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CÓMO VAMOS EN MOVILIDAD  
 
El tema de movilidad fue una de las apuestas centrales en el programa de 
gobierno del Alcalde Mayor Samuel Moreno. Efectivamente en el texto del 
programa de gobierno se lee: “Desarrollaremos un Sistema Integrado de 
Transporte que articule: Metro, Tren Metropolitano con rehabilitación y desarrollo 
de los corredores férreos, mejora de Transmilenio, la reorganización del transporte 
colectivo, taxis, transporte de carga, transportes especiales, servicios privados y 
particulares, la bicicleta y los pasajeros y peatones. Implementaremos un sistema 
único de recaudo, con una tarifa única para los desplazamientos que exijan utilizar 
más de una opción de transporte para un mismo trayecto.” 
 
En el Plan de Desarrollo, el sector movilidad aparece con un número importante 
de programas y proyectos, con unos recursos que ascienden a 7.89 billones de 
pesos, es decir el 25,8% del total de los recursos del plan de desarrollo. 
 
 
Estado de la malla vial 
 
En el año 2008 la malla vial presentó la siguiente dinámica: 
 
 

2.803           
Km-carril

4.092             
Km-carril

7.886             
Km-carril

Malla vial local
53%

Malla vial arterial
19%

Malla vial intermedia
28%
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5.087                    
Km-carril

3.405                    
Km-carril

6.290                    
Km-carril

Bueno
34%

Regular
23%

Malo
43%

 
 
 
 
 
 
Fuente: IDU 2009 
 
Los avances más significativos se dieron en la malla vial intermedia donde se pasó 
de 25,4 a 36 el porcentaje de malla vial en buen estado. En la malla vial arterial no 
tenemos mayores avances con respecto al 2007 y en la malla vial local además de 
sostenerse el alto porcentaje en mal estado, se duplicó el porcentaje de malla vial 
en regular estado.  
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Vale anotar que esto se expresará en términos de costos, se presenta una fuerte 
deseconomía de escala ya que es muchísimo más costoso reparar la malla vial 
que pasa de regular a mal estado que rehabilitar la que está en regular estado 
para que esté bien. Según datos del Observatorio de Movilidad de la Cámara de 
Comercio de Bogotá, para llevar un kilómetro - carril de malla vial local de mal 
estado a buen estado se necesitan 735 millones de pesos, para llevarlo de un 
regular estado a buen estado se necesitan 501 millones de pesos, y para 
mantenerlo en buen estado se necesitan 78 millones de pesos. 
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De todas formas hay que llamar la atención sobre las diferencias de la información 
consignada en el Plan de desarrollo y la información que está sirviendo de guía a 
la Administración. En temas como rehabilitación de malla vial por subsistemas la 
información se reportó dos veces por parte del IDU y las dos versiones difieren 
sustancialmente de lo establecido en el Plan: 
 
 

INDICADOR Meta Plan de 
desarrollo 

Valor programado 
a diciembre de 
2008 (primera 
versión) 

Valor programado 
a diciembre de 
2008 (segunda 
versión) 

Valor alcanzado 
dic de 2008 

Avance % 

Km-carril  de 
vías arterias 
rehabilitadas 

97,9 1.313,62 72,91 54,22 4,13% 

Km-carril  de 
vías intermedias 
rehabilitadas 

195,9 1.060,22 35,38 4,41 0,42% 

Km-carril de 
vías  locales 
construidas 

52 87,14 55,20 42,41 48,67% 

Fuente: Plan de desarrollo e informe Secretaría de Movilidad. 
 
 
Según la primera información la meta de un año de ejecución del Plan es 13 veces 
la meta total del cuatrienio en rehabilitación de la malla vial arterial, 5 veces más 
en malla vial intermedia y casi el doble en construcción de malla vial local. Las 
ejecuciones son bajas con respecto a esa meta, pero por ejemplo la ejecución en 
rehabilitación de vías arterias equivale al 55% de la ejecución de la meta del Plan 
y el avance de la meta de vías locales construidas equivale a un cumplimiento del 
80% de la meta del Plan. Según los funcionarios del IDU cometieron un error en la 
suma y al incluir el dato en SEGPLAN no se puede cambiar. En todo caso esta 
información es muy confusa y sería muy importante que se aclarara, sobre todo en 
las implicaciones presupuestales, ya que no cuesta lo mismo rehabilitar 100 
kilómetros que rehabilitar 1000 kilómetros de vías. 
 
 
Recuperación de la malla vial 
El IDU a finales de 2008 hizo la adjudicación de los 6 distritos de rehabilitación con 
una cuantiosa inversión. Según cálculos del mismo IDU para llevar a óptimas 
condiciones el sistema vial existente se necesitan 7, 2 billones de pesos sin contar 
andenes. Si se incluyen andenes este monto puede subir a 9,3 billones. Es decir, 
a pesar de los grandes esfuerzos y recursos que se invierten, en este, que es un 
problema de muchos años de acumulación, al parecer no hay muchas 
perspectivas para llegar a niveles óptimos. 
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Fuente: IDU 2008. 
 

 
Sistema integrado de transporte 
Con respecto a este tema se inició la consultoría a finales del 2006 y se 
entregaron los productos en octubre de 2008 que contienen el diseño conceptual 
validado que se espera comenzar a ejecutar a partir de 2009. Es preocupante el 
atraso en este sentido, ya que de acuerdo con lo establecido por el Plan Maestro 
de Movilidad la jerarquización de rutas, la definición del procesos de 
modernización de los equipos de transporte, la definición de infraestructura, la 
adopción del sistema tarifario y la integración del recaudo, son acciones que 
debieron estar listas a diciembre de 2007, si finalizando 2008 no se tuvieron 
productos en términos de la puesta en marcha del sistema, quiere decir que por lo 
menos llevamos un año de atraso. 
 
Algo que vale la pena resaltar es que en el 2008 entró en funcionamiento el 
Terminal del sur que pretende que el transporte público intermunicipal no llegue 
hasta el terminal central ayudando así en la descongestión de la ciudad. 
 
 
Transmilenio 
En la actualidad existen en la ciudad 84,7 Km Carril de Troncales construidas de 
Transmilenio, en el 2008 se construyeron 0,32 Km Carril.  

Frente a la tercera fase, es decir, calle 26 y Cra. 10, la licitación se adelantó 
durante el año 2007 y se adjudicó en diciembre de ese año. Durante el 2008 se 
adelantó la fase de preconstrucción por parte del contratista del proyecto. Según la 
información suministrada por el IDU en la Fase I no hubo etapa de 
preconstrucción, teniendo en cuenta que en esta fase no existía esa figura, en la 
Fase II la etapa de preconstrucción se dividió en dos etapas. La etapa I tuvo una 
duración de 3 meses, y la etapa II una duración de 4 meses. Si contáramos el 
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tiempo desde la adjudicación de la licitación hasta el inicio de la obra, en esta 
tercera fase tal vez la etapa de preconstrucción tardó más de 10 meses. 

 

En lo que tiene que ver con la operación del sistema se destaca la inclusión de la 
Ruta Usme-Centro que atiende al antiguo pueblo de Usme con una oferta de 4500 
pasajeros diarios, así como la ampliación de las zonas de alimentación de Portal 
Norte y Portal Tunal. 

 

Vale la pena anotar la disminución de 15.1% a 6.2% el porcentaje de personas 
que dicen haber sido víctimas de hurto en el sistema. 

 

Finalmente, después de tener los estudios y diseños, e incluso la programación de 
los recursos para que la tercera fase de Transmilenio incluyera a la carrera 
séptima, nunca se especificaron  los sustentos técnicos para tomar la decisión de 
no incluirla en la tercera fase, y hasta la presente no se ha diseñado una 
alternativa que permita mejorar la movilidad en esta vía. De no tomar una decisión 
en el corto plazo, no se entiende qué va a pasar con los 20.000 pasajeros hora-
sentido que se estarán movilizando al final de la troncal de la carrera décima. 

 

Promedio de velocidad 

Según la Secretaría de movilidad en el 2008 se presentó un leve aumento en la 
velocidad promedio para transporte público, se mantuvo estable la velocidad 
promedio del transporte particular y se comenzó a medir la velocidad de los taxis. 

 
 
Estas cifras de percepción de la Secretaría de Movilidad contrastan con la 
encuesta de BCV donde la población encuestada manifiesta incrementos en los 
tiempos de desplazamiento a sus lugares de estudio o de trabajo. 
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Fuente: BCV 2008 

 
 
Cobertura de ciclorutas 
En el 2008 se construyeron 8,40 kilómetros de ciclorutas frente a los 20 kilómetros 
de meta Plan para el cuatrienio. En cuanto al mantenimiento no hubo ningún 
mantenimiento de los 347,84 Km. de cicloruta construida. Si bien es cierto que en 
términos de construcción la ciudad ha cumplido con las metas establecidas por el 
POT, preocupa el deterioro en varios tramos y el hecho de que no existan 
mayores incentivos para el uso de la bicicleta. En la encuesta de BCV hay un 3% 
de personas que manifiestan tener la bicicleta como principal medio de transporte.  

 

Promedio de espacio público peatonal por habitante 
La Secretaría de Movilidad reporta un avance en la cobertura de espacio público 
peatonal por habitante: 4.61 m2, lo cual es equivalente a un avance del 46.12% 
respecto a la meta propuesta por el POT a corto plazo. Sin embargo, la serie 
histórica nos muestra no solo un estancamiento sino una tendencia decreciente en 
producción de espacio público peatonal. En el 2003 se dio un gran avance, 
pasando de 2,93 a 4,83 m2 por habitante, desde entonces la serie ha tenido solo 
pequeñas variaciones. 
 
 
Chatarrización 
El presente gobierno propuso para el año 2008 una meta de desintegración de 
1.323 vehículos, fueron desintegrados 914 vehículos, y aunque no se cumplió la 
meta, es importante resaltar que es un avance muy significativo frente a los pobres 
resultados logrados en años anteriores. No obstante, en este momento no hay 
claridad sobre el número de automotores que falta por chatarrizar, se afirma que 
esto dependerá de los primeros pasos del SITP. 
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Recomendaciones 
Malla vial 

1. Realizar un ajuste entre metas IDU y metas Plan para tener un dato claro 
de hasta donde se va a avanzar. 

2. Con tantos frentes de obra sería importante pensar en tener doble horario 
de trabajo en algunas de ellas. 

3. Crear un plan de contingencia de largo plazo para atender la malla vial. 
 

4. Definir qué tanto se va a avanzar en este gobierno en la construcción de la 
ALO y definir con el gobierno departamental si se tomará la perimetral de la 
Sabana como una opción de corto plazo.  
 

 
Sistema Integrado de Transporte 
5. Después de varios anuncios y con el fallo del tribunal es muy importante 

que se manifieste de manera rápida y expresa cuál es la Agenda de 
movilidad en lo que queda de gobierno. 

6. En especial en el SITP, contando ya con los estudios aprobados, se debe 
especificar cuándo se tendrá lista la jerarquización de rutas, la adopción del 
sistema tarifario, la integración del recaudo y cada uno de los componentes. 

7. Es muy importante que se hagan visibles los componentes ciudadano y 
ambiental en el SITP. 

8. Definir que va a pasar con la carrera séptima. 

9. Continuar con el proceso de chatarrización basado en estudios técnicos que 
definan el número de automotores a desintegrar. 

 

Transmilenio 
10. Cumplir con cronograma de tercera fase y revisar lo opción de las dobles 

jornadas. 

11. Adelantar una campaña que le de un mayor sentido de pertenencia a la 
ciudadanía con Transmilenio. 

12. Para mejorar las condiciones de ocupación de los buses, implementar 
medidas operativas, tales como retornos operacionales, rutas expresas más 
cortas, reducción en el número de sillas, seguir mejorando los mecanismos 
de comunicación del sistema, etc.  



���������	
��
�
�
�����
�
�	
��
�������
��
����
�	
 �
�
��
����	��
�����





 11 

O 

13. Es necesario evitar que la tarifa en el sistema siga incrementándose de 
manera acelerada. Para ello, debe procurarse que los contratos de Fase III 
no incluyan costos como los de chatarrización de buses de sobreoferta (los 
usuarios de TP pagan los errores cometidos durante décadas por la 
Admón. Distrital) y, en lo posible, costos de mantenimiento de estaciones y 
otros complementarios al servicio.  

14. Mejorar la atención a los usuarios: incrementar el número de Puntos de 
Atención al Usuario (PAU), dar a conocer los derechos y deberes de 
usuarios y de operadores, mejorar el servicio de los buzones de quejas y 
reclamos  

15. Mejorar los mecanismos para prevención de robos: Articular la operación de 
las cámaras de seguridad con la acción de la Policía, educar al usuario 
sobre las medidas de prevención para evitar “cosquilleo”, colocar agentes 
vestidos de civil dentro de los buses, facilitar mecanismos de denuncia de 
delitos, dedicar personal a hacer seguimiento a las denuncias de delito.  

16. Tomar la decisión de construir la troncal en la Carrera Séptima, para evitar 
la falta de continuidad de la troncal de la Carrera Décima y para aliviar la 
carga de pasajeros en la Avenida Caracas.  

17. Promover el incremento de viajes en bicicleta que se integren con el 
Sistema TM, a través de la implementación de ciclo-parqueaderos seguros, 
un eventual sistema de bicicletas públicas en la ciudad y otros 
equipamientos que faciliten la integración.  

Ciclorutas  

18. Hacer un diagnóstico del uso y estado de malla de ciclorutas. 

19. Revisar los diseños futuros con el fin de lograr mayor conexión de las 
ciclorutas con otros modos de transporte y que tenga mayor peso en la 
integración de los modos. 

20. Incentivar el uso de la bicicleta como medio de transporte cotidiano, que se 
use con el fin de ir a estudiar o a trabajar y no sólo para hacer deporte. 

21. Cumplir las disposiciones para el equipamiento urbano, el cual establece 
por norma que hay que tener un cupo establecido para ciclo parqueaderos. 

22. Mejorar las condiciones de accesibilidad al centro de la ciudad en bicicleta y 
fortalecer la red de ciclorutas hacia este destino. 

23. Generar un esquema de planeación a largo plazo sobre el uso de la 
bicicleta. Dentro de este, seguir el ejemplo de ciudades como Barcelona o 
París, donde existe la modalidad de alquiler de bicicletas en la ciudad. 

 


