. La red apenas alcanzaba
12 km, dos de ellos electrificados, desde el Parque Santander
hasta la calle 26. El trayecto mas largo era el de la linea origi-
nal de la Plaza de Bolivar a Chapinero (6 km) y, adicionalmen-
te a esa corta distancia, en el tramo de La Magdalena a Cha-
pinero los rieles y durmientes estaban deteriorados y faltaba
balasto. Las tres lineas restantes conectaban a la Plaza de
Bolivar con laestacion del tren (2 km), lazona del cementerio
catdlico (3 km), que estaba en avanzado estado de abandono
y no era operable, y el barrio La Perseverancia, cerca de la
emblematica fabrica de Bavaria (2 km) (ibid.).

Foto 6. Catedral Primada
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Ne3

TRANSPORTE PUBLICO DE
BOGOTA (1910-1930)

El Tranvia Municipal de Bogoté funciond entre 1910y 1929.
Durante esos afos se inicid un lento proceso de ampliacion del
sistema, de electrificaciény modernizaciéon con el uso mixto de
carros de pasajeros y de carga. Sin embargo, esa ampliacién no
logré cubrir todas las &reas de expansiéon urbana, en particular
los barrios populares y obreros. Eso, debido a que no existia
undisefo que mostraralas posibles conexiones con los nuevos
barrios y a que, para entonces, el disefio del sistema no consi-
derd los retos que imponian la politica industrial del pais y los
grandes negocios inmobiliarios de la ciudad (2). Sucedia algo
paraddjico: mientras la administracion interna de la empresa
se modernizaba, el servicio no mostraba grandes avances y se-
gufa fomentando quejas y protestas.

El afo 1921 estuvo marcado por la desaparicion definitiva
de los carros tirados por mulas. Al mismo tiempo llegaron a Bo-
gotd los primeros dos tranvias cerrados, y el sistema se expan-

DATOS

1917 ferrocarril

Inauguracion de la Estacion de la Sabana.

Décadade 1920 buses

Inicia la competencia con los buses que logran
acceder rdpidamente a los barrios obreros.

1925 ferrocarril
Inicié la construccion del Ferrocarril del

Nordeste.

1929 tranvia

Se definio la tarifa del Tranvia para el publico
general en cinco centavos y para obreros en dos
centavos y medio.

Foto 7. Ferrocarriles. Estacion Central

dié en el nimero de carros vy los kildmetros de ruta, que para
ese aflo ya llegaban a 30,6 kildmetros.

Los problemas, los cambios vy las dificultades operativas del
tranvia incentivaron a varios empresarios privados a compe-
tir con este sistema poniendo en servicio buses con rutas que
iban desde y hacia los barrios obreros. Por cuenta de esta com-
petencia con los empresarios privados la administracion del
Tranvia Municipal intentd sin éxito prohibir la operacién de los
buses, aumentar aranceles o limitar sus rutas. De hecho, esa
competencia se acentud en 1925, cuando el tranvia empezoé a
comprar los buses de dichos empresarios para evitar lacompe-
tenciay canalizar el servicio hacia laempresa. Pero el principal
inconveniente fue la proliferacion de transportadores espon-
taneos que aprovecharon las ineficiencias del servicio y la falta
de normatividad para adaptar ‘chasises’ de camiones con ca-
rrocerias armadas en talleres locales. Esto, en aras de prestar
el servicio enrutas y horarios irregulares (ibid.).

Por otro lado, afos antes, el 20 de julio de 1917 se habia
inaugurado la estacion de la Sabana de estilo neoclasico cons-
truida por el ingeniero inglés William Lidstone, y que funciond
como punto central del sistema férreo nacional. Esta estacion
se construyd en las afueras de la ciudad (hacia el occidente la
Calle 13, via que comenzaba en el barrio San Victorino y pasa-
ba por Puente Aranday Fontibon llegando hasta Facatativa).

En 1925 seiniciod la construccién del Ferrocarril del Nor-
deste con el propoésito de comunicar a los departamentos
de Cundinamarca y Boyaca. El proyecto estuvo a cargo de
la firma belga Société Nationale de Chemins de Fer y un afo
después llegd a Usaquén (7).
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Ne 4

TRANSPORTE PUBLICO DE

BOGOTA (1930-1950)

A partir de 1933 desaparecio el Ferrocarril del Norte, sobre
el cual se construyo la Avenida Caracas cuando se expidio el
Acuerdo nimero 53 con el que se ordend darle el nombre
de Avenida Caracas a la carrera 14 (9). Por otro lado, se cred
una segunda conexién entre el Ferrocarril de Nordeste y del
Sur hacia el occidente de la ciudad.

Ante las dificultades creadas por la competencia de los
buses y las exigencias de los bancos acreedores con la ciu-
dad, el Concejo decidié que esos bancos -Bogota, Colombia
y Central Hipotecario- tuvieran el control de las empresas
de tranvia y acueducto. Asi dio inicio, mediante un Acuerdo
del Concejo del 15 de agosto de 1929, a lo que se nombro
Administracién Delegada y que estuvo a cargo del tranvia
hasta el final de su operacionen 1951 (2).

El servicio de buses afecto el porcentaje de pasajeros movi-
lizados en el Tranvia Municipal, en particular desde 1929,y con
mayor intensidad en la década de 1940. No obstante, en ese
periodo se ampliaron las lineas en funcionamiento (4). Adicio-

DATOS

1930 tranvia

La Administracion Delegada se convirtio en la
nueva encargada del control del Tranvia.

1933 ferrocarril

Desaparecio el Ferrocarril del Norte con la
construccion de la Avenida Caracas.

1942 metro

Surgié la primera propuesta del metro en Bogota.

1946 buses

Se decidié incorporar al tranvia, trolleys y buses.

Foto 10. Interior de transporte urbano

nalmente, en 1936 la empresa aumentdé el nimero de carros
en servicio, con 8 tranvias de perfil aerodindmico, cerrados y
con puerta central (ibid.,2). Dos afios después se adopto el sis-
tema de identificacion de rutas por colores, el cual se ajustaba
al altisimo indice de analfabetismo por parte de la poblacion bo-
gotana. En ese mismo ano, el alcalde de la ciudad, Jorge Eliecer
Gaitan, promulgé el Decreto 290, que suprimié el transito del
tranvia en algunas vias y cedié las rutas a los buses (10).

En 1942 Con una poblacion de 380.000 habitantes, el
alcalde Carlos Sanz de Santamaria propuso por primera vez
realizar un estudio para la construccién del metro en Bogota
(11), esta propuesta fue rechazada, sin embargo, fue la pri-
meravez que se pensd en una nueva alternativa de movilidad.

A pesar de las multiples iniciativas, los problemas de
transporte publico en Bogotd permanecian. Nilaidea del me-
tro tuvo acogida, ni tampoco prospero la posibilidad de mo-
dernizar radicalmente el sistema de tranvia. Esto favorecio la
competencia de los buses, como quedd claro anos mas tarde,
cuando el Acuerdo 10 de 1946 decidié incorporar trolleys
y buses a ese sistema para modernizarlo (8). El éxito de los
mismos en la competencia con el tranvia no se debid a con-
diciones técnicas favorables, sino a que operaban con mejo-
res condiciones laborales para los conductores y muchos de
ellos eran conducidos por el mismo duefio.

En 1948, a medida que los propietarios de los buses iban
en aumento y generaban cooperativas para hacer sentir su voz
ante el gobierno, el declive final del tranvia se volvio inercial.
Tres afos después, en 1951, este desaparecio debido a la coop-
tacion de propietarios y conductores del sector de movilidad.

Foto 11. Plaza de Bolivar, tranvia, Catedral primada de Bogotd
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Foto 12. Bus urbano con el recorrido de Barrio Olaya, El Nogal y Retiro

PUNTOS DE INTERES

0l.  Museo Nacional

06. Plaza de Bolivar

20. Plaza 20 de Julio

21. Escuela Militar

22. Parque de Colén

23.  Estadio Municipal

24.  Ciudad Universitaria

25.  Plaza de Chiquinquird

26. Hospital San Juan de Dios
27.  Parque Olaya Herrera

BOGOTA ANO 1950

CEEE— Tra nVl’a

e—e—o—o Ferrocarril
I runtosdereferencia
Area desarrollada

1900
1910
1930

AN 1950

0 0,5 1 2

I T K

CEREDS: ﬁ-ﬂ:rl.ll'l‘:i.l,l'é-




Ne 5

TRANSPORTE PUBLICO DE
BOGOTA (1950-1999)

Los ultimos 8 carros del tranvia transitaron el 30 de junio de
1951 en lalinea que atendia los barrios Pensilvaniay 20 de Ju-
lio (2). Dos afos después fueron construidas las Ultimas lineas
férreas de Bogotdy su sabana las cuales determinaron en gran
parte ladireccion en que la ciudad se desarrolld y crecio.

En 1952, las empresas municipales del tranvia y de buses
de Bogota continuaron operando con los buses que tenian
a su disposicion. Esto durd hasta que se logré conformar la
Empresa de Buses del Distrito Especial de Bogotéa en julio de
1958 (12). Estaempresa tuvo una vida corta, dado que en fe-
brero de 1959 se cambié por la Empresa Distrital de Trans-
portes Urbanos (EDTU) lacual, para 1962, estaba compuesta
por 87 buses diésel y 25 trolleys cuyas rutas no alcanzaban
a cubrir todos los sectores de la ciudad. Esto implicaba que
la demanda de transporte de la zona sur-oriental, de mayor
crecimiento durante la época, quedaba a cargo de las empre-
sas privadas que logré primacia frente a laempresa distrital y
su posterior oferta masiva a todas las zonas de la ciudad (13).

DATOS

1951 tranvia

Ultimo recorrido del Tranvia.

1924 ferrocarril

Se construyeron las Ultimas lineas del Ferrocarril.

1960 —en adelante— expansion
Expansion de las empresas y cooperativas
transportadoras privadas.

Década de 1990 buses
Se empezd a pensar en un sistema de carriles
exclusivos para buses.

Foto 13. Bogotd buses White

Los autobuses privados fueron fundamentales en el proceso
de urbanizacion ilegal no planificado de la ciudad, con base
en el cual se ha ocupado mas de la mitad del actual territorio
de Bogota. Eso llevd a la constitucion de “una ciudad atomi-
zada, de forma tentacular y de baja densidad” (14).

Desde inicios de los sesenta, las empresas y cooperativas
transportadoras privadas comenzaron un proceso de expan-
sion que hizo visibles problemas en la asignacién de rutas y
horarios de servicio, el estado y costo de los equipos vy las
condiciones de seguridad, entre otros. En este contexto, el
gobierno nacional empezé a incidir sobre el transporte dis-
trital. Entre 1960y 1990 el marco institucional de la politica
publica en materia de transporte en Bogoté estuvo configu-
rado por tres entidades, dos nacionales y una distrital, cuya
coexistencia evidencié tensiones. Asi, por ejemplo, el mane-
jo de un tema directamente relacionado con las empresas
transportadoras, y la mencionada asignacion de rutas y hora-
rios, eran objeto de confusion administrativa.

Para finales de los ochenta se planted una de las diversas
propuestas para construir del metro de Bogota. Sin embargo,
debido a la poca viabilidad técnica, econdémicay financiera, se
comenzd a pensar por primera vez en el disefio de un proyec-
to de construccién de troncales con carriles exclusivos para
buses. Esto, con el fin de racionalizar la inversion en el area
del transporte (ibid., 13).

De otra parte, Ferrocarriles Nacionales de Colombia se
liquidd en 1988y Ferrovias nacio en 1992 como propietaria
de lainfraestructura. Se crearon empresas de economia mix-
ta parala operacion de lared (6).

Foto 14. Vista hacia el norte de la carrera Décima desde la calle 14
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CRECIMIENTO
POBLACIONAL (2000-2005)

Para el 2000, Bogota habia crecido de manera dispersa vy
con edificaciones de poca altura. Enel primer lustro del siglo,
entraron en funcionamiento las troncales Caracas, Autonor-
te, Calle 80, Eje Ambiental y Américas con sus respectivas
rutas alimentadoras, que conectaron la periferia con el resto
de la ciudad. Inicié un proceso de densificacién alrededor de
dichos corredores, donde el incremento poblacional fue del

7,5% versus un 7,3% en el resto del territorio.

DENSIDAD POBLACIONAL ALREDEDOR DEL
SISTEMA EXISTENTE HASTA EL 2005
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AUMENTO VALOR
CATASTRAL (2000-2005)

Este mapa muestra el aumento de valor catastral por metro
cuadrado entre los afios 2000 y 2005. Si bien la variacion
de este valor se debe a diversas variables, existe una dife-
rencia importante (47%) en el promedio de los predios que
se encuentran dentro de 1km de distancia de los corredo-
res troncales existentes para el 2005 (Caracas, Autonorte,
Calle 80, Eje Ambiental y Américas), en comparacion con

los predios del resto de la ciudad.

AUMENTO PROMEDIO DEL VALOR
CATASTRAL CERCA Y LEJOS DEL SISTEMA

$1'059.623
$ 561.520

Aumento del valor cerca del sistema Aumento del valor lejos del sistema




1353000 19 D L) BRI 1353000 19 D0 L) BRI
E— i i i _% E— i i i _%
CRECIMIENTO Y/ ;Z E ?\ I /& E\R\ AUMENTO VALOR
POBLACIONAL (2005-2010) = NP > NP Y CATASTRAL (2005-2010)
4} ! _ﬂ_,../
ratr T L -, I i Y =
7 - . .
iy P Jl‘ i i W T4 J; . _!Lnsi;r; ;}"l!‘ﬂ_. "1.-
| Fing _‘-._.-_l_-"_‘"-—_.,r [ Pargud & 1'-.1 | "o --_‘-'__'--..__ | ot e ] .-:'u-uu.-‘.;. hfl.:. E L%
A gl Cauntry ——— A T s k¥ ﬁ £ ity :"h e
, . . e — i M L & - P gl higrie { o] 8 L e = I-.'ﬂ_;— o &
Entre 2005 y 2010, a las que ya venian en funcionamiento, se X fooa =g : '-"‘L CERESE GEIEHTALES % 1 ——. o + o T Vi ik a3 .*1-1__'_ CERBES ORIEMTALES Este mapa muestra el aumento de valor catastral por
-id = - — = P, 15 § =t e y
sumaron las troncales NQS Central, NQS Sur hasta Soacha y e Lf' J,-"i £3 ;. o Wi ,!l_ J,-"ll b 3 FI {5 ' " Ahgy i = i L E:"\-., metro cuadrado entre 2005y 2010. En comparacion con
: [ ¥ B | x I i T ; g el
Suba con sus respectivas rutas alimentadoras. Continud asi y o \5 =S i =g E el & g = g i f : gt o : y T el mapa 7, se ve un crecimiento significativo de los lotes
2 x \ 3 = 1 ' a4 P By W 4
alrededor de ellas, la dindmica de densificacién que se presen- iy | e = | "4_,‘“:,:..----:._'.‘I iy 1:[::-.‘&* -lh‘ e, A ’E"_r‘?l. . T J r:‘" ¥ v : Eas -""'55;'.., "'"EH\;-.J' _,,‘;h--a'}'- = que experimentaron un aumento de valor catastral, asi
Y % . - T, ' i - ! o 2 - gt I = | -
té en los primeros 5 afos del sistema. La densidad poblacional b \"‘a-.? [ L -""; ¥ P ~ ""f..\ : n? ; . _prl.-f e ;& 42 e o gl e, S g N \'j_ -f";,"'-l"“ como en el valor promedio de los mismos. Esta Ultima
alrededor de los corredores existentes para el 2010 pas¢ de g- A4 }-H-F'r Hﬁ}}.-‘u\‘_ FEEN "% g- = "'i‘ . B = L ‘a.-' b 1.*.* F POk o ped ik oA W " W‘}?’,’M\_ F e ..% diferencia corresponde al 45% lo cual es de esperarse,
] ] 2 ¥ | i ¥ X ' Ng : .8 ! g - F =
17.848 hab/km?Zen 2005 a 19.200 hab/km2en 2010. LE A f'-,.,} Al e 1 e T ¥ e ‘-.. A 4 R Sl r o ‘Hh' r"lt'} teniendo en cuenta el contexto de recesién econdmica
3 "--.,.-J TR L P e Y b ! . : "\. ! "*-..j:r Tl Ay
Lt = oyt T i w Piriges . o .
i Bokioar ...""LL';'I.L}' j]""h & - : Lo TR i daiirs ff: ¢ e ' ""l;_‘""’!'r_ existente entre 2000y 2005.
- T e . = < ; i £ T =
et Fasijuse terl, __..r ¥ T'- ||'||'JI'[."If i e | ‘:'.: t .:"" . g Harque t-d-.,-l"-!..__‘__.r }
- P T ] Friler Mulbsi 1‘1: S A i S L e WL - 1!:-""' LR Y Eritra Wuged -
2 X LPET sy AL g B Sy
R el - o IRSRF T ES J ' -2
DENSIDAD POBLAGIONAL ALREDEDOR DEL e i el o {. it L b .n" P o ﬁ" -’l?; ; = : 5 .2 -3 : AP
= ) Jdan Amgrita L T . =y : iy y
SISTEMA EXISTENTE HASTA 2010 y i w1 B - 2 Parrat o #h;"- =g P g S g s, & Pol 4L SR e Y ) a o ‘E_- i 1.“"'"' AUMENTO PROMEDIO DEL VALOR CATASTRAL
A o i ) < g I & : A R A A = % Ty “= it Livme A g
f"‘{ ey . o “-.rﬂ..r? ""'f“‘-l. oy g, 8 vl e by i ]"'-- i Ak - =08 H"’ 4 2000-2005 VS. 2005-2010
i { — ‘ i ~7 J o 4 . ' - - ¢ 4a
CRECIMIENTO POBLACIONAL \ ¥k s S R b5 T 1 -ﬂ-} 3 T "‘sl
i -~ st = t ; -~ 5 x Ir ] b
2005-2010 .r; e h'.,. { RN .:1 ; f‘\ - y o 5 e"\ - 2
§ . 7 Fins 5 z % Portdl 4 1]
! T 4 i Fi 5y i Y -
Corredor troncal "'.“I Arapeniy L"‘\ }"' ,:IE \-al l'h‘b. . A oy 1w :"'_.. S e 14l Tiiilj :E. -I.E Yoo
I| 11 Dt I I;,E"' lr E ada P | "P' F f‘\' ﬂ" Fi}
@ Ruta alimentadora L { - Ly b AUMENTO DE VALOR CATASTRAL L) 5 - 15 i ¥ 1
% £ n:'.,h‘ { #} __}31.% LM ARLT 2005-2010 3 f-,..'-ﬁ'-... r } b \%‘-. o . Aor s
17.848 19.200 Crecimiento poblacional (hab/lote) L P 2 o S 2 - LL."“':‘-\-} sy Ry i, LA, . )
HAB/KM? HAB/KM? E- {a "".'lr L r’ —E E— o A "'-.; LV W ] L Lo -E 2000-2005
' N . el I Corredor troncal o . - § = __lhuq-_a.. Cm ) 2005-2010
Sin crecimiento 1. el Hu L ~ __| T el B :._' — d:l-
4 B0 BOEOTA H"'x ..:L:::.'f.-: Aumento de valor catastral (Pesos/m?) B 30607 A ‘H"w. "‘;'-r“" iy b ﬂ:
= ] Lo Al as ‘- 3
’
5-100 _’,J. B - 50000 ~ 5 g
FLIPM TR . TEEE Y . ':‘ - e
101-200 : Yl ; . 500.001-1.000.000 s Wi B i Frs i"
B . ;
201-300 L8 gy . {, 1.000.001-2.000.000 l‘t -y o L
- - L 4
301-400 ? o \ g Eesen Y 2.000.001-5.000.000 - W i
e . """j' Can WEten 1'|. .ll____-—"""-Illll_l""I \ :I Senn Maing l||.
faq ¥ ] ] §
401-500 R ) b 5.000.001-7.000.000 i e ) 4 e
L L
> 500 = L:! Lo g > 7.000.000 L:} "l-u-.""-rL
e Lo { F";./ ST b { l‘-“‘-ff
| NS | S
L 0 2 { ™
2 ~ 9 9 10 4 ot
Troncales y rutas alimentadoras (2010) Crecimiento poblacional de alrededor LA .__,rL I T (m W ._..IrL Aumento del valor entre 2000 y 2005 Aumento del valor entre 2005 y 2010
g_ T ] T T _g g_ T ] T T _g
1353000 11 D SO B 1353000 11 DD SRR B




19 D GEFI!J-CI-D I:A'El-ll: _% 'E I?ﬂil:-ﬂ-il 19 D0 l.'rErI!'.l-CI-D I:A'El-ll: _%
CRECIMIENTO Y/ ;Z E\ﬂ\ I /& E\R\ AUMENTO VALOR
POBLACIONAL (2010-2018) = | N CATASTRAL (2010-2018)
41 i
1__,,..--\-.{14. 1.-':'_....1'\__‘ e -
"h"-\-...,'r ‘:_.___-“r:f-i."‘f
, r'-’&
Margua E1 -
Courry —-— e
. - . = : i
En 2012 entro en operaciéon el componente zonal del Sis- : : I"'lu"'___ CEREGE GHIENTALES "-I'"L..- COARGS ORIEMTALES Este mapa muestra el aumento de valor catastral por metro
. . Aytan, e =g R
tema Integrado de Transporte Publico y en los siguientes ¥ Boarts -\L. ML o By ;!'I-\.\ cuadrado entre 2010y 2018. Para entonces ya se encontra-
ad . e H Lad . .
afos termind la construccion de las troncales de la Calle 26, , : o L A e T "'-'-__ﬂ_u {:,., ba en funcionamiento la red actual de corredores troncales
! . 3 RN R & Yy |
Carrera 10y Calle 6. Entre 2010y 2018 continué el aumen- . k ! .v Citap g, el Lo - v ; by, gk gl S £ 3 delaciudad. Aunque, al igual que los periodos anteriores, se
. . . ’ VA, - L o E st | .
to poblacional —de manera densa, méas no uniforme— en el ; gams ~ p o ' . -ﬁ 1#__ -!'j, i mantiene aumento de valor catastral alrededor de las tron-
" f = M =
drea urbana. Se hizo evidente la necesidad de corredores ; / & % Conary . e, i ._-E g- PO il \:‘ ek &, g T -‘E cales en comparacion del resto de la ciudad, se ven grandes
i , " S | £ 5 e 2 Y A ¥ . . .
con mayor capacidad para servir lademanda actual y futura. i § gl T & ‘ e s L ‘_"""5.._'.r A T I;:,L‘\_'; ; " A o £ ""'L«.H . T {"l:"i diferencias entre las diferentes troncales.
& & Punaie = P T g 2 -
Ll = i Bokivar Perial 7] !!—- y Shwin Bolivm 3 L = H Ht_‘:'-':‘ Lr_,.r
- _..-:-ll Fadi] r - Farisl I0 r -
Pl J e [ Patijuie E=r? -___.IE__‘} Pariai ' ; LY . - % ] ) sie pudin V'arque t—'—'-.-l"'l-;_‘_ #_."- ¥
I_'\h_.r\-l. 2 ¢{¥- 4 =P Fritie Ml i T I'IF '32.‘; di-Liikia - 3 ; % ! Ervira Mz "'l"r
e e B K i " H t"-‘h'i - # #.II 2 g i‘—
A i Ly ! 4 k. Hursdal q e : -y v 3 -
PROCESO DE DENSIFICACION EN BOGOTA ;-..14 o m',u, ol ’ 5 a g e Ll _._l,_"_r.;,: i - = 2 "l-:;" AUMENTO PROMEDIO DEL VALOR
3 3 2, : : pa - ' %
a5 sy B *~ E " oty o dn ls B0 iy e e . ) g frarnd i CATASTRAL CERCA AL SISTEMA
o .!.r“ [% 1 ¥ T 7 mi— i Linmes ’f‘]‘!‘-" e | N
1{_-_1 oY gy L 5-*1 Py B kg il ; S - ‘h-'?
el F Fidgfwie - = A ' Tgarmdo ~ & oy (4 i
CRECIMIENTO POBLACIONAL \ o . Y : e .. ¥ ; T E‘H "‘s.
2010-2018 e 4 Ny X { . i ot ! ~ { CALLE 6
\ L’f LN : b W FH “hgtn Fartal L ~ L 1
20.200 Corredor troncal "'.“I Agrnpernty Ik.".- P i % l'h"-. i A lli‘.,p""r o o ‘% r'_I'E \al CARRERA 10
HAB/KM* 11 Cestmis - o El Darada 4 t F
e Ruta zonal :II,_!r""_'“J e . R AUMENTO DE VALOR CATASTRAL }:,—-‘—‘- i - o B8 : I CALLE 26
ﬁ { b IIF / 1:-’ % ; 2010-2018 ! I { ':L"-. I'H { b ?". ] r""-r'\. lI,-'i ra SRR AR T
Crecimiento poblacional (hab/lote) " n~al 3 ",.f‘ > 2 LA ~ocd A", ; TRt g NQS SUR
' o b \‘-._f .,:- -E E- Corredor troncal OIS, Y _.L s ]:i_ -_E NQS CENTRAL
20,600 Sin crecimiento L Nl;c:l Ba 2 L Parial we gali __..(-\r""".#d
HA'B?KM‘ 4 Ri0-BOSETA \.H\ A ol ¢ Aumento de valor catastral (Pesos/m?) HiD 0GOTA 1\ ey o SUBA
7 ’
5-100 a -‘, : B < 500000 .-’HJ : g EJE AMBIENTAL
FLiM T . | L 1-'. e
101-200 : % e 500.001-1.000.000 rum W : ( CALLE 80
Lo = S {
201-300 H e 1.000.001-2.000.000 l‘t g L AMERICAS
ety ) = [ {?
301-400 E g 2.000.001-5.000.000 f{aVi \ ) ity ‘h'l.. CARACAS SUR
e -.r_.- d— . 3 _|l'- pu—_ E= 1y Mz
401-500 e 7 ) 5.000.001-7.000.000 ik e o r,.r"r 4 i CARACAS
e —t
> 500 = > 7.000.000 L:l L“A"L AUTONORTE
"~ {.~f
| TR P g 2000-2005 20052010  2010-2018
0 25 5 i AN
’ '{"\ -
- . ['L..I'r
Componente troncal y zonal en 2018 Crecimiento poblacional de alrededor I T (m W W
T T _g 3_ T T T _g
11 D L= B 1353000 11 DD QR B







RRle ] GErIl'.l-CI-D I:A:tI-CI{ _E E I?ﬂiW-CI 19 o0 'l.'rErI!'.l-CI-D I:A:tI-CI{ _E
SISTEMA INTEGRADO DE Y/ ;Z E ) I /& EJ\ COMPONENTE TRONCAL
TRANSPORTE PUBLICO NP NP DEL SITP
a7
=l \F""""l-.,,_,-.q_ If":"
5
L
-
———
El Sistema Integrado de Transporte Publico (SITP) es un = : h-i""-.- CERBGE GRIEWTALER CERRES ORIEMTALES El Sistema TransMilenio fue un primer paso en la transicion
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CARACAS-USME-TUNAL

FASES DE CONSTRUCCION

COMPONENTE TRONCAL

El sistema troncal estd constituido por carriles exclusivos
que cumplen con caracteristicas especificas de disefio para
sistemas BRT (Bus de Transito Rapido). La longitud total del
Sistema actualmente es de 114,4 kildmetros construidos
durantelasfases 1,2y 3 que contaron con 43,8km, 48,9kmy
21,7km respectivamente. Los primeros corredores se inau-
guraron en el afio 2.000 y fueron priorizados por presentar
una alta densidad de generacion y atraccion de viajes.

Por su parte, el TransMiCable es un sistema de transporte
de tipo teleférico, inaugurado en diciembre del afio 2018 y

cuenta con una longitud de 3,3 kilometros.

COBERTURA DE LOS COMPONENTES DEL SITP
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TIPOLOGIA DE ESTACIONES

COMPONENTE TRONCAL

EISITP se compone de cuatro tipos de estaciones: portales
y estaciones intermedias, sencillas y de TransMiCable. Los
portales son &reas de abordaje en los extremos de los
corredores troncales, conectan directamente con buses
alimentadores y permiten, eventualmente, transbordos
con buses intermunicipales. Las estaciones intermedias
estdn acondicionadas para contar con los servicios de
alimentacion; las sencillas son infraestructuras cerradas
con acceso peatonal seguro y las de TransMiCable son

propias de este componente.

DISTRIBUCION TIPOLOGIA DE ESTACIONES
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CABLE




CICLOPARQUEADEROS

TRANSMILENIO S.A.y la Alcaldia Mayor de Bogota apoyan
elusodelabicicletacomo una alternativa de transporte para
lamovilidad de los bogotanos. Por tal motivo se han genera-
do espacios que ayudan a los ciclistas a dejar sus bicicletas
enlugares segurosy que, ademas, se conectan directamente
con el Sistema TransMilenio. Son de facil accesoy su servicio
es gratuito. Actualmente, el sistema cuenta con 5.260 cupos

disponibles en 22 cicloparqueaderos.

CICLOPARQUEADEROS CON MAYOR CAPACIDAD

785
Portal Américas

710
Portal de Suba

650

San Mateo

5.260 cupos para bicicletas
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PATIOS TRONCALES

TRANSPORTE PUBLICO

Se denomina patio a la infraestructura de soporte del siste-
ma donde principalmente se realizan actividades orientadas
al mantenimiento, abastecimiento y estacionamiento de los
vehiculos del componente troncal del SITP. En estos espacios
también se encuentran areas descanso de los conductores,
oficinas y centros de soporte técnico. Los patios son esencia-
les en la operacion diaria del sistema. Actualmente, existen
16 patios troncales, 14 en funcionamiento, 1 en construccion

y 1 enetapa de estudios y disefos.

DISTRIBUCION DE PATIOS SEGUN CAPACIDAD

p

patios

8

patios

CAPACIDAD MAYOR A 400 BUSES
CAPACIDAD 201-400 BUSES
CAPACIDAD MENOR A 200 BUSES

16 patios troncales
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PATIOS ZONALES

Se denomina patio a la infraestructura de soporte del siste-
madonde principalmente se realizan actividades orientadas
al mantenimiento, abastecimiento y estacionamiento de los
vehiculos del componente zonal del SITP. En estos espacios
también se encuentran dreas descanso de los conductores,
oficinas y centros d soporte técnico. Los patios son esen-
ciales en la operacion diaria del sistema. A diferencia de los
patios troncales, estos se caracterizan por atender buses

de menor tamafio (microbus, bus, buseta y busetdn).

DISTRIBUCION DE PATIOS SEGUN CAPACIDAD

® CAPACIDAD MAYOR A 300 BUSES
® CAPACIDAD 101-300 BUSES
® CAPACIDAD MENOR A100 BUSES

35 patios zonales
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PATIOS ZONALES
Ruta zonal

B  r:tiozonal

Tipo de equipamiento

Capacidad < 100 buses

Capacidad 101-300
buses

Capacidad > 301 buses
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TRANSMICABLE

Equipamiento existente
Estacion TransMiCable
TransMiCable
Corredor troncal

Ruta zonal

Tipo de equipamiento

Gobierno

Deporte

Comercioy turismo
Integracion social

Cultura
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TRANSMICABLE

CIUDAD BOLiVAR

TransMiCable es un sistema de transporte de tipo teleférico
ubicado en la localidad de Ciudad Bolivar con una longitud
de 3.3kms. Estd compuesto por 4 estaciones, 24 pilonasy
su capacidad maxima es de 3600 personas hora/sentido.
Reduce aproximadamente 750 toneladas de CO: /afio,
optimiza el tiempo de viaje en un 77,5% en su recorrido,
e incluye proyectos de equipamientos que buscan un de-

sarrollo socio-cultural de su entorno.

DEMANDA EN ESTACIONES DE TRANSMICABLE

® PORTAL TUNAL TRANSMICABLE
MIRADOR DEL PARAISO
® JUANPABLOII

MANITAS




ATRACCION DE VIAJES
ACTUAL

TRANSPORTE PUBLICO

El comportamiento de los viajes de las personas es fundamental
para planear el transporte publico. Un referente importante
es hacia dénde van (o hacia donde se atraen) estos viajes. En
este mapa se presentan las zonas que atraen mas viajes de
transporte publico durante el periodo pico de lamanana. Enel
grafico se observan las localidades que mas los atraen, como

lo son Chapinero con el 13%y Kennedy con el 9%.

LOCALIDADES CON MAYOR ATRACCION DE VIAJES

13%
Chapinero 9%
Candelaria
2% 9%

Kennedy Usaquén

Zonas con mds de mil viajes atraidos Zonas con menos de mil viajes atraidos

|l\.'\ﬂ;2'ﬂi'

133003 Rl o] N3E03D SO
i i i i
N . — B |
\
\
at )
pndr A
s Y e -
Ting e ——— [T ) e
-!‘"f .‘I-_.J i tw® il '-""""'!:"I' 1'-":.1
1'|‘| / ,:_‘_..I ""‘—--____l e '-l,,__ﬂ‘_ CERBOE ORIENTALES
i H I L —_— .I'I { = | _||
= s j
.-_‘ l|lr
iy %
> L5
o "'-.H
B ]
(i
:!I r Fadiliin .HT-..-i' El:;' } "’\
; - e =
b Limne ficsvar x T dt_.r ‘r-"'*
- ' @ A T R
Poaial . - —— A
u*:f AT \ Eritre Mt q::."' }
L4
i f A
{l Paris - ] H
- | -~ e s B [ 1 P
!.-"rf"' -, i e Ll1rme -1._,.'”]"- 'f‘??.:#-“,q""
P Fotal <5
-}.‘--..JP'" ) tidoimds ’ e q._“ '::.r
1 L 7
eV & e
\ NS N R
' .‘:ITW E: ! -P_.-l'r r"{ By
. II —_ = l L 11
ATRACCION DE VIAJES ACTUAL L ! a5 - b ! :
TRANSPORTE PUBLICO L'l*"h"' I:'_'\_'J.:'h i f.:.": . \ .-f'__';""'«x'%L -'ﬂh £ SR APAT
i g Ly d rf Lo
Viajes/hora b oy ..,1 P 1
<250 S i H"‘\ [ :,.::.:::,., -m;;m )
st
250-500 i ,.-:‘1 r,-—- ,H_f
501-1.000 "“"‘1;.'::;: o {
-\
1.001-1.500 L A f{l’ ~ “um} \
P i Gin HEies
1.501-2.500 MO LOLIEEA }’ & ‘""f Fj "L-.?-_-.
>2.500 ot 1.:,:I L ....--"1.,L
1‘_'1' AL A j FH‘//
H,II _.;;’ x.-""
B, '
Al
I?Q!EW IIE‘I\I’W (a2 ki ﬂl{lﬂ

|l\.'\ﬂ;2'ﬂi'

120004 110000 W0 03
| i s b
N _ l o
\
2.7 \
--.._.f""ﬁrr ""'"""F‘l.‘_.q-L -
I'I SR """-"H-".r'“f?
(i . T
g _‘-‘__"—-.__J _— Pamus i '5.1
-:‘"'r o sl Mearis Catanire ""1‘..
3 4 I f_“__"—'--.._ i HI'"L_,.. u CERRBGS ORIEMTALLS
fr_ }"ll M Irr 5 '\L‘
CHila — &3 ——— -
[ -
"_—"‘r - I-":'l "-'[l‘b'l'gnl.,_ 5
i i s
b3 J llh P Y e
""'1-' "*-1‘\ 1_?. J;"I':-.‘
| :-r:n-lu ':I-.l""‘I .Ih'ln.l.l ﬁ,.'ﬁ
L i regeer ".i 'illl.n. 'Il"!l'
{} Simdn h-i_'l:u.- & u' --'L'LJ L[_;
L a0
_‘J"FJ Prifal "Il‘l ! i Pudia e rt—--.,-l'"...__‘_ 1‘:.-.1
#¢ Bishd ritre Hugse
= h -‘/ % W fﬂ'r
> B,
’;""_"r .::J'I'I:'HIIJ Fariad : o
J‘ . e Kipme ‘rf-."lr“ q"
= ,.;' | F-‘r__.____:‘ ‘_“'. A
cota 4 2> ' 4 '_ St
g Fartal 1
. -,.»._r"} } 4t Tl ':% i3 O
lr Ei Deavade 1| ‘:‘p' llrie}
, — = J
GENERAClON DE VIAJES ACTUAL i 1 f"."l. ~T S \ A ‘,! o
TRANSPORTE PUBLICO b, P PR B S — I
?". -hr-“"-‘ " 'ﬂ Jf 1'-"'.]. -
Viajes/hora b wr L ; Poris :L
GO A Farial o e
<950 HiD 30600 l\‘\ ool ___ﬂ-;.;
/
2 _ e il f
250-500 oy ":I_;. r o3
501-1.000 L& 1:::::-.}_ ,\ {
1.001-1.500 \L."FFF \Pﬁ‘? rl"'{ T L I'-J-:"‘:'Ik.\
— il i Haiea
15012500 MOSGUL A e s 'l._.,.}_‘.,
L vt
>2.500 - L
. JI ;
=] LERAE His '{ ﬁ/
| {'ﬂ" v d
0 25 5 10 / -
I I Ny
wl
L. .- D00 -

GENERACION DE VIAJES
ACTUAL

TRANSPORTE PUBLICO

El comportamiento de los viajes de las personas es fundamental
para la planeacion de transporte publico. Un referente impor-
tante es desde donde se generan estos viajes.

En este mapa se presentan las zonas desde las cuales
se generan mas viajes de transporte publico en la ciudad
durante el periodo pico de la mafana. En el siguiente gra-
fico se observan las localidades que mas generan viajes,
mostrando que son aquellas que se encuentran en el anillo

externo de Bogota como Suba, Kennedy y Engativa.

LOCALIDADES CON MAYOR GENERACION DE VIAJES

6%

Usme

5%

Fontibon

9%
12% )
Kenn:zdy 12% Usaquén
Engativa

Zonas con mds de mil viajes generados Zonas con menos de mil viajes generados
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DEMANDA EN ESTACIONES
PM

COMPONENTE TRONCAL

A partir de las validaciones, se presenta la cantidad de pasa-
jeros que entran a cada estacion del Sistema TransMilenio en
lahorapicode latarde: 5:15 PM. Se destaca la alta demanda
de usuarios en la zona oriental de la ciudad, (localidades
Chapineroy La Candelaria). Asi mismo, se observa que los
portales del Norte y Eldorado son los que reciben mas pa-
sajeros. De las estaciones, la Calle 100, Calle 72 y Avenida

Jiménez, cuentan con mas de 5.000 pasajeros en esta hora.

ESTACIONES Y PORTALES CON MAS PASAJEROS

PORTAL DEL NORTE
CALLE 100

245.000 pasajeros hora pico PM
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LINEAS DE DESEO DEL
COMPONENTE TRONCAL

Laslineas de deseo corresponden alas principales dindmicas
a través de las cuales se movilizan las personas que habitan
un area geografica determinada. En este mapa se presentan
aquellas mas representativas para el Sistema TransMilenio
en Bogot4, agrupadas por cada troncal y en el periodo pico
delamanana. La principal linea de deseo se da desde la Tron-
cal Caracas Sur hastalatroncal Caracas Central, seguida por
aquella que va desde la Troncal Américas hasta la Caracas
central. Con 68.015 viajes, la troncal que recibe mas viajes

en la hora pico de la mananaes la Caracas Central.
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RUTAS POR PARADERO

COMPONENTE ZONAL

Los paraderos son el principal elemento del componente
zonal ya que es alli donde se ofrecen las rutas que atraen
a los usuarios para hacer uso del sistema. En este mapa se
presenta la cantidad de rutas asignadas para cada paradero.
En la siguiente grafica se presenta la distribucion de los pa-
raderos segun la cantidad de rutas. Se destaca que el 75%

de los paraderos ofertan entre 1y 6 servicios.

DISTRIBUCION DE LOS PARADEROS SEGUN LA
CANTIDAD DE RUTAS
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Nimero de rutas
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EQUIPAMIENTOS

Los equipamientos “han tenido un papel fundamental como
espacios que permiten a los ciudadanos ejercer el derecho
alaciudad” (17). Entre sus funciones esta proveer espacios
deportivos, culturales, de salud, educacion, entre otros. Es
através del transporte publico que los ciudadanos pueden
llegar aestos. En Bogota, el 62% de los equipamientos ubi-
cados dentro de las zonas con mayor densidad (> 50 equi-

pamientos/km?) estan dentro del &rea de servicio troncal.

DISTRIBUCION DE EQUIPAMIENTOS POR TIPOLOGIA

292 equipamientos de salud 2.836 equipamientos de educacion

‘w9

5.177 equipamientos de deporte 1.036 equipamientos de cultura




ESTRATOS

, ESTRATOS
SOCIOECONGMICOS
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DIVERSIDAD URBANA

Un sistema es un conjunto de elementos fisico-quimicos que
interaccionan. Si entre los elementos hay organismos biolé-
gicos, al sistema se le denomina ecosistema. Por eso, inde-
pendientemente de su tamano, la ciudad, un barrio, un nuevo
desarrollo, un edificio o una casa son ecosistemas. (15).

Los procesos evolutivos que han ocurrido en el planeta
son cada vez mas complejos, es decir que cada vez hay mas
individuos interactuando de multiples maneras y en forma
auto organizada. Tanto en los ecosistemas naturales como
en los ecosistemas urbanos este aumento de la complejidad
contribuye a la estabilidad y continuidad del propio sistema.

COMPARACION DEL INDICADOR DE
DIVERSIDAD URBANA

DIVERSIDAD
MEDIA DIVERSIDAD
BAJA

Area de servicio troncal Area urbana de Bogotd

La complejidad estd ligada a una mezcla entre el ordeny el
desorden. Enlos ecosistemas urbanos esa complejidad puede
ser analizada usando el concepto de diversidad y que, al igual
que en los ecosistemas naturales, se traduce en un incremen-
to de las probabilidades de contacto, regulacion, intercambio
y comunicacion entre los diferentes agentes del sistema.

El indice de diversidad urbana para un area determinada
sera mas elevado cuando mas actividades, equipamientos,
asociaciones e instituciones haya y més diferenciados sean
entre ellos. Este indice permite identificar la diversidad y mez-
cla de usos y funciones urbanas, asi como los grados de cen-
tralidad, los niveles de ‘madurez’ de un territorio y los lugares
con mayor concentracion de una actividad (16).

Elindice se calcula con laformula de Shannon. Donde H es
ladiversidad y su unidad es el bit de informacién. Pies la pro-
babilidad de ocurrencia, es decir, la proporcién de individuos
de la especie i respecto al total de individuos. De esta forma,
el indice contempla la cantidad de especies presentes en el
area de estudio (riqueza) y la cantidad relativa de individuos
de cada una de esas especies (abundancia). En este caso, los
individuos son los lotes, el area de estudio son las manzanas,
las especies son los diferentes usos del sueloy nes el niimero
de especies diferentes.

Para el célculo de este indicador se utilizé la informacion de
usos del suelo disponible en el Mapa de Referencia de la Infraes-
tructura de Datos Espaciales para el Distrito Capital (IDECA). A
partir de estos datos, se identificd el uso principal de cadalotey se
reclasificaron las 76 categorias en 6 tipos (n): residencial, comer-

cio, industria, dotacional, servicios y depdsitos y parqueaderos.

APROXIMACION GRAFICA DE ESTE INDICADOR PARA
DIFERENTES TIPOS DE BARRIOS

Para entender este indicador, es Util hacer una referencia a los ecosistemas naturales. Asi, una
zona de baja diversidad urbana se puede relacionar con un ecosistema desértico, mientras que
una zona de muy alta diversidad urbana seria el equivalente a una selva tropical, tal y como se

muestra en la siguiente imagen.
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CORREDORES DE ALTA
CAPACIDAD PROYECCION

Ne 45

La priorizacion de los corredores de alta capacidad del SITP
busca determinar las inversiones prioritarias de la ciudad en
materia de construccion de nuevos corredores, para asi am-
pliar la cobertura de transporte masivo. Para esta priorizacion
se evaluaron las alternativas a partir de un andlisis multicrite-
rio soportado en el método denominado ‘proceso analitico je-

rarquico’, el cual emplea variables cualitativas y cuantitativas.
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VOLUMEN DE PASAJEROS
2030

COMPONENTE TRONCAL

Al realizarse la proyeccion del componente troncal para el
ano 2030, se obtiene la méxima cantidad de pasajeros/hora/
sentido transportados, en cada tramo entre estaciones
troncales del sistema. La troncal que moveria méas pasajeros
serfa la de la Caracas Central. Algo de destacar es la dismi-
nucion de lademanda por troncal, lo que influiria en un nivel
de servicio mejor. En el gréfico, se observa la demanda maxi-

ma de pasajeros para las troncales con mayor carga.

VOLUMEN MAXIMO DE PASAJEROS POR TRONCAL
PASAJEROS POR HORA/SENTIDO
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Carga mdxima de 41.722 pasajeros por hora




TR0 IIITH- L] [ it bt TR FEAEER L]

Ne 47

RRL T

1

I
L]
1TE

1

|
e

VOLUMEN DE PASAJEROS | g = Nl 7 | NUEVA FLOTA ZONAL
2030 | | [ | =

Ne 48

- r T

i T - ETAPA |

g f o
B - S L : 3
L. - . Sy <

-

AT ’,- " - .
¥ s _".R'l, : CENROS ORIENTALES ] Este proyecto pretende efectuar la renovacion de la flo-

ta del componente zonal a través de la provision y opera-

COMPONENTE ZONAL

Al realizarse la proyeccion del componente zonal para el
ano 2030, se obtiene la maxima cantidad de pasajeros/ /

hora/sentido transportados, para cada tramo zonal del sis- cién de 379 buses eléctricos en los sectores de Fontibén y

tema. En este proyeccion, los buses siguen transitando por Usme. Bogota tendra la flota eléctrica mas grande del pais,

calzadas mixtas donde en algunos corredores los buses del ademads de un proceso de reingenieria del sistema para

SITP tienen prioridad. En el grafico, se observa la deman- g_. . S S -i mejorar la calidad del servicio. Esta se agrupa en unidades

da méaxima de pasajeros para los corredores que presentan funcionales, las cuales se definen como los grupos de rutas

mayor carga, donde se destaca la Av. Primero de Mayo. que tiene una flota asociada, y que se caracterizan por: a)

cercania geografica; b) flota total entre 100y 250 busesy c)

facilidad para ubicacion de patios de operacion. En el mapa

se observa la distribucion de estas rutas en los sectores

mencionados. Por otra parte, la siguiente grafica presenta

VOLUMEN MAXIMO DE PASAJEROS POR

CORREDOR PARA EL ANO 2030
PASAJEROS POR HORA/SENTIDO
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la distribucion de la nueva flota por sectores para la etapa I.
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NUEVA FLOTA ZONAL
ETAPA I

Este proyecto pretende efectuar la renovacion de la flota
del componente zonal a través de la provision y operacion
de 2.655 buses que podran tener tecnologias: eléctrica, Dié-
sel-Euro VI'y Gas Natural Vehicular-Euro VI, en los sectores
de Suba Centro, Fontibon, Perdomo, Usme y San Cristébal.
Esta flota se agrupa en unidades funcionales, las cuales se
definen como los grupos de rutas que tienen una flota aso-
ciada, y que se caracterizan por: a) cercania geografica; b)
tener un tamano de flota total entre 100 y 250 buses vy c)
facilidad para ubicacion de patios de operacion. En el mapa
se observa la distribucién de estas rutas en los sectores
mencionados. Por otra parte, la siguiente grafica presentala

distribucién de la nueva flota por sectores para la etapa 1.
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La implementacion del SITP depende de la planeacion
de transporte, la cual pasa por crear y verificar rutas de
transporte urbano, por un lado, y proyectar nuevas tron-
cales y nuevos modos como el Metro y el TransMiCable,
por el otro. Todo lo anterior teniendo en cuenta una inte-
gracion tarifaria de los modos de transporte y las nuevas
tecnologias. Aunque el Regiotram no hace parte del SITP,
se considera en este mapa, pues haréa parte de la oferta de

transporte regional de Bogota.
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