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El Sistema Integrado de Transporte Público–SITP es el sistema de 

transporte de Bogotá que tiene como objetivo articular y modernizar 

la operación de los diferentes modos de transporte público (Buses de 

Tránsito Rápido-BRT, buses zonales, cable, metro, entre otros) con in-

tegración tarifaria y un nuevo esquema de rutas que generan mayor 

orden, seguridad, economía y accesibilidad.

El SITP actualmente está compuesto por los siguientes componentes:

¿Qué es el SITP?

El Plan Marco es un documento que presenta las estrategias a largo 

plazo que permiten la planificación, crecimiento, renovación y manteni-

miento del Sistema Integrado de Transporte Público en Bogotá de una 

manera consistente con las necesidades de los usuarios, alineadas con 

el crecimiento de la ciudad. El Plan busca alcanzar los objetivos rela-

cionados con el transporte público en cuanto a sostenibilidad, equidad, 

productividad económica y habitabilidad. Todo esto con un propósito 

clave: hacer del Sistema Integrado de Transporte Público un sistema 

seguro, eficiente y equitativo para las personas.

En este orden de ideas, toma relevancia elaborar un plan en el cual 

el usuario, la infraestructura y la planeación urbana, son los tres pilares 

¿Por qué un Plan Marco?

Tabla 1. Componentes actuales del SITP
Fuente: TRANSMILENIO S.A.
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Desde el inicio de la operación del Sistema TransMilenio en diciembre 

del año 2000, muchos aspectos de la movilidad de Bogotá cambiaron 

radicalmente: disminuyó la contaminación debido a los nuevos buses 

y a la tecnología de control de emisiones de gases contaminantes; se 

generó una sensación de confianza ciudadana frente al transporte pú-

blico; se logró el desarrollo urbano de distintos sectores de la ciudad; 

disminuyó la accidentalidad vial, se redujeron los tiempos de viaje de los 

habitantes de Bogotá y por ende mejoró su calidad de vida.

Años después, el Plan Maestro de Movilidad1 de la ciudad, reglamen-

tado mediante decreto 319 de 2006, estableció la estructuración del 

nuevo Sistema Integrado de Transporte Público de Bogotá (SITP) como 

un mecanismo que garantiza una mejor calidad de vida de los ciudadanos, 

al optimizar los niveles de servicio para viajes que se realizan en la ciudad 

y al hacer una integración tarifaria entre el componente troncal y zonal.

Roles del transporte público en Bogotá

esenciales para la existencia y consolidación del sistema, lo cual se pre-

senta en el capítulo “Ejes del sistema”. Posteriormente se describen las 

estrategias prioritarias, las cuales son las líneas de acción esenciales para 

conseguir los objetivos a corto y mediano plazo del mismo. Además, se 

presenta el marco normativo sobre el cual está reglamentada la creación 

y operación del SITP bajo las leyes nacionales y la legislación distrital. 

En el Plan Marco, la historia del desarrollo urbano y la evolución 

del transporte se incluyen en el capítulo denominado “Bogotá Ayer” 

con el fin de mostrar la historia que condujo a la situación del sistema 

actual. A continuación, en el capítulo “El SITP Hoy”, se explica la situa-

ción actual del sistema en cuanto a la planeación del transporte y de la 

infraestructura asociada a su operación. 

Finalmente, en el capítulo “El SITP a Futuro”, se establecen los crite-

rios de revisión para los patrones de crecimiento y expansión de la ciu-

dad, destacando las prioridades de expansión de la red troncal, así como 

el plan de implementación de la red zonal. Además, se plantean las po-

sibles integraciones de los diferentes modos de transporte concebidos 

para la ciudad en un mediano y largo plazo. Por último, se definen las in-

versiones necesarias para consolidar el Plan Marco del SITP, de acuerdo 

con las necesidades de transporte de los habitantes de Bogotá.

1 Plan Maestro de Movilidad 
(PMM): es una herramienta de 
planificación a nivel ciudad-re-
gión, en el cual se formulan las 
especificaciones y normativas 
del Sistema Movilidad. En este 
se definen las  necesidades  de la 
ciudad en temas de movilidad, lo 
cual permite programar proyectos 
a corto, mediano y largo plazo.
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Mejora de las condiciones de productividad:

Disminución de tiempos y costos de los desplazamientos.

Optimización de los viajes.

Formalización del sector empresarial.

Generación de empleo.

Mejores condiciones en seguridad vial, lo que conlleva menores 

índices de accidentalidad.

Posibilidad de moverse en distintos modos de transporte con un 

medio único de pago (tarjetas inteligentes).

Mayor cobertura de servicio al término de la implementación.

Todo el Sistema se sustentó en los siguientes cuatro pilares:

Respeto a la vida.

Respeto al tiempo de los usuarios.

Respeto a la diversidad ciudadana.

Servicio con calidad internacional.

Estos pilares se proyectan en los siguientes beneficios para la ciudadanía:

Mejora de los estándares ambientales:

Reducción de las emisiones de gases contaminantes.

Mejor uso de los recursos energéticos y del agua.

Consolidación de una alternativa al vehículo particular.

Organización de rutas y paraderos para un transporte público ordenado.

Modernización de vehículos.

Contribución a la equidad e inclusión:

100% de cobertura del servicio.

Acceso físico.

Tarifa integrada.2 

Descuentos por transbordo.

Descuentos a poblaciones particulares.

Préstamo de un pasaje del sistema.

Recuperación del saldo en caso de pérdida de la tarjeta personalizada.

Generación de empleo.

Si bien las ventajas del SITP son innegables, dicho sistema tiene retos. 

De su transformación y evolución dependen las posibilidades de prestar 

2 Tarifa integrada: Se refiere a un 
esquema tarifario que permite al 
usuario del SITP transbordar de 
uno o más servicios bajo un co-
bro diferenciado por el tipo de 
servicio, con pagos adicionales 
por transbordo.
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un mejor servicio a los ciudadanos y de seguir siendo un referente de 

transporte público a nivel mundial:

COMPONENTE TRONCAL COMPONENTE ZONAL

Sostenibilidad financiera.

Implementación del 100% de las rutas del 
componente zonal, necesarias para brindar la 
cobertura en la ciudad.

Integración con modos actuales y nuevos.

Control de la evasión.

Reencuentro con la cultura ciudadana.

Mejoras de seguridad.

Expansión de troncales existentes.

Construcción de nuevas troncales.

Reencuentro con la cultura ciudadana.

Control de la evasión.

Tabla 2. Retos de los componentes troncal y zonal del SITP
Fuente: TRANSMILENIO S.A.

3 Evasión: acción de ingresar o hacer 
uso de los servicios ofertados por el 
SITP, sin validar su entrada por los 
accesos autorizados (torniquetes).
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Durante los 20 años de operación del Sistema 

TransMilenio y desde el inicio del Sistema Integrado 

de Transporte Público, se han definido tres ejes 

esenciales y fundamentales para su funcionamiento.

Plan Marco 2019
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Ejes del  s istema

USUARIO Ninguno de los dos sistemas se detiene.

Por eso, puede decirse que, el SITP 

funciona como un sistema circulatorio 

en el cual a diario millones de usuarios se 

transportan y se mantienen en constan-

te movimiento a través de sus arterias o 

troncales exclusivas, las cuales facilitan 

sus viajes. Y por ello, la atención a los 

usuarios, desde la planeación del viaje 

hasta que llegan a su destino, es y debe 

seguir siendo la prioridad.

Si se comparan el SITP y el sistema cir-

culatorio del cuerpo humano, pueden 

establecerse tres elementos que podrían 

hacerlos similares:

La flota del SITP que se moviliza a 

través de troncales exclusivas y vías 

de tráfico mixto, se asemeja a los “va-

sos sanguíneos” presentes en todo el 

cuerpo.

Cada ciudadano que utiliza el siste-

ma representa el corazón, y es lo que 

permite que el sistema funcione.
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zamiento. En este sentido, dichos carriles 

están dotados con infraestructura espe-

cializada para el acceso de los pasajeros al 

Sistema: estaciones, puentes, túneles pea-

tonales, andenes, plazoletas y alamedas.

Adicionalmente se construyeron y 

mejoraron vías para los servicios zo-

nales que incluyen las rutas urbanas, 

complementarias, especiales y alimen-

tadoras que transitan en las vías se-

cundarias y en áreas periféricas de la 

ciudad, así como las zonas destinadas 

Sin una infraestructura de transporte 

adecuada, es impensable la operación del 

SITP y, en general, el funcionamiento de 

la ciudad. Por eso es fundamental la si-

nergia que existe entre la infraestructura 

y el urbanismo, y que parte de entender 

cómo se relacionan los ciudadanos con el 

entorno para conformar el gran ecosiste-

ma urbano que es Bogotá.

El sistema TransMilenio (componente 

troncal) requiere de carriles exclusivos 

con el fin de garantizar un rápido despla-

Plan Marco 2019

INFRAESTRUCTURA



18

Ejes del  s istema

para el mantenimiento y estaciona-

miento de buses e infraestructura de 

soporte para el control del Sistema. 

Por último, y de creación más reciente, 

se encuentran  las pilonas y estaciones 

de TransMiCable que permiten el ser-

vicio a través de cabinas que movilizan 

a los ciudadanos de Ciudad Bolívar.
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El desarrollo del SITP, impacta  directa-

mente en la infraestructura de transpor-

te en el contexto urbano. En Bogotá, las 

dinámicas de la ciudad varían a partir del 

acceso al transporte público, generando 

un desarrollo significativo, de tipo resi-

dencial, industrial y de servicios, en toda 

su área de influencia.

Las ciudades densas exigen tener un sis-

tema de transporte masivo óptimo para 

mejorar la competitividad de la ciudad a 

través de la movilidad, además de generar 

unos estándares altos de calidad de vida a 

sus habitantes. En otras palabras, los sis-

temas de transporte masivo deben bus-

car eficiencia y contribuir al desarrollo 

urbano y a la construcción de sociedad. 

Ese es el gran reto que desde hace años 

se plantea para la movilidad de Bogotá.

PLANEACIÓN 
URBANA

Plan Marco 2019
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El Sistema Integrado de Transporte Público SITP, ha sido desarrollado 

bajo la normatividad distrital y nacional en materia de movilidad. El 

crecimiento del sistema ha sido regulado por diferentes normas, acuerdos 

y planes de desarrollo y movilidad, en los cuales han quedado consignadas 

decisiones articuladas entre las entidades nacionales y distritales, así 

como derivadas de las relaciones interinstitucionales del Distrito Capital.
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Normatividad Nacional
Ley 310 de 1996. “Por la cual se dictan normas sobre sistemas de 

servicio público urbano de transporte masivo de pasajeros y se 

proveen recursos para su financiamiento”

En el artículo segundo de esta Ley, se determina que la nación y las enti-

dades descentralizadas por servicios, pueden cofinanciar o participar con 

aportes de capital, en dinero, o en especie, en el Sistema de Servicio Público 

Urbano Terrestre Masivo (SPUTM) de pasajeros, con un porcentaje míni-

mo del 40% y un máximo del 70% del servicio de la deuda del proyecto.

A continuación se transcribe el numeral primero del artículo citado, res-

pecto del requisito que se debe cumplir para realizar los aportes de capital:

“1. Que se constituya una sociedad por acciones que será la titular de este 

tipo de sistema de transporte, en caso de hacerse un aporte de capital”.

Ley 336 de 1996. Por la cual se adopta el “Estatuto Nacional de 

Transporte”

Esta ley, en el artículo 85, determina: “Cuando la nación y sus entidades 

descentralizadas cofinancien o participen con aportes de capital, en di-

nero o en especie, en la solución de sistemas de transporte masivo de 

pasajeros, deberá el Ministerio de Transporte y la Dirección Nacional 

de Planeación evaluar y conceptuar:

“1. El estudio de prefactibilidad, la factibilidad y rentabilidad técnica y 

físico-espacial que defina al sistema integral de transporte masivo, su crono-

grama, presupuesto y plan de ejecución.

2. La minuta de la sociedad por acciones que se constituya como titu-

lar del sistema de transporte. (...)”.

Decreto 3109 de diciembre 30 de 1997. “Por el cual se reglamenta la 

habilitación, la prestación del servicio público de transporte masivo 

de pasajeros y la utilización de los recursos de la nación”

En este decreto se estipulan definiciones precisas sobre los sistemas de 

transporte masivos (STM) y la contribución del Estado en la financia-

ción de los STM, siendo  la base normativa para las competencias en el 

Distrito Capital, según el Decreto Distrital 831 de 1999.

En este sentido, los artículos del Decreto 3109 de 1997 transcritos 

a continuación, constituyen el ámbito de aplicación de las disposiciones 
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en materia de prestación del servicio público de transporte masivo:

 “Artículo 3. Se entiende por transporte masivo de pasajeros el servicio que 

se presta a través de una combinación organizada de infraestructura y equi-

pos, en un sistema que cubre un alto volumen de pasajeros y da respuesta a 

un porcentaje significativo de necesidades de movilización.

Artículo 4. Para los efectos previstos en la presente disposición el sis-

tema está conformado por los componentes propios del mismo, es decir, 

por el conjunto de predios, equipos, señales, paraderos, estaciones e in-

fraestructura vial utilizados para satisfacer la demanda de transporte1 

en un área de influencia determinada.

Artículo 5. Autoridad Competente. La habilitación para prestar el servi-

cio público de transporte masivo se expedirá por parte de la autoridad única 

de transporte constituida para el efecto por el ente territorial o administra-

tivo correspondiente, la cual ejercerá funciones de planificación, organiza-

ción, control y vigilancia, bajo la coordinación institucional del Ministerio de 

Transporte. En ningún caso podrá ser un operador o empresa habilitada.

Artículo 15. Cuando la nación o sus entidades descentralizadas cofinan-

cien o participen con aportes en un sistema de transporte masivo, sus recur-

sos se transferirán a la entidad o empresa encargada de ejecutar el proyecto 

que haya sido designada por la autoridad territorial…

Artículo 16. Los recursos que apropie la nación en dinero y en especie 

para Cofinanciar un sistema de servicio público de transporte masivo de 

pasajeros estarán dirigidos a obras civiles, superestructura, equipos y otros 

costos siempre y cuando se destinen únicamente para atender el costo de los 

componentes del Sistema Integrado de Transporte Masivo. En todo caso los 

aportes de la nación no se podrán utilizar para el mantenimiento, operación 

y administración del sistema público de transporte masivo de pasajeros”.

CONPES2 3093 DE 2000

Este documento orienta sobre la financiación y acciones entre los con-

venios suscritos entre la nación y el Distrito Capital. Así mismo indica 

la ruta de proyecto, apoyo económico, y acciones para el desarrollo del 

sistema de SPUTM de pasajeros en Bogotá.

Dicho Consejo Nacional de Política Económica y Social–CONPES, 

comprometió los recursos para la construcción de un sistema masivo 

operado con buses (TransMilenio), cuya operación inició en diciembre 

1 Demanda de transporte: canti-
dad de pasajeros que requieren 
ser movilizados en un determina-
do rango de tiempo y espacio.

2 Documentos CONPES: son 
aquellos realizados por el Conse-
jo Nacional de Política Económica 
y Social, quiénes son la máxima 
autoridad nacional de planeación 
y se desempeña como organismo 
asesor del gobierno nacional en 
temas relacionados con el desa-
rrollo económico y social.
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del año 2000, estableciendo un periodo de tiempo de desarrollo de in-

fraestructura específico de 16 años. El enfoque del sistema, según el 

CONPES, es dar cobertura de transporte masivo desde y hacia todos 

los corredores arteriales de Bogotá, permitiendo el acceso de la ciuda-

danía al transporte masivo desde cualquier localidad de la ciudad.

Con la finalidad de tener un control sobre los recursos fiscales desti-

nados al proyecto y los que sean generados por la implementación del 

Sistema, se establecieron los impactos y costos en los ámbitos técni-

co-económico, físico-espacial, socio ambiental y fiscal.

Al realizar las evaluaciones correspondientes, en el año 2000 con-

cretó un esquema de financiación del sistema, teniendo en cuenta los 

aportes realizados por la nación (US$ 1.296 millones) y por parte del 

Distrito Capital (US$ 674 millones), que en total suman la cifra de US$ 

1970 millones, lo que equivale al 66% de participación del Estado en 

la financiación del sistema. En cuanto al perfil de pagos concretados, el 

Estado establece los criterios técnicos de ejecución y desarrollo del sis-

tema, así como las disposiciones legales y la capacidad de pago.
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Normatividad Distrital
Acuerdo 6 de 1998, “Por el cual se adopta el Plan de Desarrollo3  

Económico, Social y de Obras Públicas para Santa Fe de Bogotá, 

1998–2001”

En este acuerdo se reconocieron tres artículos importantes en el 

mejoramiento de la red vial y de la creación del Sistema Integrado de 

Transporte Masivo, SITM, con los propósitos de aportar a una mejor 

calidad de vida para los habitantes de la ciudad y optimizar la compe-

titividad de la ciudad ante el País. 

En el Artículo 17 —Estrategia de Movilidad—, se describen las acciones 

de tipo correctivo, de planeación y de cambio de hábitos de comportamien-

to de los ciudadanos frente al sistema. Adicionalmente, para fortalecer las 

entidades distritales encargadas del sector movilidad y con el fin de rees-

tructurar el sistema de buses y  posibilitar la construcción del metro, se 

crean la Empresa de Transporte de Tercer Milenio TRANSMILENIO S.A. Y 

la Empresa de Transporte Masivo de Bogotá– Metro SA.

En los artículos 18 “Programas” y 32, “Megaproyectos”, se expli-

ca el alcance de la articulación del SITM, con la Primera Línea de Me-

tro (PLM) y el sistema de buses, articulados en una sola red, flexible y 

adaptable a la demanda que genera la ciudad. Se discrimina, además, 

la infraestructura requerida para el sistema de buses y se establece la 

coordinación de todas las acciones, la redefinición del esquema empre-

sarial de operación del sistema, el cual estará a cargo de inversionistas 

privados, y la implantación de nuevos sistemas de rutas, tarifario, y de 

pago a los prestatarios del servicio, estará a cargo de la nueva empre-

sa distrital especializada en el tema. En esta misma línea se incorpora 

la reestructuración del sistema de buses y la construcción de la PLM, 

además de indicar que la ejecución de estos proyectos está a cargo de la 

Secretaría de Tránsito y Transporte, del Instituto de Desarrollo Urbano, 

la Empresa Metro y la nueva entidad que se tenía previsto crear para 

la administración del sistema de buses. También, se plantea que  par-

te de estas requieren la constitución de un organismo de gestión de la 

operación, encargado de contratar los servicios de transporte con las 

empresas constituidas para tal fin, controlar la operación del sistema, 

recaudar los ingresos por tarifa y pagar a los operadores por el servicio 

prestado. Estos Megaproyectos se definieron como una respuesta a las 

necesidades de expansión y desarrollo poblacional de Bogotá. 

3 Plan de Desarrollo: descripción 
de las metas, objetivos, estrategias 
y actividades que comprometen al 
Estado y en particular a cada una 
de las entidades territoriales que lo 
integran, con efectos para cada pe-
ríodo de gobierno y los recursos que 
se destinará para su cumplimiento.
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Acuerdo 4 de 1999, “por el cual se autoriza al Alcalde Mayor en 

representación del Distrito Capital para participar conjuntamente 

con otras entidades del orden distrital, en la constitución de la 

Empresa de Transporte del Tercer Milenio–TRANSMILENIO S.A. y 

se dictan otras disposiciones”

En este acuerdo se determinó el marco normativo para la constitu-

ción de la Empresa de Transporte del Tercer Milenio–TRANSMILENIO 

S.A., bajo la forma jurídica de Sociedad por Acciones.

El Objeto de TRANSMILENIO S.A., se establece como “la gestión, or-

ganización y planeación del servicio de transporte público masivo urbano 

de pasajeros en el Distrito Capital y su área de influencia, bajo la modali-

dad de transporte terrestre automotor, en las condiciones que señalen las 

normas vigentes, las autoridades competentes y sus propios estatutos”.

Las funciones asignadas a la empresa TRANSMILENIO S.A., son las 

siguientes: 

“TRANSMILENIO S.A .como entidad descentralizada dictará su pro-

pio reglamento y tendrá como competencia el gestionar, organizar y 

planear el servicio de transporte público masivo urbano de pasajeros 

en el Distrito Capital, bajo la modalidad de transporte terrestre auto-

motor, así mismo aplicará las políticas y tarifas y adoptará las medidas 

preventivas y correctivas necesarias para la prestación del servicio 

bajo los parámetros señalados por la autoridad competente.

De igual manera, la empresa TRANSMILENIO S.A. garantizará los equi-

pos con tecnología de punta necesarios para la prestación del servicio, con-

siderando que estos utilicen combustibles con menor impacto al ambiente.

TRANSMILENIO S.A. celebrará, aportará o suscribirá contratos o 

acciones en sociedades que tengan por objeto la prestación del servi-

cio de transporte masivo, ponderando la experiencia local desarrollada 

en estas actividades, así mismo, podrá asociarse, conformar consorcios 

y formar uniones temporales con otras entidades públicas o privadas 

para desarrollar tales actividades. Sin embargo, TRANSMILENIO S.A. 

no podrá actuar como operador o socio del transporte masivo terrestre 

automotor por sí mismo o por tercera persona, ya que estas actividades 

se contratan con empresas privadas.

Como ente gestor del SITM de pasajeros, TRANSMILENIO S.A. debe 

colaborar con la Secretaria de Tránsito y Transporte y demás autorida-

des competentes con el fin de garantizar la prestación del servicio”.
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Decreto 831 de 1999, “Por el cual se reglamenta el Acuerdo No. 

04 de 1999, del Concejo de Santa Fe de Bogotá y se dictan otras 

disposiciones”

En esta norma se estipulan las relaciones que existen entre el Distrito 

Capital y la Empresa de Transporte del Tercer Milenio, TRANSMILE-

NIO S.A, y el Instituto de Desarrollo Urbano–IDU4 frente al SITM.

INST ITUTO DE  DESARROLLO URBANO–IDU FRENTE  AL  S ITM

El Instituto de Desarrollo Urbano, IDU, tiene a su cargo los diseños y 

el desarrollo de toda la infraestructura específica para la operación del 

sistema, a partir de corredores troncales dotados con carriles de uso 

exclusivo del sistema, estaciones, puentes y plazoletas de acceso pea-

tonal especial y otros elementos relacionados con la accesibilidad de 

los usuarios al Sistema. Lo anterior está estipulado en el artículo 18 del 

Acuerdo 6 de 1198 y al cometido estatal mediante acuerdo 19 de 1972 

del Concejo de Santa Fe de Bogotá.

“Que de conformidad con los artículos 17 y 34 de la Ley 105 de 1993, 

hacen parte de la infraestructura de transporte, las vías urbanas, suburbanas 

y aquellas que sean propiedad del distrito, así como los predios adquiridos 

para la construcción de las obras de infraestructura de transporte que figura-

rán a nombre de la entidad pública adquiriente de los predios”.

DEPARTAMENTO ADMINISTRAT IVO DEL  ESPACIO  PÚBL ICO–
DAEP,  FRENTE  AL  S ITM

“Que de conformidad con el Acuerdo 18 de 1999 del Concejo de Bogotá, le 

corresponde a la Defensoría del Espacio Público la óptima administración 

del patrimonio inmobiliario de la ciudad, administración que puede ejercer 

en forma directa o indirecta”. 

TRANSMILENIO  S .A . ,  FRENTE  AL  S ITM

Corresponde a TRANSMILENIO S.A. asumir la titularidad de la infraes-

tructura del sistema, compuesta entre otros, por el conjunto de predios, 

equipos, señales, paraderos, estaciones, corredores y demás infraes-

tructura vial utilizados por el mismo. En aras de garantizar la prestación 

4 Instituto de Desarrollo Urbano 
(IDU): empresa de carácter públi-
co, la cual opera principalmente 
en el sector de infraestructura de 
la ciudad de Bogotá.
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del servicio público esencial de transporte masivo de pasajeros, se re-

quiere que TRANSMILENIO S.A. participe en los procesos de gestión, 

organización y planeación del tránsito, transporte e infraestructura 

dentro de la zona de influencia del sistema. De igual manera, compete a 

TRANSMILENIO S.A., celebrar los contratos necesarios para la presta-

ción del servicio de transporte masivo.

Relación nación–distrito para la financiación del Sistema de 

Transporte Masivo de Bogotá

La vinculación entre la nación y el Distrito Capital para la financiación 

del SITM, inició con un Acuerdo entre las partes para el desarrollo del 

Sistema Integrado de Transporte Masivo de Bogotá, y se hizo oficial 

mediante la suscripción de dos convenios, que han recibido varias mo-

dificaciones a través del tiempo. Estos convenios son una explicación 

de las decisiones del CONPES Nacional frente a las condiciones de 

participación de la nación en la financiación del SITM.

ACUERDO ENTRE  LA  NACIÓN Y  EL  D ISTRITO  CAPITAL  PARA EL 
DESARROLLO DEL  S ITM DE  BOGOTÁ ,  DE  FEBRERO 12  DE  1998

En este Acuerdo la nación se compromete a contratar los estudios 

requeridos para la estructuración del proyecto SITM para Bogotá, y 

presentar el proyecto SITM a consideración del CONPES, cumpliendo 

con la Ley 310/96.

Esto implica gestionar ante el CONFIS5 las autorizaciones presupues-

tales, incluyendo las de vigencias futuras, contratación de operaciones 

de crédito, entre otras, que aseguren la participación de la nación en el 

proyecto SITM, y una vez aprobadas las autorizaciones presupuesta-

les, suscribir con el Distrito Capital un Acuerdo sobre montos, forma 

y oportunidad en la cual se entregarán los aportes o se cofinanciará el 

proyecto. Así mismo conformar con el Distrito Capital un equipo de tra-

bajo con la participación entre otras instancias del gerente de la empre-

sa que se constituya para el desarrollo del proyecto.

Por su parte el Distrito Capital se compromete, entre otras cosas, a 

presentar ante el Concejo Distrital los proyectos de Acuerdo para garan-

tizar la participación del Distrito Capital y sus entidades descentralizadas 

en un monto equivalente al 30% del servicio de la deuda del proyecto, y 

5 ICONFIS: organismo adscrito al 
Ministerio de Hacienda y Crédito 
Público, encargado de dirigir la 
Política Fiscal y coordinar el Siste-
ma Presupuestal.
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al ser obtenidas las autorizaciones presupuestales, suscribir con la nación 

un Acuerdo sobre montos, forma y oportunidad en la cual se entregarán 

los aportes o se cofinanciará el proyecto, adicionalmente presentar ante 

el Concejo de Bogotá los proyectos de Acuerdo que permitan a esta ju-

risdicción incluir el proyecto en el Plan de Desarrollo e Inversiones. Ade-

más, conformar la sociedad por acciones que será la titular del sistema de 

transporte, cuya Junta Directiva será conformada según los montos de 

participación de la nación y el Distrito definidos en este Acuerdo. 

El Distrito, como entidad territorial organizada, debe velar por el 

correcto y eficiente desarrollo de la empresa, además de coordinar la 

acción de las entidades del orden distrital para permitir el desarrollo 

expedito del proyecto. Con base en este Acuerdo se iniciaron las ges-

tiones para la creación de TRANSMILENIO S.A., en el Distrito Capital.

CONPES  2999 DEL  28  DE  ABRIL  DE  1998

En este documento se definieron los términos de la participación de 

la nación en el proyecto de transporte masivo de Bogotá, dando cum-

plimiento a los compromisos establecidos en el artículo 2 de la Ley 

310/96, los cuales se resumen a continuación:

Suscribir un convenio entre entidades nacionales y distritales -IDU, 

cuyo objeto sea  definir montos, forma y oportunidad de manera que 

Distrito y nación entreguen los aportes para la cofinanciación de los 

predios a ser adquiridos para la Primera Línea del Metro y la financia-

ción del componente flexible. 

La empresa dueña del SITMP de pasajeros será la empresa Metro, por 

delegación del Concejo de la ciudad, será la encargada de adelantar los 

procesos de licitación para la concesión del proyecto y al finalizar este con-

venio lo bienes que hacen parte de esta le serán revertidos. Así mismo los 

aportes de la nación y de la ciudad al proyecto se realizarán a nombre de la 

empresa, a través de mecanismos que para el efecto se definan. La partici-

pación de la nación en la financiación del SITM se haría vía cofinanciación.

La empresa Metro deberá crearse bajo una estructura que permita la 

participación de la nación en su junta directiva en mayoría absoluta, co-

rrespondiente al aporte del proyecto, e independiente de la participación 

accionaria y de la forma como se instrumente el aporte de la nación. Para 

cumplir con esto se debe firmar el convenio de cofinanciación que dé so-
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CONVENIO  PARA LA  F INANCIACIÓN DE  LA  PRIMERA L ÍNEA  DEL 
METRO–PLM PARA LA  C IUDAD DE  BOGOTÁ ,  DE  FECHA 24  DE 
JUNIO  DE  1998

Este convenio suscrito por la Alcaldía Mayor de Bogotá y el Ministerio 

de Hacienda y Crédito Público, estableció las obligaciones generales y 

especiales de las partes para acometer el proyecto del SITM en Bogotá. 

Frente al mismo, reitera la obligación del Distrito en efectuar los trámi-

tes frente al Concejo de Bogotá. Esto con el fin de obtener la autoriza-

ción para la constitución de la sociedad por acciones encargada de la 

ejecución y administración de la Primera Línea del Metro–PLM.

CONVENIO  DE  F INANCIACIÓN-PLM PARA LA  ADQUIS IC IÓN DE 
PREDIOS  REQUERIDOS PARA EL  DESARROLLO DE  LA  PLM Y 
LA  F INANCIACIÓN DE  ALGUNOS COMPONENTES  FLEX IBLES 
DEL  S ISTEMA INTEGRADO DE  TRANSPORTE  MASIVO PARA LA 
C IUDAD DE  BOGOTÁ ,  DE  FECHA 24  DE  JUNIO  DE  1998

Este convenio suscrito entre la Alcaldía Mayor de Bogotá, el IDU y el 

Ministerio de Hacienda y Crédito Público, estableció los montos de 

aportes de la nación y el Distrito Capital para la adquisición de pre-

dios para la construcción de la PLM y la financiación de algunos com-

ponentes flexibles del SITM. Dicho convenio fue modificado el 30 de 

diciembre de 1999, en los términos relativos a la periodicidad y al 

monto de los aportes para la financiación de inversiones inmediatas 

para el desarrollo del componente flexible del Sistema TransMilenio 

y la adquisición de predios para el SITM.

Los temas tratados en este CONPES son el seguimiento a las acciones 

realizadas para el desarrollo del Sistema de Servicio Público Urbano de 

porte al compromiso del Distrito Capital en la financiación del proyecto.

La ciudad debe presentar ante el Concejo Distrital todos los proyectos que 

permitan incluir el proyecto en el Plan de Desarrollo y de Inversiones del 

Distrito Capital, así como la conformación de la sociedad por acciones que 

será la titular del sistema de transporte y cuya junta directiva se encuentra 

integrada en los términos del presente documento.

CONPES  3093 DEL  15  DE  NOVIEMBRE  DE  2000
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Transporte Masivo de Pasajeros —SPUTMP— de Bogotá proyectadas 

en el CONPES 2999 del 28 de abril de 1998 y acordadas en los conve-

nios suscritos entre la nación y el Distrito Capital.

Se sometió a consideración del CONPES la modificación de los tér-

minos para la participación de la nación en el SPUTMP de Bogotá, con 

fundamento en varias situaciones. Entre estas, los resultados de la es-

tructuración técnica, legal y financiera de la PLM se estableció que du-

rante los diez (10) años estimados para su construcción el impacto de la 

inversión en el gasto de inversión total anual del gobierno nacional sería 

del 14% y del 21% sobre la inversión de libre destinación. 

La situación fiscal de la nación presentaba dificultades que le exigían 

un esfuerzo adicional al previsto, y como alternativa para el avance del 

sistema de transporte público fue estudiada por parte de la nación y de la 

administración distrital, la implementación de un sistema de buses a par-

tir del componente flexible de la PLM adelantada por el Distrito Capital. 

En este sentido, TransMilenio está conformado por una infraestruc-

tura, un sistema de operación de buses, un  sistema de operación de 

equipos de recaudo y otro de gestión apoyado en un centro de control. 

Entre sus funciones está el gestionar, planificar, regular y controlar el 

Sistema de Transporte Público Masivo Urbano de Pasajeros.

La administración distrital es responsable de la construcción y man-

tenimiento de la infraestructura y del suministro y operación de los 

equipos del centro de control, así como de la coordinación institucio-

nal para la prestación de este servicio con la Secretaría de Tránsito y 

Transporte, como autoridad única de transporte del Distrito Capital. 

Esta secretaría es la encargada de planificar, controlar y vigilar el trans-

porte público de la ciudad y con el IDU para la construcción, mante-

nimiento y mejora de la infraestructura del Sistema TransMilenio. Por 

su parte, el sector privado suministra y opera, mediante contratos de 

concesión, los buses y los equipos de recaudo. 

Con relación a la nación, se sometió a consideración del CONPES su 

participación en el financiamiento de la infraestructura del Sistema Trans-

Milenio y la modificación y reemplazo de los términos de participación 

aprobados por el CONPES mediante documento 2099 de abril de 1998.

Esta participación de la nación en la financiación del Sistema Trans-

Milenio se condicionó de la siguiente manera: primero, la financiación 

exclusiva para las inversiones en infraestructura determinadas, los 

aportes de la nación no cubrirían actividades de rehabilitación ni mejo-
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En este documento se estableció una normativa fiscal que orienta las 

decisiones de la nación con respecto a la programación y las modifi-

caciones de los aportes de la nación en la financiación de los STM, se 

desarrolló una política general para la participación de la nación en los 

entes gestores de los STM y se presentaron recomendaciones sobre los 

componentes de los SITM financiables por la nación y la entidad territo-

CONPES  3368 DE  AGOSTO 1  DE  2005

ramiento de infraestructura posteriores a la puesta en funcionamiento 

de las troncales, mantenimiento de infraestructura, como tampoco in-

versiones y gastos relacionados con la operación del sistema; segundo, 

la nación conformará un comité de seguimiento, compuesto por delega-

dos del Ministerio de Transporte, Ministerio de Hacienda y del DNP6. 

La financiación de este comité provendrá de los aportes que realice la 

nación al proyecto.

El Ministerio de Hacienda y el Departamento Nacional de Planeación 

(DNP) realizaron unas recomendaciones al CONPES frente al proyecto 

en cuanto a los aportes para la financiación de los componentes flexibles 

del SITM. Establecieron que estos estarán a cargo del Distrito Capital, a 

través de TRANSMILENIO S.A., y de la nación. En cuanto a los créditos 

que la ciudad otorgara al IDU, se estableció que estos serán hasta por el 

valor total de la ejecución con el fin de garantizar la ejecución, liquidez 

y continuidad del desarrollo del SITM. Por otra parte, ambas entidades 

acordaron solicitar al DNP, al Ministerio de Hacienda y al Ministerio de 

Transporte, la creación del Comité Técnico de Seguimiento al proyecto, 

con sus correspondientes funciones y metodología, entre otros. 

En lo que concierne al aporte de la ciudad, se solicitó concurrir con 

las entidades nacionales a la suscripción del convenio de financiación del 

Sistema TransMilenio dentro del plazo estipulado; realizar los estudios 

complementarios para el desarrollo del proyecto y gestionar la actuali-

zación ante el Banco de Programas y Proyectos del Ministerio de Trans-

porte de la ficha de Estadística Básica de Inversión (EBI) del proyecto. 

Con el paso del tiempo, este convenio ha sufrido modificaciones relativas 

a los aportes y operaciones para la financiación de los componentes flexibles 

del SITM a cargo del Distrito Capital, a través de TRANSMILENIO S.A.

6 Departamento Nacional de De-
sarrollo (DNP): entidad técnica 
que impulsa la implantación de 
una visión estratégica del país 
en el sector social, económico y 
ambiental, a través de políticas 
públicas colombianas.
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rial y con relación a la política sobre costos adicionales y contingencias 

en desarrollo de los sistemas.  A este documento se le realizaron seis 

modificaciones, efectuadas a su vez al Convenio de Financiación  para 

la adquisición de predios requeridos para el desarrollo de la PLM y la 

de algunos componentes flexibles del Sistema Integrado de Transporte 

Masivo de Bogotá, elaborado previamente el de junio de 1998. 

En enero de 2006, la nación y la ciudad presentaron un proyecto 

de documentos de seguimiento al sistema y el DNP, emitió una comu-

nicación que invalidaba las objeciones presentadas por la administra-

ción distrital y avalaba el documento de discusión preparado por esta 

entidad. TRANSMILENIO S.A. objeto el documento presentado por la 

nación, y como resultado de esto se realizaron a finales de septiembre 

de 2006 mesas de trabajo interinstitucionales en donde el presidente 

de la república y el alcalde de la ciudad llegaron al acuerdo que la Fase 

III se seguiría ejecutando como Fases I y II. En 2007 la nación aporta 

$2.071.008.953.894 pesos, entre los años 2008 a 2016 teniendo en 

cuenta que de acuerdo con las características de la contratación de las 

obras de infraestructura para el proyecto TransMilenio, era convenien-

te y adecuado programar y definir los aportes de la nación en pesos co-

lombianos.

Para octubre de 2008, la modificación que se presentó específico el al-

cance de las obras para la construcción de las troncales Carrera 10ª y la 

Calle 26, especificó el flujo de vigencias futuras que serán objeto de la titu-

larización. Adicionalmente, aclara que el giro de los recursos por parte de la 

nación y de la ciudad provenientes de las vigencias futuras no comprometi-

das, no estarán sujetos a ningún requisito o condición distinta a los trámites 

presupuestales previstos, en la ley, lo que elimina el riesgo de construcción. 

En este mismo año el 24 de diciembre se modificó el compromiso de la 

nación incrementándolo en $29.097.629.047 pesos constantes de 2007 

para una suma total de $2.100.106.582.941 pesos constantes de 2007, 

desde 2008 a 2016, por ajustes de vigencias anteriores.

El 13 de abril de 2009 se reitera la vigencia de los textos incluidos 

en el otrosí 8 al convenio relacionando las vigencias futuras objeto de 

la titularización y la aclaración que el giro de los recursos por parte de 

la nación y del Distrito Capital provenientes de las vigencias futuras no 

comprometidas, no estarán sujetos a ningún requisito o condición dis-

tinta a los trámites presupuestales previstos en la ley. 
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Relación TRANSMILENIO S.A., con entidades distritales, en el 

marco del Decreto 831 de 1999

TRANSMILENIO S.A., de acuerdo con la Ley 310 de 1996, Convenio 

nación–distrito, y del Decreto 831 de 1999, en calidad de titular y ad-

ministrador de los recursos de cofinanciación recibidos por parte de la 

nación y del Distrito Capital para las inversiones de éste, ha suscrito dos 

convenios interadministrativos, a saber:

CONVENIO  001  DE  2000,  CELEBRADO ENTRE  EL  IDU ,  EL 
DEPARTAMENTO ADMINISTRAT IVO DE  LA  DEFENSORÍA  DEL 
ESPACIO  PÚBL ICO Y  TRANSMILENIO  S .A .

El objeto de este convenio consiste en “garantizar la provisión, diseño, 

construcción, mantenimiento, utilización, administración y explota-

ción de la infraestructura especializada para soportar el Sistema de 

Transporte Público Urbano Masivo de Pasajeros, del que es titular 

TRANSMILENIO S.A., en el Distrito Capital y su área de influencia”. 

A través de este convenio se incluyen los recursos de uso público que 

integran toda la infraestructura empleada de manera exclusiva para 

la operación del Sistema de Transporte Público Masivo Urbano de 

Pasajeros en Bogotá y área de influencia. Los mencionados bienes se 

encuentran en un anexo que hace parte del convenio.

Se dispusieron también otras condiciones de las cuales sobresalen:

Que los bienes de uso público que se incorporan por medio del conve-

nio para la operación del Sistema TransMilenio, mantenimiento y con-

servación de las estaciones y patios que conforman el sistema, serán 

administrados por TRANSMILENIO S.A. 

La definición de corredores viales destinados de manera exclusiva al 

Sistema TransMilenio. El IDU asume el mantenimiento, conservación 

y mejora de los corredores viales, puentes peatonales y plazoletas que 

componen la infraestructura destinada en forma exclusiva a la opera-

ción del Sistema TransMilenio.

La adquisición de los predios y la construcción de la infraestructura para 

la operación exclusiva del Sistema TransMilenio, estará a cargo del IDU. 

Las condiciones de reintegro o compensación por cuenta del IDU y a 

favor de TRANSMILENIO S.A., por concepto de indemnizaciones, san-
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ciones y demás valores que la empresa deba pagar a los concesionarios 

de la operación del Sistema TransMilenio, por demoras en la entrada en 

operación atribuibles a retrasos en el cronograma de ejecución y en-

trega de obras y, por sobrecostos en la operación por deterioro o mal 

estado de la malla vial a cargo del IDU. 

Que el DADEP7 se hace cargo de la actualización permanente del in-

ventario de bienes públicos que forman parte de la infraestructura del 

Sistema TransMilenio, con base en la información que le suministra el 

IDU, en especial la de adquisición de nuevos predios. 

El objeto de este convenio fue el de “definir las condiciones en que las 

partes cooperarán para la contratación y pago de las inversiones reque-

ridas para la infraestructura física del Sistema TransMilenio”.

A este convenio se le han realizado nueve modificaciones, en lo con-

cerniente al esquema de cooperación acordado para la construcción de 

la infraestructura física del sistema, así:

De acuerdo con el artículo 8 del Decreto 831 de 1999 y al artículo 3 

del Acuerdo 257 de 2006 en donde se definen aspectos operativos del 

sistema, facultad para definir los estándares de cumplimiento y desempe-

ño de las personas o sociedades operadoras, y de igual manera establece 

la función administrativa distrital se desarrollará en consonancia con el 

interés general de la ciudadanía y los fines del Estado Social de Derecho.

En ese sentido, TRANSMILENIO S.A., como ente gestor del trans-

porte público masivo de pasajeros en el Distrito Capital y su área de 

influencia, planea, organiza y gestiona dicho servicio, en cumplimien-

to de la normatividad vigente, así como las condiciones definidas por 

las autoridades competentes y sus propios estatutos. Así las cosas, 

TRANSMILENIO S.A., en cumplimiento de sus competencias y atribu-

ciones, entrega al Instituto de Desarrollo Urbano –IDU- los paráme-

tros operacionales de las obras que se requieren, y el IDU se encarga 

de todo el proceso de contratación desde su estructuración hasta la 

liquidación de los respectivos contratos.

Asimismo, TRANSMILENIO S.A. ostenta la calidad de pagador en el 

citado convenio, y el IDU como ejecutor de las obras, estudios y diseños, y 

de las interventorías encargadas del control y seguimiento a dichos con-

CONVENIO  20  DE  2001 ,  CELEBRADO ENTRE  EL  IDU  Y  TRANS-
MILENIO  S .A .

7 Departamento Administrativo de 
la Defensoría del Espacio Público 
(DADEP): entidad distrital encar-
gada de la defensa, inspección, 
regulación y control del espacio 
público del Distrito Capital.
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tratos. En virtud de las competencias y atribuciones propias de TRANS-

MILENIO S.A., realiza el seguimiento a través de comités que se realizan 

semanalmente, mediante los cuales se propende por el cumplimiento de 

los parámetros técnicos bajos los cuales debe operar el sistema.

Los procesos de contratación que se necesiten para construir la in-

fraestructura del Sistema, están a cargo del IDU, como se mencionó 

anteriormente. Dichos procesos son concernientes a los estudios, diseños, 

obras, interventorías y adquisición de predios necesarios. Además, el IDU 

tiene la obligación de atender de manera prioritaria, las obras de manteni-

miento, las cuales son de gran importancia para la operación del sistema.

Por parte del IDU se realiza el debido seguimiento a esta obligación, 

de la siguiente manera:

En cuanto al manejo presupuestal y los pagos derivados de los contra-

tos celebrados por parte del IDU, TRANSMILENIO S.A. se encarga de:

El seguimiento al avance en los estudios y diseños y construcción de pro-

yectos inherentes a la infraestructura del sistema de transporte, así como a 

las etapas de mantenimiento de las diferentes infraestructuras construidas. 

La solicitud de atención a requerimientos de infraestructura construi-

da necesarios para la operación.

Adelantar los estudios correspondientes, realizar los trámites para la 

realización de las inversiones, ordenar la apertura de las licitaciones 

y/o concursos correspondientes, elaborar y adoptar los pliegos de con-

diciones y/o términos de referencia y los demás documentos y actos 

que sean necesarios para el proceso de contratación, evaluar las pro-

puestas que se presenten y adjudicar los contratos correspondientes. 

Igualmente, realizar las gestiones administrativas y celebrar los con-

tratos que se requieran para adquirir los predios necesarios para la in-

fraestructura del Sistema TransMilenio. También adoptará de manera 

autónoma y bajo su responsabilidad, las modificaciones o aclaraciones 

a cualquiera de los documentos anteriores. 

Coordinar, vigilar y controlar la ejecución de los contratos bajo su 

exclusiva responsabilidad, esto sin perjuicio de la contratación de 

interventores externos.

Definir con total autonomía las eventuales modificaciones a los contratos, 

por cualquier causa.
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Emitir los Certificados de Disponibilidad Presupuestal, CDP, con car-

go a su presupuesto de la vigencia fiscal respectiva y/o la autorización 

de compromiso de vigencias futuras emitidas por el CONFIS Distrital, 

para respaldar los procesos de contratación que deba abrir el IDU en 

desarrollo del convenio. Establece el convenio que “será el IDU el único 

responsable de definir la necesidad de estos recursos, dentro del límite 

de apropiaciones presupuéstales con que cuenta TRANSMILENIO S.A. 

y hacer la solicitud correspondiente a la empresa”. 

Efectuar el registro con cargo a su presupuesto de los compromisos 

contractuales asumidos por el IDU en desarrollo del convenio.

Efectuar los pagos derivados de los compromisos contractuales 

asumidos por el IDU en desarrollo del convenio y registrados con 

cargo a su presupuesto.

Las modificaciones realizadas a este convenio abarcan la ampliación 

del objeto indicando que a través del citado convenio “las partes coope-

rarán para la contratación y pago de las inversiones requeridas para la 

infraestructura física del Sistema TransMilenio”, así como la incorpora-

ción de un esquema de cooperación, en donde el IDU realiza las gestiones 

administrativas y celebra los contratos que se requieran para adquirir los 

predios. En este mismo esquema se acuerda la entrega de recursos eco-

nómicos al IDU para contratar la prestación de servicios técnicos y pro-

fesionales para el cumplimiento de las obligaciones derivadas de la ejecu-

ción del convenio y para la atención de obras prioritarias para la operación 

del Sistema TransMilenio a través de sus programas de mantenimiento, 

construcción de espacio público o de infraestructura de malla vial arterial, 

a su vez se especifican las siguientes competencias del IDU:

Cumplir con los requisitos previos para la celebración de contratos.

Realizar estudios de oportunidad y conveniencia, pliegos de condicio-

nes, evaluaciones, en general todos los actos y actuaciones administra-

tivas previas a selección de contratistas.

Responderá por celebración, ejecución y liquidación de los contratos.

Se encarga de todas las actuaciones y toma de decisiones en todas las 

etapas contractuales, incluidas las reclamaciones contractuales a con-

tratistas y compañías de seguros.

Solicitar a la Subgerencia Técnica y de Servicios de TRASMILENIO S.A., 

la expedición de los CDP que amparen las contrataciones correspon-

dientes y una vez firmado el contrato, el registro presupuestal.
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De igual manera se precisan las funciones del IDU con respecto a los 

bienes inmuebles que se requieran para la infraestructura del Sistema, 

en gestiones como adquisición por enajenación voluntaria o expropia-

ción, así como la compra de bienes inmuebles para las obras, las partes 

determinaron que los remanentes van dirigidos exclusivamente a obras 

de infraestructura física de TransMilenio. 

En cuanto a las atribuciones de TRANSMILENIO S.A., en calidad de 

pagador, las siguientes:

Dentro de estas reformas se acordó que el IDU debe presentar in-

formes semestrales, respecto de la ejecución de los recursos, de acuer-

do con un cronograma inicial de ejecución y evaluación.

De igual modo se acuerda que TRANSMILENIO S.A. transferirá re-

cursos al presupuesto del IDU para desarrollar el Plan de Gestión Social 

y Reasentamiento de las unidades sociales afectadas por las obras del 

Sistema, toda vez que son actividades en cabeza de dicha entidad.

En cuanto a la modificación suscrita en marzo de 2014, se incluyen 

los diseños “en casa” del Proyecto Av. Boyacá. Aclara que la Subdirec-

ción General de Infraestructura es el área del IDU responsable de rea-

lizar todos los actos administrativos, además se incluye qué Convenio 

contará con recursos de la nación, y del Distrito con fuente cupo de en-

deudamiento. Para la reforma en junio de 2017 las partes acuerdan que 

la Dirección Técnica de Predios del IDU se encarga de toda la gestión 

predial, y contrata y ejecuta los gastos para el componente tecnológi-

co, logístico y administrativo de la adquisición predial. Asimismo, el IDU 

asume toda la defensa judicial por esos procesos de adquisición predial. 

En cuanto a TRANSMILENIO S.A. ejecutará el seguimiento a la gestión 

predial realizada por el IDU.

En octubre de 2017, es suscrita la última modificación, mediante la 

cual se regula el Esquema de Cooperación, con el objeto de establecer 

las acciones a realizar con los predios remanentes certificados por el 

IDU, y que además están por fuera de la reserva vial, el IDU debe solici-

tar concepto a TRANSMILENIO S.A. para saber si son necesarios o no 

para la infraestructura y operación del Sistema TransMilenio, en caso 

de que la respuesta por parte de esta entidad sea negativa el IDU podrá 

enajenarlos a título gratuito u oneroso. Si es oneroso, el producto de la 

venta de los remanentes será destinado exclusivamente por el IDU para 

obras de infraestructura física de TransMilenio.
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Acuerdo 308 de 2008. Plan de Desarrollo Económico, Social, 

Ambiental y de Obras Públicas para Bogotá D.C., 2008–2012 

“Bogotá positiva: para vivir mejor”

En el Plan de Desarrollo para Bogotá 2008-2012, en el artículo 33, 

denominado Metas de proyectos se comprometen los proyectos de 

la tabla a continuación, dentro del programa del Sistema Integrado de 

Transporte Público cuyo objetivo es “mejorar la movilidad a partir de 

la articulación operacional y tarifaria de los diferentes modos de trans-

porte público, y el desarrollo de estrategias para la inclusión de otras 

modalidades de transporte público y su infraestructura, con visión de 

integración regional y optimización de los recursos”.

8 Sistema de recaudo: conjunto 
de ‘software’, ‘hardware’ y de-
más componentes que permiten 
la gestión, operación de recaudo, 
operación de transporte, los cen-
tros de control troncal y zonal, de 
información y servicio al usuario, 
la consolidación de la información 
y la conectividad de la totalidad 
del SITP.

9 Tarifa diferencial: se refiere a 
una tarifa con descuento sobre la 
tarifa de los servicios troncales y 
zonales del Sistema TransMilenio 
para personas con menor capaci-
dad de pago.
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PMM10–Decreto 190 de 2004

Los lineamientos que rigen la planificación urbanística a primer nivel y 

jerarquía para el territorio del Distrito Capital se encuentran en el Plan 

de Ordenamiento Territorial. El cual es puesto en marcha por mecanis-

mos de planificación secundarios como Planes Maestros, Planes Zona-

les, Operaciones Estratégicas, Unidades de Planeamiento Zonal y los 

Planes Parciales y de Regulación, entre otros.

El POT que rige actualmente el esquema de urbanización, fue apro-

bado  a través del Decreto 190 de 2004, y en su Artículo 190 define 

que TransMilenio “se compone de corredores troncales especializados 

(carriles de uso exclusivo en las vías más importantes de las dos mallas 

arteriales) que disponen de una infraestructura especial de accesos 

peatonales, intersecciones con prelación y paraderos fijos, sobre los 

cuales operan vehículos de alta capacidad”. Para estos efectos identifica 

los siguientes corredores para implementación de troncales , y de con-

Tabla 3. Acuerdo 308 de 2008 Sistema Integrado de Transporte Público.
Fuente: Concejo de Bogotá.

La Administración Distrital en noviembre de 2008, de acuerdo con 

lo establecido en el Plan de Desarrollo, adjudicó el proyecto de “Diseño 

conceptual de la red de transporte masivo metro y diseño operacional, 

dimensionamiento legal y financiero de la primera línea del metro en el 

marco del Sistema Integrado de Transporte Público-SITP- para la ciu-

dad de Bogotá”. La finalidad de dicho sistema consiste en proporcionar 

la red de metro y la PLM, luego de realizar un estudio actualizado de las 

condiciones de movilidad en Bogotá y su articulación con la planeación 

urbana. El producto que entregó la consultoría en el año 2009 definió 

la red metro y la selección de la primera línea del metro para Bogotá.

10 Plan de Ordenamiento Territo-
rial: instrumento básico definido 
en la Ley 388 de 1997, para que 
los municipios y distritos del país 
planifiquen el ordenamiento del 
territorio. *Proyectos ejecutados 
al año 2019 
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formidad con el Artículo 64 del POT, la extensión del Sistema TransMi-

lenio deberá asistir al municipio de Soacha.

Dentro del POT vigente (2004), se presentaron veinte (20) corredo-

res Troncales para la expansión del sistema, listados a continuación con 

aquellos construidos indicados por un asterisco (*):

Calle 80*

Avenida Caracas*

Autopista Norte*

Avenida de las Américas*

Avenida Suba*

Corredor Férreo del Sur

Norte Quito Sur*

Calle 13 Avenida Jiménez*

Avenida Boyacá

Avenida 68

Avenida de los Cerros

Avenida Primero de Mayo

Calle 26 Avenida Jorge Eliécer Gaitán*

Avenida Ciudad de Cali

Avenida Villavicencio

Calle 170

Avenida Longitudinal de Occidente

Calle 63

Calle 6ª*

Carreras 7ª y 10ª*

Plan Maestro de Movilidad11 2006

El Plan Maestro de Movilidad vigente, se estableció por medio del De-

creto 319 de 2006, aquí se determinan las instrucciones para el es-

tablecimiento de la infraestructura de transporte masivo, así como la 

creación del Sistema Integrado de Transporte Público SITP, este plan se 

encuentra respaldado en las funciones que ejerce la Secretaria Distrital 

de Movilidad12 como autoridad del tema en el Distrito Capital.

En cuanto a las funciones que la Secretaria de Movilidad debe ejercer 

se encuentran, la elaboración, regulación y ejecución del POT, así como 

la coordinación que debe existir entre el Distrito Capital y la Región en 

11 Plan Maestro de Movilidad 
(PMM): herramienta de planifica-
ción a nivel ciudad–región, en el 
cual se formulan las especifica-
ciones y normativas del Sistema 
Movilidad. En este se definen las 
necesidades de la ciudad en te-
mas de movilidad y de esta ma-
nera programar proyectos a cor-
to, mediano y largo plazo.

12 Secretaría Distrital de Movilidad: 
organismo que tiene por objeto 
orientar y liderar la formulación de 
las políticas del sistema de movili-
dad para atender los requerimien-
tos de desplazamiento de pasajeros 
y de carga en la zona urbana e in-
terconexión con la región.
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cuanto a la formulación de planes de desarrollo conjuntos, políticas y 

planes de desarrollo urbano del Distrito Capital. 

TRANSMILENIO S.A. en articulación con la Secretaria de Movilidad, 

tiene como objetivo la gestión, organización y planeación del servicio 

de transporte público masivo urbano de pasajeros en el Distrito Capital 

y área de influencia, en la categoría de transporte terrestre automotor, 

de los componentes troncal, zonal y de cable aéreo, regido por la nor-

matividad vigente, las autoridades competentes y sus propios estatu-

tos. En el Acuerdo 257 de 2006, se establece la organización y funcio-

namiento general administrativo del Distrito Capital. El Capítulo 11, del 

citado acuerdo, se  regula de manera general el Sector Movilidad, y en el 

artículo 105 se dispuso la creación de la Secretaría Distrital de Movili-

dad, la cual se perfeccionó en el Decreto 567 de 2006.

Así, este último decreto estableció que la Secretaría Distrital de Mo-

vilidad tiene por objeto orientar y liderar la formulación de las políticas 

sobre la regulación y control de tránsito, el transporte público urbano 

en todas sus modalidades, la intermodalidad y el mejoramiento de las 

condiciones de movilidad en Bogotá. Además, la misma entidad debe 

garantizar la planeación, gestión, ordenamiento, desarrollo armónico y 

sostenible de la ciudad en los aspectos de tránsito, transporte, seguri-

dad e infraestructura vial y de transporte. TRANSMILENIO S.A. figura 

como entidad adscrita que cumple con su objeto y misión originales.  

De acuerdo con esta organización sectorial y las respectivas funcio-

nes institucionales, se identifican las siguientes relaciones en lo que al 

ordenamiento territorial respecta:
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Decreto 309 de 200913

En este Decreto se instaura el Sistema Integrado de Transporte Público 

(SITP), como el sistema de transporte público para Bogotá. En disposi-

ción de esta norma se determinan las acciones correspondientes a “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 para 

la infraestructura requerida para la accesibilidad, circulación y el recaudo, 

control e información y servicio al usuario del sistema”.

En el artículo 8 se establece la competencia de TRANSMILENIO S.A. 

como ente gestor del SITP, realizando acciones de planeación, gestión y 

control contractual del SITP. De conformidad con lo establecido en el 

Acuerdo Distrital 4 de 1999 y los Decretos Distritales 319 y 486 de 2006.

Tabla 4. Relaciones  institucionales para el Ordenamiento Territorial.
Fuente: TRANSMILENIO S.A.

Planes Marco de TRANSMILENIO (2003–2007–2011)

TRANSMILENIO S.A. ha desarrollado varios planes marco a lo largo de su 

funcionamiento como guía en la implementación del Sistema para proyec-

tos de expansión, recopilando las experiencias adquiridas en la operación 

y en el progreso de la infraestructura. El objetivo de estos documentos 

fue formular estratégicamente la construcción de troncales, de acuerdo 

con la modelación de la demanda potencial, costos y beneficios de la im-

plementación. Al analizar los resultados derivados de estos estudios, la 

recomendación de ejecución fue que las obras se ejecutaran en 8 Fases.

En el año 2004 el Distrito Capital autorizó la ejecución de los co-

rredores que integran la Fase III (Carreras 7ª y 10ª, Calle 26 y Avenida 

Boyacá). Para ese momento, fueron consideradas las restricciones fi-

nancieras, que no permitieron que la construcción de toda la Fase III se 

pudiera realizar. Se efectuó una nueva priorización y como resultado 

13 Decreto 309 de 2009, modifi-
cado por el Decreto 111 de 2018 
“Por medio del cual se modifica 
parcialmente el Decreto Distrital 
309 de 2009, en lo relacionado 
con la prestación del Servicio Inte-
grado de Transporte Público para 
Bogotá, D.C, y la operación del 
Sistema Integrado de Recaudo, 
Control e Información y Servicio al 
Usuario–SIRCI”.
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de este proceso se dio prelación a las troncales Carrera 10ª, Carrera 

7ª y Calle 26, corredores que presentan mayores beneficios a los usua-

rios. De esta manera se cumplió el compromiso de construir 20 km de 

troncal planeados en el Plan de Desarrollo 2004-2008. La propuesta 

fue hacer 9 fases, de las cuales la I y la II ya se encontraban en opera-

ción y la fase III, se encontraba en proceso de construcción. En 2011 

se realizó una revisión con el propósito de cumplir el objetivo primor-

dial del Plan Marco, el cual consiste en priorizar los futuros corredo-

res troncales que conformarán el componente troncal, teniendo como 

base las condiciones de infraestructura y considerando los planes de 

transporte del Distrito Capital, como el SITP y la PLM. Como resultado 

de esta revisión, se concluyó que los corredores Avenida Boyacá desde 

Yomasa hasta la Autopista Norte por Calle 170; Avenida Primero de 

Mayo desde el Portal Américas hasta la Carrera 10; Carrera 68 des-

de el Portal Tunal hasta la Calle 100 por Carrera 7; Av. Ciudad de Cali 

desde el Portal Américas hasta el Portal de Suba y la Calle 13 desde 

el límite del Distrito Capital hasta la Calle 19 por la Carrera 3, son de 

gran importancia en la expansión del componente troncal. 

Plan Distrital de Desarrollo Bogotá mejor para todos

Este documento de planeación enmarcó las acciones de crecimien-

to económico, social y de obras públicas de la ciudad para el período 

2006-2019. Se trata de un plan aprobado mediante el Acuerdo 645 

de 2016 y su objetivo principal fue el de el de potenciar la evolución de 

los habitantes de la ciudad para que sus habitantes tengan una mejor 

calidad de vida individual y colectiva.

Los artículos 27 y 148, de este plan, son los de mayor relevancia 

para el Sistema TransMilenio ya que definieron las metas a cumplir 

en temas de optimización de la movilidad para la ciudad, tal como se 

indica a continuación:

En este artículo se establecieron los proyectos estratégicos y los re-

sultados a obtener para la mejora de las necesidades actuales de los 

usuarios en aspectos de calidad y accesibilidad en la movilización de 

la ciudad. El Sistema Integrado de Transporte Masivo, constituido por 

ARTÍCULO 27 .  MEJOR MOVIL IDAD PARA TODOS
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TRANSMILENIO S.A. y la Empresa Metro de Bogotá, es el centro es-

tructurador de este programa.

Para mejorar el Sistema TransMilenio, los proyectos se orientaron 

a aumentar la cobertura y la calidad del servicio, así como a potenciar 

las redes de transporte masivo. En cuanto al Sistema Metro, en el Plan 

de Desarrollo se proyectó la contratación e inicio de construcción de la 

primera línea para el año 2021, procedimiento que será realizado por la 

nueva Empresa Metro de Bogotá S.A. 

En este artículo se integraron los planes estratégicos de la Alcaldía Ma-

yor referentes al subsistema vial y de transporte, así como las nuevas 

fuentes de financiación (asociaciones público–privadas APP14), contri-

bución de valorización, nuevo cupo de endeudamiento, captura de valor 

de suelo, derechos de edificabilidad, etc.

Como metas de estos planes se estableció la construcción 38 km de 

avenidas de integración regional15 con esquema de financiación APP. 

Así también, disminuir el tiempo de recorrido de los límites a la ciudad. 

La descripción de estos proyectos se presenta a continuación.

ARTÍCULO 149  PROYECTOS ASOCIADOS A  LOS  OBJET IVOS  Y 
PROGRAMAS DEL  PDD

Conexión Canal Salitre desde el límite del Distrito Capital hasta la Av. 

Congreso Eucarístico. Ramal 1: Canal Rionegro desde la Av. Congreso 

Eucarístico y conexión a la Calle 92 con Carrera 7. Ramal 2: Canal Sali-

tre desde Av. Congreso Eucarístico hasta la NQS. 

Conexiones Bogotá-La Calera y Bogotá -Choachí. 

Av. Villavicencio desde el límite de la ciudad hasta la Av. Ciudad de Cali. 

Av. Manuel Cepeda Vargas hasta el límite del Distrito Capital hasta la 

Av. Ciudad de Cali. 

Av. Suba Cota desde el límite del Distrito Capital hasta la Av. Boyacá. 

Av. Transversal de Suba desde el límite del Distrito Capital hasta la Av. 

Ciudad de Cali. 

Av. José Celestino Mutis desde el Límite de la ciudad con Funza hasta la 

Av. Carlos Lleras Camargo (Cr 7).

En cuanto a la democracia urbana, las propuestas de este articulo 

están dirigidas hacia el SITM, obteniendo 170 km de red troncal16, re-

14 Asociaciones Público Privadas 
(APP): constituyen un mecanismo 
de vinculación de capital privado 
para la construcción de infraes-
tructura pública y sus servicios 
asociados.

15 Integración regional: relaciona-
miento entre los municipios de la 
Sabana de Bogotá y el Distrito-
DistritoDistrito Capital.
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configuración de 8 km de troncales, con el objetivo de incrementar en 

un 30% el nivel de satisfacción de los usuarios del sistema de transporte 

público, tanto zonal como troncal,  construcción de 120 km de ciclorru-

tas aumentando en 30% el número de kilómetros recorridos en bicicle-

ta. El inventario de estos proyectos se presenta a continuación. 

Para llevar a la integración de la ciudad con las poblaciones más cer-

canas, se proyectaron vías de integración regional, cuyo objetivo es que 

la ciudad tenga 38 km de avenidas de integración regional con esquema 

de financiación APP.  Con estas vías se busca también disminuir el tiem-

po de recorrido de los límites a la ciudad. Estos proyectos son:

Complejos de Intercambio Modal en los accesos Norte, Calle 80, Calle 

13, NQS, Usme. 

Construcción, ampliación y adecuación de accesos a Patios, Portales y 

Estaciones de TRANSMILENIO. 

Patios TRANSMILENIO Sistema Zonal. 

Troncal Avenida Boyacá desde Yomasa hasta la Av. Guaymaral. 

SITM Avenida Ferrocarril del Sur (Av. Villavicencio – Av. Ciudad de 

Lima y conexión con la Cr. 3).

SITM Avenida Ferrocarril de Occidente (desde el límite del Distrito Ca-

pital con Funza y conexión con la Cr. 3).

SITM Troncal Avenida Ferrocarril del Norte (desde Av. Congreso Euca-

rístico hasta el límite del Distrito Capital con Chía).

Troncal ALO desde el límite del Distrito Capital con Soacha hasta el lí-

mite de la ciudad con Chía.

Troncal Calle 170 desde la Carrera 7 hasta la Av. Ciudad de Cali. 

Troncal Jorge Gaitán Cortés desde la Calle 8 sur hasta la Av. Villavi-

cencio. 

Extensión Troncal 80 desde el Portal Calle 80 hasta el límite del Distri-

to Capital con Funza - Cota.

Troncal Av. 68 desde la NQS hasta la Av. Suba.

Troncal Calle 127 desde la Cr. 7 hasta la Av. Boyacá.

Extensión Calle 26 desde el Portal Dorado hasta el Aeropuerto El Dorado.

Reconfiguración de la Troncal Autonorte desde Héroes hasta la Calle 170.

Autopista Norte desde la calle 170 hasta el límite de la ciudad.

Carrera 7 desde la Calle 170 hasta el Límite del Distrito Capital. 

16 Red troncal: conjunto de vías 
exclusivas integrantes del Sis-
tema TransMilenio, dotadas de 
infraestructura urbana especial 
y específica para la circulación 
de los autobuses troncales del 
sistema.
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Con estos proyectos Bogotá D.C. incorpora la expansión del Sistema 

TransMilenio y se aproxima a la construcción de 370 km de troncales. 

Esta expansión está asociada a con propuestas de integración del Siste-

ma como infraestructuras de intercambio modal17, la revitalización del 

espacio público y el fortalecimiento de la red de ciclorrutas, aumentan-

do la cobertura del servicio en todos los puntos cardinales de la ciudad.

17 Complejo de Intercambio Modal 
(CIM): instalación de múltiple uso 
en donde los usuarios del trans-
porte público colectivo intercam-
bian de modo de transporte.

Av. Longitudinal de Occidente desde Chusacá hasta el límite de la ciudad.

Calle 13 desde el límite de la ciudad hasta la NQS por la Troncal Américas.
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Las estrategias prioritarias son parte esencial del Plan Marco, ya que se 

convierten en las líneas de acción para el sistema en el corto, mediano y 

largo plazo, proyectadas al año 2030. De esta manera se identifican las 

prioridades del SITP, se determinan las acciones y recursos necesarios 

para alcanzarlos, y las acciones que se deben considerar en materia 

de planeación y gestión del servicio de transporte público. Además se 

organizan las actividades relacionadas con los objetivos estratégicos 

del Sistema, los cuales son:

Articular la Operación del Sistema Integrado de Transporte Público 

Masivo en la Ciudad - Región, con estándares de eficiencia y seguridad.

Contribuir al desarrollo de una ciudad sostenible a partir de la adop-

ción y uso de tecnologías limpias y el fortalecimiento de la Gestión Am-

biental Institucional.

Desarrollar una cultura integral de servicio al usuario.

Implementar mecanismos que contribuyan al equilibrio financiero del 

Sistema Integrado de Transporte Público.

Teniendo en cuenta lo anterior, se han identificado 5 estrategias que 

deben ser prioritarias para lograr la evolución hacia un SITP sostenible 

y eficiente. Estas iniciativas principales que surgen como prioridades 

se describen en esta sección como una hoja de ruta que dicho sistema 

debe seguir para lograr sus objetivos estratégicos.
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FORTALECIMIENTO DEL  S ISTEMA DE 
TRANSPORTE

Un elemento importante para el SITP es el componen-

te zonal, el cual amplió el sistema de transporte para 

apoyar el crecimiento y vitalidad de las zonas principa-

les de la ciudad, sin la necesidad de los carriles exclusi-

vos.  Las iniciativas enfocadas en lograr la alimentación 

de nuevas troncales y a generar cobertura en las zonas 

que no se encuentran en el área de influencia del com-

ponente troncal, deben orientarse en el mediano plazo 

a la ‘pretroncalización’ de corredores mediante el ajus-

te de rutas para cumplir este objetivo.

INTEGRACIÓN CON OTROS MODOS DE 
TRANSPORTE 

Ante el desarrollo de nuevos modos de transporte en 

la ciudad, es necesario que el SITP genere las estra-

tegias para lograr una unificación operacional y física 

del medio de pago, con otros modos como el metro, 

el cable aéreo, las bicicletas, el tren de cercanías y 

los complejos de intercambio modal. Además, debe 

caracterizarse como un sistema de transporte que 

garantice la accesibilidad para todos los ciudadanos.
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SEÑALÉT ICA  E  INFORMACIÓN AL  USUARIO

Como parte del continuo desarrollo del SITP, se hace 

necesario adaptarse a los cambios generados, la expan-

sión del sistema, mejoras en el diseño, limpieza visual 

de estaciones, inclusión de los nuevos modos de trans-

porte. Estas mejoras significarán más opciones  para 

los ciudadanos, por lo que es necesario ofrecerles a los 

usuarios información fácil de entender y en lo posible 

en tiempo real, con el objetivo de que ellos puedan to-

mar decisiones para mejorar su experiencia de viaje.

OPCIONES  DE  F INANCIAMIENTO PARA 
MEJORA DE  SERVIC IO

Para garantizar su calidad, expansión y permanen-

cia en el tiempo, el SITP debe ser financieramente 

sustentable, para lo cual es necesario renovar, incre-

mentar y diversificar el financiamiento, a partir de 

alternativas para que el sistema logre ser sostenible.
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Estrategias prioritarias

concibió el sistema: Con la construcción de nuevas 

troncales se puede prestar un mejor servicio y au-

mentar las conexiones operacionales y la cobertura. 

Extensión de corredores existentes del compo-

nente troncal: mediante la extensión de algunas 

troncales se logra una mayor cobertura benefician-

do a los usuarios, además de lograr que su acceso 

sea más fácil, rápido y seguro.

NECESIDADES  DE  PRIORIZACIÓN

El crecimiento de la población es inevitable y por ello 

es necesario que la infraestructura del SITP y sus di-

námicas se ajusten a ese crecimiento y a otras varia-

bles en una ciudad como Bogotá. Según ello, existen 

dos tipos de priorizaciones a realizarse:

Construcción de nuevos corredores del compo-

nente troncal: la renovación de dicho sistema es 

fundamental, así como seguir el plan con el que se 
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Introducción

BOGOTÁ AYER
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Bogotá es una ciudad que ha tenido una transformación urbana importante, 

sobre todo en el último siglo y por cuenta del crecimiento de su población.

Fue fundada el 6 de agosto de 1.538 por el español Gonzalo Jiménez 

de Quesada, y antes de la conquista estuvo habitada por las culturas 

Chibcha y Muisca. Se calcula que la Sabana de Bogotá era de 150 mil 

hectáreas y la extensión de territorio chibcha era de 30 mil kilómetros 

cuadrados, conectados por grandes caminos de piedra. 

La ciudad creció muy poco durante los siglos XVII, XVIII y XIX. Du-

rante ese tiempo el  mayor crecimiento se proyectó, sobre todo, hacia 

el norte y hacia el sur, y con una menor intensidad hacia el occidente. 

A finales del siglo XIX, la ciudad tenía unos 78.000 habitantes y cubría 

203 hectáreas. Aunque el crecimiento urbano siguió siendo lento en el 

siglo XIX, ya empezaba a concentrarse en norte, proyectándose al case-

río de Chapinero, primero como lugar de descanso con grandes quintas 

y casas de la élite bogotana para luego convertirse, con la llegada del 

tranvía , en un centro de crecimiento dotado de restaurantes, tiendas 

de comercio, talleres artesanales, hipódromo y colegios, entre otros.

Hasta comienzos del siglo XX, la ciudad tenía 86.328 habitantes y un 

área de 320 hectáreas. Su crecimiento se desarrolló exponencialmen-

te desde mitad de siglo XX llegando a tener una población superior a 

7.862.277 habitantes, de acuerdo a proyecciones del DANE para el 

2019, con más de 5.100 barrios distribuidos en 20 localidades distri-

buidas en un área rural de aproximadamente 112.271 hectáreas.

Desarrollo urbano
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El desarrollo de la red de movilidad de Bogotá ha estado vinculado al 

proceso de crecimiento y desarrollo del uso del suelo, así como la po-

blación y la vivienda. A continuación, se realiza un recuento histórico de 

la evolución del transporte en relación con las principales estructuras 

viales de la ciudad, que posteriormente serían aquellas que dan forma a 

los patrones de viaje e infraestructura para el SITP.

Evolución del transporte

Los pueblos precolombinos que se asentaron en la 

Sabana de Bogotá emplearon criterios de conectivi-

dad y movilidad para el desarrollo de sus poblados, 

tales como las necesidades de comercio, el inter-

cambio de mercancías, los rituales religiosos y las 

visitas entre comunidades, entre otros.

Antes del año 1500, el pueblo indígena de Bacatá 

(antigua Bogotá) contó con caminos para la comunica-

ción con las comunidades vecinas, que posteriormente 

se tradujeron en el trazado de caminos colonizadores. 

Sin embargo, resulta importante destacar en el desa-

rrollo de las ciudades muiscas la relación, al Norte, con 

Zipaquirá y en torno al comercio de la sal. Al Sur con los 

poblados de Choachí y los Llanos orientales y al Occi-

dente con Fontibón y los pueblos del Magdalena.

Estos trazados ancestrales, fueron reutilizados 

por los colonizadores para el tránsito de su ruta y 

como ejes de fundación de la ciudad: Así, el camino de 

ÉPOCA PRECOLOMBINA
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Durante la primera mitad del siglo XIX la ciudad 

estaba delimitada por la parroquia de San Diego al 

norte y por el  barrio de Las Cruces al sur. Al oriente 

de la ciudad estaba el barrio Egipto y al occidente el 

barrio San Victorino. Las distancias eran cortas y los 

recorridos al interior de la ciudad se realizaban a pie. 

Los ejes viales empezaron a determinar el crecimien-

to de la ciudad por la Carrera Séptima hacia el Norte 

CRECIMIENTO POSTERIOR A  1800

la sal hacia Zipaquirá, se consolidó posteriormente 

como la tradicional Carrera 7, al igual que el camino 

de occidente pasó a ser el Camino a Honda, esencial 

para el comercio a través del Río Magdalena y el tra-

zado inicial de la Calle 13. Estos ejes viales se conso-

lidaron como los principales corredores de tránsito y 

comunicación en la etapa colonial y en las rutas para 

la evangelización y fundación de las poblaciones ve-

cinas a la ciudad como Usme, Suba, Fontibón y Bosa.

y por Calle 13 al Occidente, logrando la habilitación 

de haciendas que posteriormente se subdividieron 

para la conformación de barrios residenciales. 

Durante la segunda mitad del siglo XIX empezó a 

haber un incremento de la población generado prin-

cipalmente por la migración del campo a la ciudad 

y se empezaron a realizar viajes más largos, sobre 

todo hacia la zona de Chapinero. Nació entonces 

la necesidad de establecer un tranvía de tracción 

animal como una manera de acoplar los medios de 

transporte tradicionales como mulas o caballos a los 

nuevos requerimientos de la movilidad.

Así,  el 24 de diciembre de 1884 se inauguró el 

primer servicio de tranvía con una línea entre el 

puente de San Francisco (que luego se extendería 

hasta la Plaza de Bolívar) hasta San Diego por la Ca-

lle Real (hoy carrera 7ª con calle 26), donde tomaba 

el Camino Nuevo (carrera 13) hasta Chapinero, en 

una línea de un solo sentido con rieles de madera 

revestidos en metal, que comenzaba en la estación 
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ubicada en la carrera 13 con calle 57, donde se situa-

ba el depósito de tranvías (Correa, 2017).

Paralelamente a ese proceso, se venía constru-

yendo la primera línea de Ferrocarril que iba de Bo-

gotá a Facatativá y fue inaugurada en julio de 1889 

con una extensión de 40 km. En 1887 se contrató la 

línea que iba hasta Zipaquirá y paulatinamente fue-

ron añadiendo nuevas líneas por toda la Sabana has-

ta completar 200 km.

SIGLO XX

Para 1910, el tranvía ya llegaba hasta Chapinero al 

Norte, el barrio Las Cruces al Sur, el Cementerio 

Central y la Estación de Ferrocarril de la Sabana al 

Occidente. En este momento comenzó el tránsito 

del sistema a un tranvía eléctrico y se siguieron ex-

tendiendo las líneas por las siguientes tres décadas. 

Hasta 1930, el uso del sistema había crecido año 

a año a pesar de tener que competir con los buses 

desde la década de 1920. En ese año se empezaron 

a importar buses que posteriormente fueron com-

prados por la empresa del tranvía para completar las 

rutas y centralizar el servicio. 

No obstante, en los años siguientes empezó la 

proliferación de transportadores espontáneos que 

aprovecharon las deficiencias del servicio y la falta de 

normatividad para adaptar chasises de camiones con 

carrocerías armadas en talleres locales, y así prestar 

el servicio en rutas y horarios irregulares. En 1936 la 

empresa del tranvía modernizó de nuevo su flota con 

tranvías aerodinámicos, cerrados y con techo platea-

do. En 1946, se decidió modernizar de nuevo el tran-

vía, pero esta vez con trolleys y buses de gasolina, lo 

cual, aunado a los eventos del Bogotazo del 9 de abril 

de 1948, marcaron el inicio del fin de este medio de 

transporte en la ciudad: los últimos 8 carros del tran-

vía transitaron el 30 de junio de 1951 en la línea que 

atendía los barrios Pensilvania y 20 de Julio.

A mediados del siglo XX y en el auge del urbanis-

mo moderno, la ciudad optó por la asesoría de exter-

nos y la adopción de algunos planes de crecimiento. 
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Al respecto se introdujeron nuevos ejes viales para 

la comunicación de los diferentes puntos cardinales 

y atender la especialización de sectores. Así, inició la 

expansión hacia el occidente de la ciudad y la absor-

ción de los municipios vecinos. La Avenida El Dorado 

jugó un papel importante en esta expansión, en tan-

to la construcción del Aeropuerto internacional y el 

Centro Administrativo Nacional se desarrollaron en 

torno a este corredor.

Para las décadas comprendidas entre 1960 y 1990, 

la ciudad pasó de tener una extensión urbana de 2000 

hectáreas a tener una de 5000 hectáreas. Para ese 

momento la malla vial se había cuadruplicado, el vehí-

culo particular empezaba a jugar un papel importante 

dentro de la ciudad y el transporte público crecía res-

pecto a la demanda. En este proceso se terminaron de 

absorber los territorios de los municipios aledaños, 

pasando a ser parte de la ciudad. Las vías de conexión 

de estos con la capital y las vías de comunicación con 

otras regiones del país, se constituyeron como los ejes 

de urbanización En la década de 1970 empezó el de-

clive del trolley  y para 1980 los buses operaban todas 

las rutas de transporte público de la ciudad.

En los años 90 tuvo lugar una explosión demo-

gráfica marcada por desplazamiento interno, la vio-

lencia y la urbanización espontanea que determina-

ron las razones de crecimiento metropolitano de la 

ciudad. En 1991 se llevó a cabo la liquidación de los 

Ferrocarriles Nacionales y junto con estos la del Fe-

rrocarril de la Sabana. Desde 1992 opera únicamen-

te la línea del Ferrocarril del Norte que funciona de 

manera regular los fines de semana y los días feria-

dos como servicio recreativo y turístico. 

En términos de movilidad urbana, con la liquida-

ción de la Empresa Distrital de Transportes Urba-

nos en 1990, la cobertura del servicio se desbordó 

con niveles de servicio y calidad insuficientes. En 

este punto, los municipios vecinos, se constituye-

ron como localidades de la división administrativa 

de la capital y reforzaron el crecimiento sobre los 

principales corredores de movilidad urbana e in-

terurbana de la ciudad.
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Para el final de la década de los 90, el alcalde Enri-

que Peñalosa (1998-2000) incluyó en su programa 

de gobierno, como proyecto prioritario, ofrecer una 

solución al problema del transporte público de Bo-

gotá: una ciudad en crecimiento con dimensiones 

metropolitanas y con la necesidad de optimizar su 

oferta de servicios y competitividad. 

Como consecuencia, en la ejecución de su plan de 

desarrollo “Por la Bogotá que queremos”, determinó 

la construcción de una infraestructura especial des-

tinada de manera específica y exclusiva a la opera-

ción de buses de alta capacidad. Se determinó que 

esta operaría a partir de corredores troncales ex-

clusivos , dotados de carriles de uso único, estacio-

nes, puentes peatonales, ciclorrutas y plazoletas de 

acceso peatonal especial, diseñados para facilitar su 

uso a los usuarios. Todo lo anterior se conoció poste-

riormente como el Sistema TransMilenio.

EL  NUEVO MILENIO Con la implementación de estos corredores tron-

cales y la  infraestructura asociada en distintas fa-

ses, se logró satisfacer la necesidad de transporte 

de una ciudad creciente y a la vez, ofertar un siste-

ma eficiente. La ciudad comenzó a desarrollarse en 

torno a la oferta de dicho sistema, y en las zonas de  

influencia de sus corredores, se evidenció un de-

sarrollo inmobiliario, sobre todo, en el  Norte y el 

Noroccidente de la ciudad. También tuvieron inicio 

importantes procesos de renovación urbana, acom-

pañada de nuevas ofertas de vivienda y de servicios 

en el Sur y en el Occidente de la capital. 

La llegada de este sistema, conllevó a su vez a la 

creación de la Empresa de Transporte del Tercer 

Milenio, TRANSMILENIO S.A., la cual se encarga de 

la gestión, organización y planeación del sistema de 

transporte público masivo urbano de pasajeros en el 

Distrito Capital y su área de influencia.

La construcción del sistema inició en 1998 y fue 

inaugurado en diciembre del año 2000. Comenzó su 
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operación con las troncales Caracas (hasta la Calle 

6) y Calle 80. Su primera fase concluyó con las tron-

cales Autonorte, Caracas Sur y Eje Ambiental. Entre 

el 2003 y 2006, se ejecutó la Fase II que incluyó la 

operación de las troncales Américas, Suba, NQS 

Central y NQS Sur, de acuerdo al plan de ejecución 

del sistema. Finalmente, las últimas troncales que 

hasta el momento han entrado en operación corres-

ponden a la Fase III, cuyas obras fueron entregadas 

entre 2012 y 2015. Se trata de las troncales de la 

Calle 26, Carrera 10 y Calle 6. 

Desde el inicio, el principal interés del Sistema 

TransMilenio ha sido brindarles a los usuarios, como 

corazón del sistema, un servicio de calidad, respe-

tando la vida, el tiempo de la gente y la diversidad 

ciudadana.  Sin embargo, a pesar de ser un sistema 

exitoso y eficiente durante sus primeros años, la fal-

ta de continuidad y de apoyo  al mismo por cuenta de 

divisiones políticas que postergaron la construcción 

de las troncales proyectadas en los tiempos defini-

dos, implicó que la infraestructura no se haya desa-

rrollado al mismo ritmo que el crecimiento de la po-

blación, por lo que la capacidad límite de operación 

es sobrepasada en horas pico y la calidad del servicio 

en muchos casos se ve afectada.

A pesar de lo anterior, la disponibilidad de esta 

red principal de transporte, ha orientado el desarro-

llo económico, social y urbano reciente de Bogotá. 

Actualmente, el Sistema TransMilenio moviliza alre-

dedor de 2.560.000 usuarios al día, lo que ha posi-

cionado como uno de los sistemas de transporte ma-

sivo que más personas moviliza en Latinoamérica.

EL  IN IC IO  DEL  S ITP

Mediante el Decreto 309 de 2009, se adoptó el Sis-

tema Integrado de Transporte Público para la ciudad 

de Bogotá como el eje estructurante del sistema de 

movilidad en la ciudad y a partir de la integración del 



transporte público colectivo urbano de pasajeros y 

el sistema masivo TransMilenio. Posteriormente, se-

gún planteó la Alcaldía Mayor, se integrarían el trans-

porte férreo y sus demás componentes. 

El sistema comenzó a ser implementado gradual-

mente por fases comenzando en el año 2012, des-

pués de superar varios retrasos relacionados con el 

paro de transportadores del 2010, demoras en la 

adjudicación del sistema de recaudo y de escándalos 

políticos relacionados con la alcaldía de esta periodo. 

Las primeras rutas zonales comenzaron a operar en 

ese año a pesar de problemas derivados del desco-

nocimiento del sistema por parte de la gente y de la 

falta de pedagogía sobre su uso.

Otras complicaciones en la implementación del 

sistema se vieron relacionadas con un grave déficit 

financiero por la rebaja de tarifas sin un claro soporte 

económico a mediados de 2012 por parte de la ad-

ministración que iniciaba en este periodo. Además, 

la falta de prestación del servicio de dos operadores 

zonales debido a problemas financieros automática-

mente generó un desequilibrio en el sistema y afectó 

de manera negativa a los usuarios que diariamente 

utilizan el servicio de transporte público de la ciudad.

Pese a este prolongado proceso de implementa-

ción del sistema, la ciudad ha logrado el 74% de avance 

en la operación de rutas, incluyendo las 13 zonas del 

SITP, que actualmente cuenta con más de 280 rutas y 

más de 7.000 paraderos por toda la ciudad. Estos son 

atendidos por cerca de 5.200 buses urbanos, comple-

mentarios, alimentadores y especiales. Con las rutas 

puestas en marcha se cubre más del 90% del territorio 

urbano de la ciudad, y se generan tarifas incluyentes 

y subsidiadas con el propósito de que personas más 

vulnerables, como adultos mayores y las personas con 

menor capacidad de pago, puedan acceder al sistema. 

Bogotá ayer
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Bogotá ha tenido transformaciones importantes du-

rante las últimas décadas. En materia de movilidad 

toda la sinergia de la ciudad cambió, en gran parte, 

por la llegada y el desarrollo del Sistema TransMile-

nio y el SITP. A través de sus 20 años de operación, 

TransMilenio se ha destacado como unos de los sis-

temas BRT1 más emblemáticos del mundo, ha teni-

do adaptaciones en su esquema de operación y un 

destacado crecimiento en su infraestructura y por lo 

tanto en la demanda de pasajeros movilizados. 

Ahora, el sistema intenta regresar a sus mejores 

tiempos, con proyectos enfocados en mejorar la 

cobertura, calidad y operación. Para ello, la adminis-

tración de Enrique Peñalosa (2016-2019) puso en 

marcha proyectos estratégicos como el cable, la re-

novación de flota troncal y la licitación para flota zo-

nal, que busca ampliar la cobertura en la ciudad con 

nuevos buses que funcionan tecnologías amigables 

con el medio ambiente. 

A continuación, se presenta la situación actual del 

SITP y se describen elementos que van  desde la des-

cripción de su infraestructura hasta los proyectos es-

tratégicos definidos en la administración mencionada.

1 Sistema BRT: Sistema de Bus de Tránsito Rápido. 
Sistema de Buses que circulan por carriles exclusivos 
de corredores troncales.
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La creación del Sistema TransMilenio fue un primer paso en la transición 

del sistema caótico a un sistema ordenado de transporte en Bogotá. 

Desde que comenzó a funcionar, hace veinte años, este se convirtió en 

un modelo a seguir en  Colombia y en el resto del mundo. Desde el año 

2000 ha logrado movilizar exitosamente a una porción significativa de 

la población de la ciudad con un servicio eficiente y eficaz. Dentro de las 

características principales del sistema, se destacan las siguientes cuatro:

Descripción general

En el año 2006, en el marco del Plan Maestro de Movilidad, se es-

tableció la estructuración del nuevo Sistema Integrado de Transporte 

Público de Bogotá (SITP), como instrumento dirigido a garantizar una  

mejor calidad de vida de los ciudadanos, al optimizar los niveles de ser-

vicio2 para viajes que se realizan en la ciudad. El Sistema TransMilenio 

pasó a convertirse en el componente troncal de este nuevo sistema, con 

cuya implementación se presentaron los siguientes cambios:

El SITP se consolidó como un sistema organizado e integrado de buses 

de servicio público (Urbano, Especial, Complementario, Troncal y Ali-

mentador) que busca el cubrimiento efectivo del transporte en Bogotá.

Se hizo posible que un solo sistema le ofrezca a un usuario todos los 

servicios que necesite combinar para llegar a su lugar de destino.

Se definió una tarifa integrada que implica que el usuario paga su 

66

2 Nivel de servicio: refleja las con-
diciones operativas del tránsito 
vehicular en relación con variables 
tales como la velocidad y tiempo 
de recorrido, la libertad de manio-
bra, la comodidad, los deseos del 
usuario y la seguridad vial.
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viaje en bus o en TransMilenio y si necesita inmediatamente un se-

gundo viaje para llegar a su destino, sólo tendrá que pagar una can-

tidad adicional y no otro pasaje completo.

Los actuales modos de transporte público de la ciudad se integra-

ron para prestar un servicio digno a la ciudadanía.

SECTOR MOVIL IDAD

En el funcionamiento del sector movilidad de la ciudad, la cabeza del 

sector es la Secretaría Distrital de Movilidad, la cual tiene como misión 

hacer de Bogotá una ciudad que promueva la felicidad y la calidad de 

vida de sus habitantes y visitantes en términos de movilidad. Así mismo, 

que potencia el desarrollo y la competitividad de la ciudad protegiendo 

la vida y los derechos de sus ciudadanos de manera incluyente, con una 

gestión ética y transparente. 

Adscritas a la Secretaría Distrital de Movilidad se encuentran cinco 

entidades que se complementan para lograr el objetivo de movilizar a 

los habitantes de la ciudad.

Tabla 1. Secretaría Distrital de Movilidad
Fuente: TRANSMILENIO S.A.

La operación del SITP funciona bajo un esquema público, donde 

TRANSMILENIO S.A. es la empresa pública de la ciudad encargada de 

la planeación, gestión y control del Sistema. Además, otorga contratos 

de concesión3 mediante licitación pública a privados encargados de 

prestar el servicio, la operación y el mantenimiento de los buses, tanto 

en el componente troncal como en el zonal. Las demás entidades que 

conforman el sector movilidad son:

Unidad Administrativa Especial de Rehabilitación y Mantenimien-

to Vial: en el Artículo 106 del Acuerdo del Concejo de Bogotá D.C. 

No.257 del 30 de noviembre de 2006, la Secretaría de Obras Públicas 

3 Concesión: acto administrativo 
que implica el otorgamiento del 
derecho de explotación o gestión, 
por un periodo determinado, de 
bienes y servicios por parte de una 
administración pública o empresa 
a otra, generalmente privada.
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se transforma en la Unidad Administrativa Especial de Rehabilitacióny 

Mantenimiento Vial, adscrita a la Secretaría Distrital de Movilidad. Se 

organiza (Artículo 109) como una Unidad Administrativa Especial del 

orden distrital del Sector Descentralizado, de carácter técnico, con 

personería jurídica, autonomía administrativa y presupuestal y con pa-

trimonio propio, la cual tiene como objeto: “programar y ejecutar las 

obras necesarias para garantizar el mantenimiento de la malla vial local 

construida de la ciudad y la atención de situaciones imprevistas que di-

ficulten la movilidad”.

Instituto de Desarrollo Urbano: empresa de carácter público, la cual opera 

principalmente en el sector de infraestructura de la ciudad de Bogotá.

Terminal de Transporte: la Terminal es una empresa dedicada a pro-

mover, desarrollar y explotar soluciones de movilidad, principalmente 

a través de la construcción y explotación de terminales de transporte, 

tendientes a asegurar una adecuada administración y mejoramiento 

del servicio de transporte terrestre automotor tanto al transportador 

como al ciudadano mediante la gestión y operación sostenible.

Empresa Metro: la Empresa Metro de Bogotá S.A. realiza la planea-

ción, estructuración, construcción, operación, explotación y manteni-

miento de las líneas de metro que hacen parte del Sistema Integrado 

de Transporte Público de Bogotá, así como la adquisición, operación, 

explotación, mantenimiento, y administración del material rodante. 

También hace parte del objeto social de la entidad, liderar, promover, 

desarrollar y ejecutar proyectos urbanísticos, en especial de renova-

ción urbana, así como la construcción y el mejoramiento del espacio 

público en las áreas de influencia de las líneas del metro, con criterio 

de sostenibilidad.



69

De acuerdo a la evolución en transporte que se ha dado en Bogotá en las 

últimas décadas y que ha llevado a consolidar el SITP como se conoce  hoy 

en día, sobresalen varios datos que sirven para caracterizar el sistema. Estos 

incluyen cifras de demanda, infraestructura y operación en los componen-

tes troncal, zonal y cable, que componen el sistema.

El SITP en cifras

Plan Marco 2019

COMPONENTE  TRONCAL

114 km de cobertura

9 portales y 11 patio–garajes

143 estaciones sencillas

98 servicios totales

2,5 millones de viajes por día
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El  SITP hoy

Fuente: Subgerencia Técnica y de Servicios. TRANSMILENIO S.A.

12 corredores en servicio

22cicloparqueaderos y 5.260 cupos

13,1 millones de km recorridos por mes
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Fuente: Subgerencia Técnica y de Servicios. TRANSMILENIO S.A.

COMPONENTE  ZONAL

Rutas alimentadoras

439 km de cobertura en alimentación

107 rutas en total

1,6 millones de viajes por día
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El  SITP hoy

Rutas urbanas, complementarias y especiales

2.018 km de cobertura zonal

13 zonas de operación

7.171 paraderos

283 rutas en total

34 patios

24,5 millones de viajes recorridos al mes
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Fuente: Subgerencia Técnica y de Servicios. TRANSMILENIO S.A.

TRANSMICABLE
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El  SITP hoy

Fuente: Subgerencia Técnica y de Servicios. TRANSMILENIO S.A.
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El  SITP hoy

El desarrollo de la infraestructura es el que  permite el funcionamiento 

del SITP de la ciudad. Es por eso que podría compararse con el sistema 

óseo en el cuerpo humano, el cual proporciona una firme estructura a 

un cuerpo vivo.  En este capítulo se hace una explicación general de los 

elementos de infraestructura sobre los cuales se consolida el sistema 

de transporte público de la ciudad. Estos elementos están soportados 

en los tres componentes principales (troncal, zonal, cable) que permiten 

y garantizan la accesibilidad de los usuarios. Esto, mediante criterios de 

calidad y eficiencia en la prestación de del servicio desde cada uno de 

los modos de transporte considerados.

Infraestructura del SITP

Los carriles exclusivos4 son las vías por donde transitan los buses articu-

lados, biarticulados y duales, cumpliendo con características específicas 

de diseño para sistemas BRT. La longitud total del sistema actualmente 

es de 114,4 kilómetros. Estos son los corredores con carriles exclusivos 

en la ciudad según sus  fases y fechas de construcción.

Está constituida por los corredores AutoNorte, Caracas–Eje Ambien-

tal–Usme–Tunal y Calle 80, priorizados por presentar una alta densidad 

de generación y atracción de viajes en la ciudad.

Fase I

COMPONENTE  TRONCAL

Carriles exclusivos

Este componente hace referencia al Sistema TransMilenio, siendo los carriles 

exclusivos, portales y estaciones, patios y cicloparqueaderos la infraestructu-

ra a partir de la cual este se compone.

4 Carriles exclusivos: son carriles 
designados sobre las vías arterias 
de la ciudad para la circulación 
permanente y en algunos casos 
exclusivos para los buses del Sis-
tema de Transporte Masivo en fun-
ción de la prestación del servicio 
de transporte masivo de pasajeros.



El corredor troncal transita por la Autopista Norte desde la estación 

Héroes hasta la estación Terminal.

Corredor Autopista Norte

El corredor troncal transita por la Avenida Caracas desde la estación 

Calle 76 hasta el Portal Usme y el ramal de la Avenida Tunjuelito, desde 

la estación Santa Lucia hasta el Portal Tunal.

Corredor Caracas–Eje Ambiental–Usme–Tunal

Fecha de inicio construcción: junio del 2000.

Fecha fin construcción desde Estación Héroes a Toberín: agosto 2001.

Fecha fin construcción desde Estación Toberín a Portal Norte: febrero 2002.

Fecha fin construcción Estaciones 187 y Terminal: 2012.

Fecha inicio construcción: marzo 2000.

Fecha de fin construcción desde Estación Calle 76 a Estación Tercer Mile-

nio: diciembre 2000.

Fecha fin construcción desde estación Tercer Milenio a Calle 40 Sur: junio 

2001.

Fecha fin construcción desde estación Calle 40 Sur a Molinos y Portal 

Usme: agosto 2001.

Fecha fin construcción desde estación Santa Lucia a Portal Tunal: marzo 

2002.

Fecha fin construcción desde Avenida Jiménez a Estación Museo del Oro: 

junio 2002.

Fecha fin construcción desde Estación Museo del Oro a Estación Las 

Aguas: diciembre 2002.

Tabla 2. Descripción general de los corredores de la Fase I.
Fuente: TRANSMILENIO S.A.
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Corredor Américas–Calle 13–Eje Ambiental

El corredor troncal transita por las siguientes vías:

Avenida Ciudad de Cali desde el Portal Américas hasta la Avenida 

Américas.

Avenida Américas desde la Avenida Ciudad de Cali hasta la Calle 13.

Fecha inicio construcción: abril 2002.

Fecha de fin construcción desde Estación Sabana a Estación Puente Aran-

da: noviembre 2003.

Fecha de fin construcción desde Estación Puente Aranda a Portal Améri-

cas: diciembre 2003.

Corredor NQS–extensión Soacha

Transita por la Avenida NQS desde la Autopista Norte hasta la estación 

San Mateo.
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El corredor troncal transita por la Avenida Calle 80 desde la Avenida 

Caracas hasta el Portal de la Calle 80.

Corredor Calle 80

Fecha inicio construcción: marzo 2000.

Fecha de fin construcción desde Estación Polo a Portal Calle 80: diciembre 

2000.

Fase II

La Fase II se encuentra compuesta por los corredores Américas–Calle 

13, NQS–extensión Soacha y Suba. Estos contienen una de las grandes 

demandas de uso del servicio de transporte público. La longitud total es 

de 48,9 Km. 

Tabla 3. Descripción general de los corredores de la Fase II.
Fuente: TRANSMILENIO S.A.

El  SITP hoy
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El corredor troncal transita por la Avenida Suba desde la Avenida Calle 

80 hasta el portal Suba.

Corredor Suba

Fecha inicio construcción: enero 2004.

Fecha de fin construcción desde Estación San Martín a Portal Suba: abril 

2006.

Corredor Calle 26

El corredor troncal transita por las siguientes vías:

Carrera 3 desde la estación Universidades hasta la Calle 26.

Calle 26 desde Carrera 3 hasta el portal El Dorado.

Fecha inicio construcción: junio 2008.

Fecha de fin desde Estación Universidades a Portal El Dorado: octubre 2012.

Fecha inicio construcción: noviembre 2003.

Fecha de fin construcción desde Estación Castellana a Estación Santa Isa-

bel: Julio 2005.

Fecha de fin construcción desde Estación Santa Isabel a Estación General 

Santander: septiembre 2005.

Fecha de fin construcción desde Estación General Santander a Portal del 

Sur: abril 2006.

Extensión Soacha: Septiembre 2013.

Fase III

La Fase III se compone de  los corredores de Calle 26, Carrera 10 y 

Calle 6,. La suma de las  longitudes de este corredor es de 21,7 Km, 

en los cuales se proporciona la  cobertura del servicio de transporte 

público en los corredores primarios de la ciudad. En la siguiente tabla 

se encuentra la descripción general de esta fase.

Tabla 4. Descripción general de los corredores de la Fase III.
Fuente: TRANSMILENIO S.A.
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Corredor Carrera 10

El corredor troncal transita por las siguientes vías:

Carrera 10 desde la estación Museo Nacional hasta la Calle 31 Sur. 

Calle 31 Sur desde la Carrera 10 hasta el Portal 20 de Julio.

Fecha inicio construcción: junio 2008.

Estación Museo Nacional a Portal 20 de Julio: octubre 2012.

Fecha de fin construcción Estación San Victorino: marzo 2013.

El corredor transita por la Calle 6 desde la Avenida NQS hasta la 

Carrera 10.

Corredor Calle 6

Fecha inicio construcción: junio 2008.

Fecha de fin construcción desde Estación Tygua San José a Estación Gua-

toque–Veraguas: noviembre 2015.
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El sistema troncal se encuentra constituido por 149 estaciones pre-

sentes en 114,4 kilómetros de vías exclusivas categorizadas así:

Los portales son áreas habilitadas para realizar el abordaje del sistema 

localizados en extremos del sistema, cuyas dimensiones son mayores a 

las otras estaciones por la demanda de usuarios. Tienen conexión direc-

ta con buses alimentadores y permiten a los pasajeros, en algunos casos, 

hacer transbordos con buses intermunicipales.

Las estaciones intermedias están acondicionadas para contar con 

los servicios de alimentación, los cuales se encuentran en plazoletas 

a los costados de la vía y disponen de accesos por puentes o túneles 

peatonales a la estación.

Las estaciones sencillas son infraestructuras cerradas, con acceso pea-

tonal: semáforo, puente o túnel. Se encuentran emplazadas en el separa-

dor central de las troncales con una distancia de separación promedio de 

500 metros. Para ingresar a ellas es necesario pagar un pasaje de entrada.

Portales y estaciones
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Se denominan patios aquellos componentes de la infraestructura desti-

nados al estacionamiento, operación, mantenimiento y abastecimiento 

de los vehículos. Estos se encuentran ubicados cercanos al corredor 

troncal de influencia. En la siguiente tabla, se encuentran atributos 

de cada patio, tales  como el corredor asociado a cada uno de ellos, su  

nombre, localización y capacidad.

Patios

Tabla 5. Descripción de patios troncales.
Fuente: TRANSMILENIO S.A.

El  SITP hoy



Lo anterior es una representación tipo esquema con la ubicación general 

de cada zona de operación de los patios zonales, en las que mayoritaria-

mente se encuentran áreas de oficinas, soporte técnico, pintura y lavado. 

El Sistema TransMilenio y la Alcaldía Mayor de Bogotá apoyan el uso de la bi-

cicleta como una alternativa de transporte para la movilidad de los Bogotanos.

En la ciudad existe la necesidad apremiante de optar por sistemas de 

transporte más sostenibles y ecológicos, que aporten al cuidado del me-

dio ambiente. De manera paralela a la creación del Sistema TransMilenio 

se inició con la construcción de la red de ciclorutas, que actualmente es la 

más extensa de Latinoamérica, contando con 374 Km con carril exclusivo.

En los últimos años se ha visto un incremento considerable en el uso 

de las bicicletas, con una tendencia creciente, convirtiéndose en una al-

ternativa formal de transporte para la movilidad diaria.

Por esto se han generado espacios que ayuden a los ciclistas a 

dejar sus bicicletas en lugares seguros y que además se conecten 

directamente con el Sistema TransMilenio. A estos espacios se les 

denomina ‘cicloparqueaderos’. 

Los cicloparqueaderos del Sistema TransMilenio son seguros, có-

modos y de fácil acceso, su servicio es gratuito, están distribuidos por 

toda la ciudad y son espacios cubiertos, excepto el de la estación Av. 

Rojas. El Sistema TransMilenio cuenta con 3.205 cupos disponibles en 

15 cicloparqueaderos.

Cicloparqueaderos
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COMPONENTE  ZONAL

Como se ha descrito anteriormente, el componente zonal hace referencia a los 

buses alimentadores, urbanos, complementarios y especiales. A continuación 

se describe la infraestructura que le permite operar y que está compuesta por 

la red vial, los paraderos en vía pública y los patios.

Red vial

Estos buses transitan sobre el tráfico mixto de la ciudad, es decir, usan 

las vías en conjunto con carros particulares, el transporte público in-

dividual y los camiones. La longitud de red vial que usa cada tipología 

se presenta a continuación:

Paraderos en vía pública

Los paraderos zonales del Sistema Integrado de Transporte Publico son 

espacios físicos asignados para las operaciones de ascenso y descenso 

de pasajeros de los vehículos que integran el sistema.  Estas zonas se 

encuentran conformadas por un conjunto de señalética,  mobiliario ur-

bano, dispositivos y/o instalaciones destinados a informar a los usuarios 

sobre las rutas que allí se detienen. Estos elementos y su localización 

se encuentran previamente aprobados por la Secretaría de Movilidad y 

TRANSMILENIO S.A. como ente gestor del sistema.

Los paraderos se encuentran conformados principalmente por una 

estructura metálica instalada sobre el andén o espacio público adyacen-

te a la calzada vehicular que, mediante símbolos, leyendas o informa-

ción en alto relieve (tipo Braille), que cumple las funciones de:



Plan Marco 2019

85

Este paradero cuenta con una infraestructura sencilla, la cual se com-

pone de un modular, una imagen integral, un elemento de identidad 

y una incorporación tecnológica. Actualmente se encuentran en uso 

1655 de estos paraderos.

Paradero Tipo 1: M10

Este tipo de paradero agrupa la información en placas, lo cual permite 

realizar actualizaciones de información (quitar o agregar servicios) o 

modificar segmentos de la información. Al ser impresas digitalmente, 

las láminas permiten alterar elementos como los descriptores de ruta, 

modificaciones realizadas a los trazados de los servicios y retiro de des-

criptores. Hoy en día existen 6.746 de estos paraderos.

Paradero Tipo 2: Bandera

Indicar a los usuarios del sistema, información relacionada con las rutas 

que transitan por el punto en donde se encuentra localizada dicha señal.

Mostrar al operador del vehículo el lugar autorizado para realizar ma-

niobras de ascenso y descenso para el servicio asignado.

En la actualidad los paraderos con los que cuenta el Sistema Integra-

do de Transporte en su componente zonal son:

Imagen 1. Modelo de paradero tipo M10.
Fuente: TRANSMILENIO S.A.

Imagen 2. Modelo de paradero tipo Bandera.
Fuente: TRANSMILENIO S.A.
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Patios

Como parte  del componente zonal hay 37 patios distribuidos en la ciudad.

Tabla 6. Información general de los Patios Zonales del SITP.
Fuente: TRANSMILENIO S.A.
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A continuación se presenta un gráfico con la proporción de cada 

área de servicio dentro de los patios zonales, donde se destaca que las 

áreas de oficinas, soporte técnico, pintura y lavado se encuentran en 

la gran mayoría de los patios.



Tras 20 años de funcionamiento del Sistema TransMilenio, y después de 

su inclusión en el Sistema Integrado de Transporte Público de Bogotá, ha 

llegado el momento de su renovación. 

Los siguientes proyectos se han desarrollado estratégicamente con 

el fin de ser un punto de antes y después para el SITP, dando inicio a lo 

que sería una nueva era para el transporte público. En esta etapa tie-

nen lugar una renovación de flota troncal que llevaba pendiente mu-

chos años;  la terminación del nuevo modo cable en Ciudad Bolívar;  el 

proceso de interacción entre la primera línea del Metro de Bogotá y las 

troncales de TransMilenio; una solución para el componente zonal del 

SITP con la firma de un otrosí que dio lugar a mejoras en los tiempos de 

servicios y cobertura del componente zonal, y la nueva flota zonal que 

será pionera en tecnologías amigables con el medio ambiente.

Transformando el transporte público
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TRANSMICABLE

TransMiCable es un sistema de transporte de tipo Teleférico- Góndola 

Mono cable Desenganchable (MGD), ubicado en la localidad de Ciudad 

Bolívar con una longitud de línea 3.3 km, compuesto por 4 estaciones, 

160 cabinas en la línea con capacidad para 10 personas cada una, 24 

torres o pilonas y cable tractor con diámetro 52 mm tipo preformas. 

Está diseñado para movilizar en su máxima capacidad 3600 personas 

por hora - sentido a una velocidad de 5,5 m/s. Comenzó su operación 

el 29 de diciembre de 2018, operando de lunes a sábado en horario de 

4:30 a 22:00, y domingos y festivos de 5:00 a 21:00.

La ejecución del proyecto inició con el contrato 1630 del 2015, adju-

dicado por el Instituto de Desarrollo Urbano - IDU a la Unión Temporal 

Cable de Bogotá – UTCB. El 12 de septiembre de 2016, se inició oficial-

mente la construcción de la línea de TransMiCable de Ciudad Bolívar. 

La obra estaba presupuestada para durar 21 meses y fue entregada 

TransMilenio S.A. el 28 de noviembre de 2018.

Por medio de licitación Pública realizada por TRANSMILENIO S.A, 

se adjudicó el contrato de operación No. 291 del 17 de mayo de 2018 

al operador Cablemóvil, encargado de la operación y mantenimiento 

del sistema durante 5 años.
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ESTACIÓN TUNAL

Área total: 6568 m2

Área para usuarios: 3051 m2

Área de restringidas: 3517 m2 

01
ESTACIÓN JUAN PABLO I I

Área total: 3106,9 m2

Área para usuarios: 2194,02 m2

Área de restringidas: 912,88 m2 

02

ESTACIÓN MANITAS

Área total: 3121 m2

Área para usuarios: 1187 m2

Área de restringidas: 1934 m2 

ESTACIÓN MIRADOR DEL  PAR

Área total: 1350,9 m2

Área para usuarios: 821 m2

Área de restringidas: 529,9 m2 

03 04

Estaciones

Se construyeron 4 estaciones para el ascenso y descenso de pasajeros 

en las cabinas de TransMiCable.



Cabinas

El sistema cuenta con 160 cabinas en línea y tres cabinas de respaldo 

(mantenimiento) para un total de 163 cabinas. La capacidad de cada una 

de las cabinas es de 800 Kg, con capacidad para transportar 10 personas. 

Las cabinas del sistema son marca CWA Constructions, con referencia 

OMEGA IV – 10 LWI. Estas cuentan con paneles solares, sistema de vi-

deo vigilancia e intercomunicador, servicio de Wifi gratuito para los usua-

rios, sillas abatibles para el ingreso de bicicletas y sillas de ruedas. Toda la 

infraestructura es accesible para personas con movilidad reducida.

Equipamientos

Alrededor del Sistema TransMiCable, se adelantan distintos proyectos ur-

banísticos como centros culturales, parques, miradores, zonas deportivas, 

entre otros. Todo lo anterior con el fin de promover el desarrollo socio-cul-

tural en la zona de influencia de este modo de transporte en Ciudad Bolívar.

Beneficios de TransMiCable

En sus primeros tres meses de operación, entre el 29 diciembre de 

2018 y el 31 de marzo de 2019, el Sistema movilizó 1.820.128 pasaje-

ros. Actualmente atiende una demanda promedio de 21.000 pasajeros 

en un día hábil, 19.500 los sábados y 17.500 los domingos y festivos. 

Con la construcción del TransMiCable, se generan unos beneficios en 

su zona de influencia, los cuales tienen un amplio alcance.

Plan Marco 2019

91



El  SITP hoy

92

Beneficio directo: 80.000 habitantes (Área de 500 metros alrededor 

de las estaciones).

Beneficio Indirecto: 700.000 habitantes de la localidad.

Reducción de tiempo de traslado: desde parte alta de Ciudad Bolívar 

(Mirador y Paraíso) hasta el Portal Tunal el tiempo de traslado se redu-

jo de una hora a 13,5 minutos.

Reducción de contaminación ambiental: cerca de 750.51 toneladas de 

CO2 equivalentes por año dejan de emitirse con el nuevo sistema.

Reducción de accidentalidad: Estimación de 119 casos menos por año.

Además de los beneficios anteriores, se estima un aumento del tu-

rismo en la localidad con las iniciativas artísticas vinculadas, como el 

Corredor de Arte Urbano; el desarrollo económico de la localidad y la 

generación de empleos directos e indirectos alrededor del cable. Así 

mismo, con el aumento en la oferta de equipamientos en el área de 

influencia de las estaciones con un SuperCade, Centros Día, parques 

públicos, centros culturales y centros para el adulto mayor, entre otros.

Se licitó la renovación de la flota correspondiente a las Fases I y II del 

Sistema TransMilenio: esta renovación resultó en la llegada de 1.441 

buses entre articulados (33%) y biarticulados (67%), y en la salida de 

operación de 1.162 buses. Esta nueva flota permite mejorar la calidad 

del servicio a los usuarios, atender de manera más eficiente la demanda 

y funciona con tecnologías limpias y amigables con el medio ambiente.

La renovación de la flota es el inicio de la transformación y evolu-

ción del Sistema TransMilenio que llevaba más de 7 años esperando 

esta medida. Como beneficios específicos, se aumenta la capacidad en 

163.000 cupos adicionales que sirven para movilizar más pasajeros, lo 

que representa un 49% adicional en el sistema. Además, los nuevos bu-

ses cuentan con tecnologías limpias que cumplen, como mínimo, con el 

estándar requerido por norma Euro V,  lo cual contribuye a que tenga-

mos más aire limpio para Bogotá.

Cada uno de los nuevos buses tiene sillas laterales para facilitar el 

movimiento de las personas en los pasillos. Con este tipo de distribu-

ción de sillas se ganan 7 metros cuadrados a largo del bus, equivalente 

al 15 % del pasillo en la distribución actual.

Por su disposición y diseño, el pasillo se amplía para ofrecer mayor 

comodidad y mejor circulación a los pasajeros que viajan de pie. Ade-

más, mejorará el flujo de los usuarios al interior del bus. También se 

RENOVACIÓN DE  LA  FLOTA  DE  LA  FASE  I  Y  I I
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prevé una mayor percepción de seguridad y al disminuir el contacto 

entre los usuarios al momento de desplazarse al interior del bus, evi-

tando situaciones de intimidación u acoso. También se busca mitigar la 

aglomeración de usuarios en las puertas y, por ende, la seguridad y el 

funcionamiento de las mismas.

Con la renovación de las Fases I y II hay un nuevo diseño operacio-

nal que se está ejecutando gradualmente con respecto a la llegada de 

la flota, el cual permite mejorar los tiempos de frecuencias y agilizar la 

circulación de los usuarios en las estaciones.

Beneficios de la nueva flota

Con la entrada en operación de TransMilenio hace ya 18 años, Bogotá 

evidenció una mejoría sustancial en materia de contaminación emitida 

por el transporte urbano masivo que operaba en esa época.

Ahora, casi dos décadas después, el Sistema se moderniza con buses 

fabricados con tecnologías amigables con el medio ambiente.

El 51% de la nueva flota, es decir 741 buses, operará con gas natural, 

lo que significa que la reducción del material particulado será de 99,9% 

con respecto a los buses que operan en la actualidad. De esos 741 bu-

ses  a gas 562 serán biarticulados y 179 articulados.

También llegarán 700 nuevos buses a diésel con filtro bajo el estándar 

de emisión Euro V, uno de los más exigentes del mundo en materia de 

emisiones contaminantes. De los buses con esta tecnología 402 serán 

biarticulados y 298 articulados. Con el cambio de la tecnología que se 

está implementando -al pasar de Euro II a Euro V con filtro- se lograría te-

ner reducciones de emisiones contaminantes de hasta un 87 por ciento.

Además, los nuevos buses de TransMilenio cuentan con un sistema 

moderno de cámaras que permiten hacer monitoreo permanente de 

todo lo que sucede en el dentro de los vehículos.

Gráfico 1. Cronograma de llegada de flota. Fuente: TRANSMILENIO S.A.



El  SITP hoy

94

Licitaciones de la flota zonal

El proyecto de licitaciones de la flota zonal consiste en la provisión y 

operación de 3.065 buses nuevos, a través de la adjudicación de cuatro 

procesos licitatorios que tienen como objeto garantizar la prestación 

del servicio de transporte público a través de la integración de las rutas 

del componente zonal y de alimentación al SITP. 

Los pilares de este proyecto son: 

Ofrecer una operación zonal que se caracterice por mantener condi-

ciones de seguridad vial óptimas, seguridad ciudadana, confiabilidad 

del servicio y confort. 

Contribuir con el mejoramiento de la calidad del aire y la mitigación del 

cambio climático implementando tecnologías de cero o bajas emisio-

nes en el transporte masivo con un estándar mínimo de Euro VI.

Mejorar la eficiencia y diversificar la matriz energética en el Sistema 

Integrado de Transporte Público de pasajeros.

Contribuir a la sostenibilidad integral del sistema, partiendo de la sos-

tenibilidad ambiental y la sostenibilidad económica.

El proyecto está dividido en dos etapas. Para la etapa 1, a 2020, se ade-

lantan los procesos licitatorios TMSA-LP-006-2019 y TMSA-LP-007-2019 

que atenderán las zonas de Suba Centro, Fontibón, Perdomo y Usme; con 

los cuales se tiene previsto que entren en operación 553 buses, más un 7% 

de flota de reserva, con lo cual se vincularán 594 vehículos. La tecnología 

asociada a esta flota es 100% eléctrica, lo que convierte a Bogotá D.C. en la 

ciudad con la flota eléctrica más grande de toda América latina.  

Para la etapa 2 se adelantan los procesos licitatorios TMSA-LP-010-2019 

y TMSA-LP-011-2019, con los cuales se tiene previsto que entren en ope-

ración 2323 buses, más un 7% de flota de reserva con lo cual se vincularán 

2471 vehículos. La tecnología de emisiones asociada a esta flota está abier-

ta a  aquellas que cumplan mínimo con estándares EURO VI.

Resumen de la flota por etapa:

Tabla 7. Cantidad de Flota procesos licitatorios TMSA-LP-006-2019 y TMSA-LP-007-2019
Fuente: TRANSMILENIO S.A.
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Tabla 8. Cantidad de Flota procesos licitatorios TMSA-LP-010-2019 y TMSA-LP-011-2019
Fuente: TRANSMILENIO S.A.

Licitación del Metro de Bogotá con integración al Sistema 
TransMilenio

El metro ha sido el proyecto más esperado por Bogotá y en 2019 se 

logró ha logrado un paso importante con los pliegos definitivos para la 

licitación pública internacional. Con 23,9 km, será una de las primeras 

líneas más extensas del continente, por encima de las de ciudades como 

Quito (22 km), Panamá (21 km), Sao Paulo (20,4 km), Santiago (19,3 

km), Ciudad de México (18,8 km) y Río de Janeiro (16,0 km).

Este modo de transporte de alta capacidad beneficiará a muchas 

personas que se mueven del sur al norte de la ciudad en tan sólo 27 mi-

nutos, brindando ahorro importante en el tiempo de viaje y mejorando 

la calidad de vida de los bogotanos.  

TRANSMILENIO S.A. ha realizado un acompañamiento constante 

en el proceso de elaboración de los pliegos de condiciones, generando 

parámetros técnicos  las solicitudes en temas de diseño, el metro tendrá 

una integración en varios puntos con este, siendo el más importante en 

el corredor de la Troncal Avenida Caracas  entre la Calle 1 y la Calle 

76, donde contará con integración directa en 6 estaciones.  Además, se 

plantea integración con las futuras troncales como Av. Carrera 68, Av. 

Boyacá y en el Portal Américas.
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Fuente: Empresa Metro de Bogotá

Firma otrosí SITP

Desde años anteriores, TRANSMILENIO S.A. ha puesto en marcha 

una serie de estrategias de optimización, con el objetivo de mejorar los 

niveles de servicio de las rutas del componente zonal del sistema bajo 

criterios de garantía de prestación del servicio y sostenibilidad finan-

ciera, a partir de cambios que se ajusten a las dinámicas de movilidad y 

necesidades de la ciudad. Sin embargo, no se presentaba mejoría en los 

indicadores de demanda y financieros del sistema.

Por lo anterior, se decidió firmar un acuerdo que establece modifi-

caciones a los contratos de concesión de la fase III del SITP, firmados 

en 2009 con una duración de 24 años (2012 -2036), que resultará en 

una mejor operación de este componente zonal y que permitirá a los 

concesionarios recuperarse de la delicada situación financiera para 

que se garantice la prestación del servicio de transporte público esen-

cial bajo el principio de la sostenibilidad.

Este otrosí busca garantizar la prestación del servicio de transporte 

público esencial y mejorar su calidad, bajo el principio de la sostenibili-

dad.  Para lograr la sostenibilidad, los concesionarios deberán reestruc-

turar las condiciones financieras de los actuales contratos de crédito 

con sus acreedores y  reducir costos operacionales. Se modificará la re-

muneración de los concesionarios con fuentes ciertas. Al prestarse un 

mejor servicio, un mayor número de usuarios utilizan el sistema, gene-

rándose más ingresos que a su vez permitirán cumplir los compromisos 

de renovación de flota y chatarrización.
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¿Cuáles son los beneficios del otrosí?:

Los usuarios contarán con un sistema de transporte organizado, efi-

ciente, sostenible, seguro, accesible, eficiente y sostenible.

Con la chatarrización de buses viejos, lograremos mejorar la calidad 

del aire en Bogotá.

Los pequeños propietarios de los buses viejos tendrán más garantías 

sobre sus derechos.

Se podrá exigir a los concesionarios mejores niveles de servicio para 

los usuarios, especialmente al tener mayor disponibilidad de buses y 

menores tiempos de espera.

Los buses pasarán más seguidos, por lo cual los usuarios esperarán me-

nos tiempo en los paraderos.

Los usuarios podrán tomar la misma ruta todos los días.

Los usuarios podrán disfrutar de buses en mejor estado o nuevos que 

no se vararán ni sufrirán contratiempos.

Los usuarios viajarán más cómodos en los buses.

Se reducirá significativamente la evasión.

Se logrará la renovación de flota ambientalmente amigable.

Se reducirán los índices de siniestros viales.

Habrá mejores esquemas de capacitación para tener menos situacio-

nes de conductores en las que los conductores no paren.

Los usuarios podrán sentirse orgullosos de sus SITP y se dejarán de 

leer noticias negativas del sistema.
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EL SITP 
A FUTURO
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El Plan Marco del Sistema Integrado de Transporte 

Público (SITP) 2019,  tiene como alcance la proyección 

del sistema hasta el año 2030. La planificación a futuro 

del SITP permite un desarrollo de la ciudad en concor-

dancia con las políticas que se han venido ejecutando y  

cumplir con los objetivos planeados para la ciudad.

En este capítulo se presenta el proceso de planea-

ción de transporte con el fin de contextualizar cómo 

se han tomado decisiones frente a los diferentes com-

ponentes del sistema. Luego se muestra la expansión 

de la red troncal cuya priorización surge de la meto-

dología denominada ‘matriz multicriterio’1. Se pre-

senta, además, la expansión de la red zonal, generada 

por la cobertura en nuevas zonas de la ciudad con la 

flota zonal licitada y sus respectivos patios, así como 

la modificación de servicios en concordancia con la 

entrada de nuevos modos de transporte de la ciudad. 

A esa descripción se suma la transición a tecnologías 

limpias con esta nueva flota y la integración modal 

que habrá en la ciudad para el año objetivo. Finalmen-

te, el capítulo concluye con las referencias a los costos 

y la financiación para los proyectos planteados.

1 Matriz multicriterio: es una herramienta verbal que 
se utiliza para evaluar distintas opciones puntuándo-
las respecto a criterios de interés para un problema, 
de manera que se intenta objetivar la elección.
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La implementación del SITP responde al resultado de la planeación de trans-

porte para la ciudad, la cual pasa por la creación y verificación de rutas de 

transporte urbano, así como por la proyección de nuevas troncales y nuevos 

modos como el TransMiCable. Todo lo anterior teniendo en cuenta una inte-

gración tarifaria de los modos de transporte y las nuevas tecnologías. 

Dentro de los procesos de planeación del transporte, se incluye la 

evaluación y selección adecuada de la infraestructura vial y su impacto 

en las condiciones de movilidad de la ciudad o del entorno en donde se 

esté evaluando. Este proceso de evaluación se concentra en horizontes 

de tiempo de corto, mediano y largo plazo.

A continuación se presentan las generalidades de la planeación 

del transporte en Bogotá, incluyendo la metodología utilizada para la 

elaboración del modelo estratégico con el cual se planea el futuro del 

sistema para los ciudadanos.

Planeación del transporte

MODELO CLÁSICO DE  4  ETAPAS

La necesidad de nuevos corredores troncales y la creación o modificación 

de servicios zonales, son temas que definen a partir de una proyección de 

la demanda de movilidad a futuro para Bogotá. Esto se logra a partir del 

desarrollo del modelo de transporte que permite obtener esta proyección.

La metodología de modelación de transporte se basa en la calibra-

ción de modelos econométricos de corte transversal. Este tipo de 

modelos se emplea cuando se desea realizar un pronóstico de viajes 

explicados por variables socioeconómicas (tales como PIB, población, 

empleo, etc.), considerando la información de un año base para las zo-

nas de generación y atracción.

La experiencia práctica de la modelación de transporte utiliza la ver-

sión clásica del modelo basado en viajes, mejor conocido como el mo-

delo de cuatro etapas. Este modelo trabaja sobre la hipótesis de que 

los usuarios realizan secuencialmente un conjunto de elecciones que 

caracterizan sus viajes, a base de ciertos atributos personales y del sis-



tema de transporte. Estas elecciones definen la relación con la genera-

ción y distribución de viajes hasta un destino en un modo de transporte 

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

ciudadanas e individuales determina las características de operación de 

determinado sistema de transporte.

El modelo de 4 etapas está compuesto por los siguientes submodelos:

Modelo de generación: está basado en la información socioeco-

nómica de la población usuaria del modelo, así como de los viajes 

producidos, viajes atraídos, en cada una de las zonas en las que se 

divide el área de estudio.

Modelo de distribución: el producto de este modelo es una matriz 

de viajes entre parejas origen-destino de las zonas de estudio.

Modelo de partición modal: en este modelo se realiza una distribu-

ción de viajes en los modos de transporte disponibles.

Modelo de asignación: por último, en este modelo las matrices de 

viaje por modo son asignadas a las redes correspondientes, obte-

niéndose de esta manera los flujos por arco.

Ilustración 1. Modelo secuencial de 4 etapas.
Fuente: Subgerencia Técnica y de Servicios.

El análisis del modelo de transporte construido se enfoca especialmente 

en el componente de asignación de la demanda para transporte público. 

Este parte de una matriz OD (origen–destino), con el cual se asigna la de-

manda de acuerdo con la disponibilidad de oferta de transporte, bajo el 

concepto de intermodalidad.

En general, el modelo sirve como herramienta de análisis para estu-

diar posibles ahorros en costos de operación vehicular y en disminución 

de los tiempos de viaje que permitan mostrar de manera cuantitativa y 
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cualitativa el beneficio para el sistema. Así mismo,  para evaluar la imple-

mentación o restructuración de un modo de transporte. Este modelo ha 

sido desarrollado por la Secretaría de Movilidad y ha sido actualizado en 

componentes como la red vial, rutas de transporte y zonificación de la 

ciudad para análisis de transporte. 
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En el desarrollo de este capítulo se busca establecer la priorización de 

la red troncal del SITP, para determinar las prelaciones de inversión que 

requiere la ciudad en materia de construcción de nuevos corredores 

troncales, con los cuales se permita ampliar la cobertura de transporte 

masivo de la ciudad y su integración con futuros proyectos de transporte.

Para esta priorización de corredores BRT, se realiza una evaluación 

de las alternativas para expandir el sistema con base en análisis mul-

ticriterio2 soportado en el método de Proceso Analítico Jerárquico 

(Analytic Hierarchy Process–AHP), el cual se clasifica en el grupo de 

Análisis Multicriterio Discreto y es capaz de emplear variables cualita-

tivas y cuantitativas frente a múltiples objetivos.

Este método consiste en la descomposición de estructuras complejas 

en sus componentes, ordenando estos componentes o variables en una 

estructura jerárquica, donde se obtienen valores numéricos para los juicios 

de preferencia (en el anexo técnico se hace una descripción detallada de él).

Expansión de la red troncal

2 Análisis multicriterio: es una he-
rramienta de apoyo en la toma de 
decisiones durante el proceso de 
planificación que permite integrar 
diferentes criterios de acuerdo a 
la opinión de actores en un solo 
marco de análisis para dar una vi-
sión integral.

EVALUACIÓN DE  PROYECTOS

De acuerdo a la metodología mencionada anteriormente, a continuación 

se plantea el desarrollo metodológico en las cuatro etapas relacionadas.

En la siguiente figura se indican los niveles de jerarquización planteados 

para la evaluación de corredores del sistema troncal. Como complemen-

to, se hace una breve descripción de cada uno de los criterios analizados.

Primera Etapa

Definir una red de transporte público basada en un sistema de transporte 

masivo tipo BRT, que satisfaga las necesidades de interconexión, cobertura 

y flexibilización del Sistema TransMilenio a partir de criterios de demanda, 

cobertura, conexión con zonas atractoras de viajes, conexiones intermoda-

les, crecimiento de la ciudad, eficiencias estratégicas de inversión, etc.

Nivel 1: Objetivo
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Debido a su naturaleza jerárquica, este análisis se soporta en la evalua-

ción de criterios múltiples con los cuales se determinará la priorización 

de los corredores para la expansión del Sistema TransMilenio. En ese 

sentido se ha hecho una elección de criterios que abarquen componen-

tes desde la planeación de transporte hasta los contextualizados en la 

planeación de la infraestructura. A continuación se hace una descrip-

ción de cada uno de los criterios y de sus principales características.

Nivel 2: Criterios a evaluar

Tabla 1. Criterios de evaluación troncales futuras. 
Fuente: TRANSMILENIO S.A.

3 Complejo de Intercambio Modal 
(CIM): instalación de múltiple uso 
permite a los usuarios del transpor-
te público colectivo, intercambiar de 
modo de transporte, bien sea en la 
periferia o al interior de la Ciudad, 
el cual deberá tener interconexión 
entre sus diferentes componentes 
y podrá estar complementado con 
instalaciones comerciales.
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En el escenario 2030 del SITP, se evaluaron las demandas sobre los 

principales corredores de transporte público de la ciudad, encontrando 

la mayor demanda de pasajeros en los siguientes corredores:

Nivel 3: Troncales a evaluar

Tabla 2. Troncales futuras.
Fuente: TRANSMILENIO S.A.

Además se tienen en cuenta las siguientes extensiones de las 

troncales actuales:

Tabla 3. Extensiones de troncales actuales.
Fuente: TRANSMILENIO S.A.
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El siguiente esquema resume la primera etapa:

Una vez construida la estructura jerárquica del problema, la segunda etapa 

del proceso es la valoración de los elementos. Al realizarse los juicios de valor 

a partir de una consulta con los profesionales especializados de la Subgerencia 

Técnica y de Servicios4 de la Empresa TRANSMILENIO S.A, se obtuvo la siguien-

te ponderación para cada uno de los criterios analizados:

Segunda Etapa

Tabla 4. Primera etapa
Fuente: TRANSMILENIO S.A.

4 Subgerencia técnica y de servicios: 
tiene como objeto realizar el mo-
nitoreo integral y sistemático de la 
prestación de los servicios de trans-
porte público a cargo de la Empre-
sa, desde la perspectiva técnica y 
del diseño y planeación del Sistema 
Integrado de Transporte Público, así 
como la dirección de la operación y 
el ajuste de su capacidad técnica.
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Tabla 5. Ponderación de criterios.
Fuente: TRANSMILENIO S.A.

Para cada uno de los troncales a evaluar, se obtiene el valor de cada uno 

de los 9 criterios y así se realiza una ponderación de importancia de cada  

uno de ellos. El detalle de esta evaluación se encuentra en el anexo técnico.

Tercera Etapa

Por último, se sintetiza el resultado a partir del aporte relativo de cada tron-

cal a cada uno de los criterios,  para alcanzar el objetivo de la evaluación. 

A continuación se observa el resultado de la priorización:

Cuarta Etapa
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Tabla 6. Ponderación de troncales futuras.
Fuente: TRANSMILENIO S.A.

De acuerdo a la evaluación de los resultados anteriores y en compara-

ción con el avance que hasta la fecha tienen los diferentes proyectos (pre 

factibilidad, factibilidad, estudios y diseños), además del financiamiento 

planteado, se realiza el siguiente plan de expansión:

PLAN DE  EXPANSIÓN
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Nota: el Plan Marco presenta una priorización a partir de unos crite-

rios técnicos derivados de la comprensión del contexto de cada uno de los 

proyectos. Sin embargo, al no ser un documento normativo, lo que aquí se 

establece puede estar sujeto a cambios por fuentes de financiación y/o di-

rectrices de gobierno, entre otros aspectos.

En el anexo técnico se presentan las fichas técnicas de los proyectos 

considerados para corto plazo. Estos presentan información detallada 

de cada una de estas troncales, como longitud, estaciones, pasajeros 

hora/sentido estimados y localización, entre otros. A continuación se 

presenta la ficha de la troncal  Carrera 7.

Tabla 7. Plan de expansión de futuras troncales BRT.
Fuente: TRANSMILENIO S.A.

F ICHAS TÉCNICAS
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PATIOS  TRONCALES  FUTUROS

Con la renovación de la flota de fase I y II, fue necesaria la gestión para 

ampliar y/o adquirir nuevos patios donde estos buses nuevos tuvieran 

un lugar de parqueo, mantenimiento, abastecimiento y los demás ser-

vicios necesarios para su funcionamiento. A continuación, se describen 

cada uno de estas ampliaciones o nuevos patios.

En este patio se acondicionará un nuevo predio para uso exclusivo de esta-

cionamiento de vehículos. Su ubicación es contigua al Portal 80, con un área 

de 1.8 hectáreas y una capacidad de estacionamiento para 40 biarticulados. 

La fecha esperada para su entrada en operación es diciembre de 2018.

Patio 80

Debido a la insuficiencia que se presenta en este momento en el pa-

tio-taller Norte, se decidió construir un nuevo patio en esa zona de la 

ciudad, el cual contara con una capacidad de estacionamiento para biar-

ticulados de 100 bahías aproximadamente y un área de mantenimiento. 

El lugar para esta adecuación no se tiene definido y se espera que en 

junio de 2023 comience su operación.

Patio Norte

Para este patio se quiere desarrollar un patio-taller acondicionado con 

áreas de mantenimiento y una capacidad de estacionamiento de 110 

biarticulados. El lugar escogido para la construcción de esta nueva in-

fraestructura es la Carrera 1 N° 89ª-40 Sur, a una distancia aproximada 

de 3.4 kilómetros del Portal Usme. Se espera que en julio de 2020 este 

patio-taller se encuentre en operación.

Patio Usme

Las obras de adecuación para el patio-taller Américas consisten en la 

ampliación para las áreas de lavado, mantenimiento y estacionamiento, 

así como la instalación de dos islas de abastecimiento de combustible, 

cien casilleros para los conductores, veinte casilleros para el personal 

mecánico, un área de almacén de 150 m2 y una salida vehicular alterna.

Patio Américas
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En cuanto al Patio Sur, se tienen dos proyectos de intervención. El prime-

ro es la ampliación de los estacionamientos del Patio Sur, el cual tendrá 

una capacidad para alojar 33 biarticulados. El segundo proyecto es la 

construcción de un patio Sur II, cuya localización se encuentra en el barrio 

Colmotores y estará acondicionado para áreas de mantenimiento y esta-

cionamiento con una capacidad aproximada de recepción de 300 biarti-

culados. Se espera que su puesta en funcionamiento sea en junio de 2019.

En el siguiente mapa se evidencia la ubicación de las obras de acon-

dicionamiento para la infraestructura actual del Sistema TransMilenio.

Patio Sur
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Esta expansión hace referencia a los cambios que tendrá el componente 

zonal del SITP para aumentar la cobertura y mejorar significativamente el 

servicio a los ciudadanos.

Expansión de la red zonal

ESTRATEGIAS  DE  IMPLEMENTACIÓN S ITP

Teniendo en cuenta los sucesos mencionados en el capítulo de Bogotá 

Ayer acerca de los impedimentos para la implementación definitiva del 

SITP, se realizó un análisis técnico que permitió actualizar las necesi-

dades de cobertura del servicio de transporte, a partir del esquema de 

rutas del esquema del SITP provisional y de algunas rutas que –si bien 

son ofertadas de manera informal—son requeridas por la comunidad.

Una vez definido el grupo de rutas necesario para mejorar el esquema de 

rutas zonales del SITP, se procedió a dimensionar la flota y los parámetros 

operacionales requeridos para completar la red de transporte público en el 

marco de este sistema, de acuerdo con las condiciones actuales de su red.

Después de este análisis técnico se llegó a la conclusión de que se 

deben atender tres estrategias para la implementación del SITP.

La estrategia de implementación relacionada con la estructuración, 

desarrollo y adjudicación de un proceso licitatorio tiene el objetivo de 

implementar los servicios bajo el SITP en las zonas hoy desatendidas 

por su red de servicios. Esto, en aras de generar cobertura a las rutas 

que hoy operan con origen y destino en las zonas SITP Perdomo, Fon-

tibón, Suba Centro y zona neutra (desde la calle 100 hasta la Calle 1, y 

desde la Avenida NQS hasta el límite al oriente), exclusivamente. 

También se incluirán en esta estrategia aquellas rutas de las otras zo-

nas que no sean atendidas por los concesionarios activos, dado que la 

flota necesaria para atenderlas implica adquirir vehículos adicionales.

Este proceso se llevará a cabo en dos etapas: la primera corresponde a 

cinco unidades funcionales con rutas urbanas y, mayoritariamente, rutas 

Estrategia 1: proceso licitatorio
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complementarias. Esta etapa contará únicamente con flota 100% eléc-

trica. En la segunda etapa, las doce ‘unidades funcionales que conforman 

la segunda etapa de este plan. Esta etapa está abierta a todas las tecno-

logías con estándar de emisiones igual o superior al parámetro Euro VI.

Cada unidad funcional es considerada como el número mínimo de 

Buses que serán provistos y operados en un mismo grupo de rutas. Las 

rutas operadas con los buses pertenecientes a una misma unidad fun-

cional cumplen los siguientes parámetros:

Cercanía geográfica de sus cabeceras o puntos de inicio, de manera 

que se facilite la centralización de su regulación desde un único patio.

Que la flota total de sus rutas sume entre 100 y 250 vehículos, por 

considerar que dicho tamaño de flota ofrece facilidades operativas 

y de control de flota. Sin embargo, pueden existir excepciones en 

que se tenga como mínimo 80 y como máximo 400 vehículos.

Que se facilite la consecución de áreas necesarias para patios de 

operación, así como la reducción de recorridos en vacío entre el pa-

tio de control y el punto de inicio o cabecera de la ruta.

Las necesidades de transporte de la ciudad han cambiado desde la 

concepción del proyecto Sistema Integrado de Transporte Público. 

Eso, sumado a las diferentes situaciones que se han presentado du-

rante el desarrollo de la implementación del SITP, motivó la necesidad 

de revisar y actualizar la red de servicios inicialmente prevista en los 

contratos de concesión del mismo.

La estrategia de actualización del diseño operacional contempló las 

rutas que se encuentran en operación del componente zonal (urbanas, 

alimentadoras, complementarias y especiales) del Sistema Integrado de 

Transporte Público de Bogotá con origen o destino en las zonas SITP 

con concesiones vigentes, así como las rutas que se preveía serían im-

plementadas por dichos concesionarios pero que en la actualidad están 

siendo ofertadas por el esquema provisional.

Así, se actualizó el diseño operacional de cada una de las zonas SITP que 

se encuentran en operación: Calle 80, Tintal Zona Franca, Bosa, Engativá, 

Suba Oriental, Kennedy, San Cristóbal, Usaquén, Ciudad Bolívar y Usme.

El diseño operacional actualizado (medido en sillas) hizo parte de 

las propuestas contempladas en el ‘otrosí modificatorio’ que se firmó 

en mayo de 2019.

Estrategia 2: actualización del diseño operacional
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La estrategia para la migración (desmonte) del esquema provisional del 

SITP al Sistema Integrado de Transporte Público -SITP-, contempla la sa-

lida de la flota que hacía parte del transporte público colectivo -TPC- y 

que hoy está operando en la ciudad bajo el esquema del SITP provisional.

A pesar de los permisos de operación a los buses provisionales que 

TRANSMILENIO S.A. y la Secretaría Distrital de Movilidad (Resolución 

180 de 2018) dieron hasta el 14 de septiembre de 2019, con el plantea-

miento de la llegada de la nueva flota zonal, se estima que para el mes de 

mayo de 2021 entrará en funcionamiento la última unidad funcional por 

lo que los permisos de operación se darían hasta esta fecha.

Estrategia 3: desmonte del esquema provisional

PATIOS  ZONALES  FUTUROS

La gestión adelantada durante estos últimos años de los patios zonales 

se ha basado  en el cumplimiento de la meta No. 21 de la gestión de la 

infraestructura del transporte público en el marco del Plan de Desa-

rrollo 2016–2020. Esta meta es la de planificar y gestionar los recur-

sos para 9 patios zonales en el contexto de la expansión y mejoramien-

to de la infraestructura zonal con inversión pública o privada.

Sobre los proyectos priorizados que se mencionaron, TRANSMI-

LENIO S.A ha adelantado entre los años 2017 y 2019, la gestión 

necesaria con las entidades distritales para la implementación de 

infraestructura zonal definitiva.
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Respecto a los patios de los procesos licitatorios del componente 

zonal, estos se desarrollarán en dos etapas. A continuación se describe 

el alcance de patios zonales para cada una:

Etapa 1: TRANSMILENIO S.A. o quien esta empresa delegue, se en-

cargará de entregar a los concesionarios de operación los patios de 

las cinco unidades funcionales que se han definido con potencial de 

operación para la flota eléctrica.

Etapa 2: Los concesionarios de operación se encargarán de proveer 

la infraestructura de soporte, o patios, para lo cual deberán asumir 

los procesos de gestión de suelo para su implementación, diseño, 

construcción y operación en consideración a las tecnologías de flo-

ta que se propongan (Diesel, gas, eléctrica).

A fin de garantizar este objetivo, TRANSMILENIO S.A. o quien este 

delegue se encargará de adelantar los procesos de gestión de suelo 

para diseñar y construir patios de alistamiento en la tecnología de flota 

y patio para tecnologías eléctricas.

Se desarrolló un anexo técnico de los requerimientos mínimos de la 

infraestructura de soporte a cargo de cada concesionario de operación, 

siendo este el proveedor de la infraestructura del patio o los patios que 

se requieran para la operación de cada unidad funcional a su cargo.
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En este apartado se hace una descripción de los componentes necesarios 

para el que Sistema TransMilenio avance en la implementación de un plan 

de ascenso tecnológico para disminuir las emisiones de gases contami-

nantes. Asimismo, para minimizar otros impactos que tiene el transporte 

público en la ciudad de Bogotá.

Transición a tecnologías limpias

NORMAS REGULATORIAS

A nivel nacional, en la Resolución 18-0919 de 2010, se presentan las me-

tas de reducción de consumos de energía para el subsector prioritario de 

transporte con el propósito de avanzar en la sustitución de combustibles 

fósiles e introducir energía eléctrica en el servicio de transporte público 

de pasajeros que permita el uso eficiente de la energía.

En concordancia con lo anterior, el Decreto 477 de 20135, se adoptó 

y estructuró para Bogotá el plan de ascenso tecnológico para el SITP. 

Este plan es un instrumento de gestión ambiental del Distrito Capital 

dirigido a permitir la sustitución progresiva de tecnologías tradiciona-

les de combustión interna con tecnologías de cero a bajas emisiones en 

ruta. Presenta unas líneas de acción que corresponden a una transición 

a tecnologías limpias en el componente troncal y zonal.

5 Decreto 477 de 2013: por medio 
del cual se adopta y estructura el 
Plan de Ascenso Tecnológico para 
el Sistema Integrado de Transporte 
Público.

COMPONENTE  TRONCAL

Con la renovación de la flota de las fases I y II, la mayoría de los buses se-

rán a gas natural con estándar de emisión Euro VI. En total abandonarán 

el SITP 1.162 (10 biarticulados y 1.152 articulados), con estándares de 

emisión Euro II y Euro III, y serán reemplazados por 1.441 buses (477 

articulados y 964 biarticulados). De estos el 51% son con tecnología de 

gas natural estándar de emisión Euro VI, y el 49% con tecnología diésel 

estándar de emisión Euro V con filtro. Con los nuevos buses se reducirá 

en un 95% las emisiones de material particulado de la flota reemplaza-

da. Concretamente, los buses con tecnología gas natural, reducen en un 

99,9% las emisiones de material particulado6 de la flota reemplazada.

6 Material particulado: también 
llamado contaminación por partí-
culas, el término para una mezcla 
de partículas sólidas y gotas líqui-
das que se encuentran en el aire. 
Algunas partículas, como el polvo, 
la suciedad, el hollín, o el humo, son 
lo suficientemente grandes y oscu-
ras como para verlas a simple vista. 
Otras son tan pequeñas que solo 
pueden detectarse mediante el uso 
de un microscopio electrónico.
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COMPONENTE  ZONAL

Las tecnologías que desde el 2030 se van a exigir dentro de las licitacio-

nes del componente zonal son cero emisiones (eléctricos) o bajas emi-

siones (estándar de emisión Euro VI). Lo anterior, con el fin de contribuir 

en la mejora de la calidad del aire, la mitigación del cambio climático, la 

eficiencia energética y la diversificación de la matriz energética en el sis-

tema de transporte público de Bogotá.

Los actuales operadores tienen la libertad de traer la flota con tecnolo-

gías amigables e incluir la normatividad a futuro que se prevé hasta 2030.
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El transporte público Bogotá tendrá un desarrollo sorprendente en la 

siguiente década. Además de la construcción y operación de nuevas 

troncales de TransMilenio y del aumento en la cobertura del compo-

nente zonal con nuevas rutas y buses, la ciudad tendrá una verdadera 

integración multimodal, en la que a partir de diferentes tecnologías se 

mejorará la movilidad de los ciudadanos.

La mayoría de proyectos de movilidad están directamente relacionados 

con el SITP. Los nuevos modos corresponden al metro, el tren de cerca-

nías (Regiotram), nuevos cables aéreos, los complejos de intercambio 

modal (CIM) y aumento de la conexión con la red de ciclorrutas y ciclo-

parqueaderos de la ciudad.

Integración modal

METRO

El Metro de Bogotá es uno de los proyectos más importantes que se eje-

cutará en la ciudad. El corredor de la primera línea del Metro de Bogotá 

(PLMB) cuenta en sus fases I y II con una longitud de 25,3 kilómetros 

desde el Occidente de la ciudad y hasta el centro financiero del Norte.  El 

corredor inicia en la estación 1 en el portal de las Américas y finaliza en la 

estación 15, a la altura de la Calle 72.

En su recorrido, la PLMB se cruza con siete (7) troncales del Sistema 

TransMilenio  y efectúa un recorrido paralelo a la troncal Avenida Cara-

cas en una distancia de 8,1 kilómetros aproximadamente, En este tramo 

se plantean seis (6) estaciones con integración directa con el Sistema 

TransMilenio en un esquema de transferencia correspondiente a nodos 

y estaciones sencillas existentes. 
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Las líneas de cable de la ciudad deben regirse por los principios de 

integración, atención a demanda en condiciones vulnerables y loca-

lización geográfica de altas pendientes de terreno, minimización del 

impacto negativo ambiental en medio físico y biótico, alta cobertura 

del servicio y alta relación beneficio/costo.

Revisión y desarrollo de los estudios de diseño a nivel de factibilidad 

para que, en un horizonte de no mayor a 5 años, se cuente con un 

esquema de dos nuevas líneas para el sistema. La definición de éstas 

debe encontrarse en el marco de los trazados ya propuestos en la 

elaboración de estudios anteriores y que se detallan a continuación:

CABLES  AÉREOS

TRANSMILENIO S.A. como ente gestor, adelantará las acciones enca-

minadas a la consolidación de un sistema de redes de cable en la ciudad, 

con base en los siguientes lineamientos:

Tabla 8. Líneas propuestas.
Fuente: TRANSMILENIO S.A.
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REGIOTRAM

Este proyecto corresponde a un sistema de transporte público férreo de 

pasajeros que conectará a Bogotá con municipios que conforman la re-

gión Sabana de Occidente como Funza, Mosquera, Madrid y Facatativá.

Los usuarios podrán movilizarse del centro de la capital a la Sabana de 

Occidente en tan solo 48 minutos. Se proyecta que para el año 2022 Re-

giotram movilizará 125.690 pasajeros al día y contará con 17 estaciones, 

11 en Bogotá y 6 en Cundinamarca.

El proyecto operará como tren de cercanías en las zonas suburbanas 

y rurales y como un tranvía en áreas urbanas. El trazado, que tendrá 

aproximadamente 40 kilómetros, será desarrollado en su mayoría sobre 

el corredor férreo existente en la región Sabana de Occidente. Este pro-

yecto será integrado con la troncal Caracas de TransMilenio y la Primera 

Línea del Metro de Bogotá en la denominada Estación Central.
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COMPLEJOS  DE  INTERCAMBIO  MODAL

Los complejos de intercambio modal (CIM) son infraestructuras urbanas 

destinadas a integrar el uso de diferentes medios de transporte. La unión 

de dos o más intercambiadores modales constituirá un CIM. Por medio de 

estos se podrán recibir pasajeros de la región en la entrada de la ciudad. Po-

drán localizarse de acuerdo con las necesidades del sistema de transporte.

Los CIM que se han planteado en línea con el Plan de Ordenamiento 

Territorial son: CIM al llano, CIM Norte y CIM Occidente.
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CICLOPARQUEADEROS

La empresa TRANSMILENIO S.A. y el Sistema Integrado de Transporte 

Público, apoyan el uso de la bicicleta como una alternativa de transpor-

te para la movilidad de los Bogotanos.

De acuerdo a la necesidad de una ciudad con un sistema de transporte 

más sostenible y ecológico, la construcción de las nuevas troncales de 

TransMilenio incluirá a su vez cicloparqueaderos en todas sus estaciones 

futuras. La idea es generar espacios que ayuden a los ciclistas a dejar sus 

bicicletas en lugares seguros y que, además, se conecten directamente 

con el Sistema TransMilenio.

Como parte del desarrollo de espacio público que conllevan estas 

obras, se construirán ciclorrutas que permitan la movilización de los ciu-

dadanos mediante este modo y aporten al cuidado del medio ambiente.
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La estimación de los costos asociados a la infraestructura de las nuevas 

troncales del Sistema TransMilenio se ha obtenido a partir de los estudios 

que se han desarrollado para las troncales que ya tienen algún avance. 

De acuerdo a la información obtenida por el IDU, entidad que se en-

carga de gestionar la ejecución de los estudios desde su prefactibilidad 

hasta la fase definitiva de los diseños, estos son los costos estimados 

hasta la fecha:

Costos y financiación
COSTOS DE  INFRAESTRUCTURA

Tabla 8. Precios y estado de las troncales futuras.
Fuente: TRANSMILENIO S.A.

Para las demás troncales, se realiza un proceso de estimación de los 

costos de obra e interventoría de acuerdo a un análisis de los costos 
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Los proyectos de inversión son financiados mediante el Acuerdo 646 

de 20167, remplazado por el Acuerdo 690 de 2017 del Concejo de Bo-

gotá., por medio de los cuales se autorizó un cupo de endeudamiento 

global para la administración central con componentes destinados a la 

expansión y mejoramiento de la infraestructura troncal del sistema de 

transporte público de la ciudad. El articulado de los acuerdos distritales 

646 de 2016 y 690 de 20178, establece como objetivo el financiamien-

to de las inversiones del Plan de Desarrollo, sin referirse de manera res-

trictiva a determinados proyectos de inversión.

El cupo de endeudamiento aprobado en el Acuerdo 690 de 2017 tiene 

un valor de $6,96 billones y su objetivo es financiar las inversiones del 

Plan Distrital de Desarrollo de la Administración “Bogotá Mejor para 

Todos”, las cuales buscan dar cumplimiento a las metas establecidas en 

los pilares y ejes transversales: democracia urbana; igualdad y calidad de 

vida; sostenibilidad ambiental basada en eficiencia energética y, por últi-

mo, gobierno legítimo, fortalecimiento local y eficiencia.

Para los proyectos de infraestructura de nuevas troncales, amplia-

ción estaciones, portales y patios zonales y troncales se cuenta con una 

destinación de recursos por valor de $3.6 billones para los siguientes 

proyectos de inversión:

Recursos de cupo de endeudamiento

7 Acuerdo Distrital 646 de 2016: 
“Por el cual se autoriza un cupo de 
endeudamiento para la administra-
ción central y los establecimientos 
públicos del Distrito Capital y se 
dictan otras disposiciones”.

8 Acuerdo 690 de 2017: “Por el cual 
se autoriza un cupo de endeuda-
miento para la administración cen-
tral y los establecimientos públicos 
del Distrito Capital y se dictan otras 
disposiciones”.

Los proyectos de expansión y mejoramiento de la infraestructura 

troncal del Sistema TransMilenio son financiados con diversas fuen-

tes que pueden incluir recursos propios Bogotá, recursos de crédito 

público del Distrito Capital y recursos de la Nación.

Para financiar los proyectos del Plan de Desarrollo 2016–2020 

se concretó financiación con recursos de cupo de endeudamiento 

del Distrito (Acuerdo 690 de 2017 del Concejo de Bogotá), recursos 

Nación derivados del documento CONPES 3945 de 2018 –a través 

del convenio de cofinanciación número 002 de 2018—, y recursos por 

concretar, como se describe a continuación:

FUENTES  PRIMARIAS  DE  F INANCIAMIENTO

promedio de troncal por kilómetros, en aquellas ejecutadas hasta la fe-

cha. Sin embargo, el valor de predios no se define en este documento 

debido a que el rango de variación de este componente es muy alto y 

debe definirse en los estudios definitivos de cada proyecto.
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El documento CONPES 3945 de 20189, estableció los aportes de la 

nación y del distrito para la cofinanciación de las troncales alimenta-

doras Avenida Ciudad de Cali y Avenida 68, las cuales hacen parte del 

proyecto PLMB–tramo 1, así: 

“(…) Con los aportes del Gobierno nacional a la financiación de las 

troncales alimentadoras Av. 68 y Av. Cali, que ascienden a 4,02 bi-

llones de pesos de 2017, sumados a los aportes de la Nación para 

el componente férreo que corresponden a 15,14 billones de pesos 

de 2017, la Nación alcanza una cofinanciación del proyecto PLMB–

tramo 1 de 19,16 billones de pesos de 2017, para un cumplimiento 

del 88 % del compromiso citado en el Documento CONPES 3900 

que corresponde a 21,79 billones de pesos de 2017.

Además, con la contrapartida del Distrito Capital para el proyec-

to PLMB–tramo 1 con sus dos componentes, el aporte de la Nación 

equivale al 65 % de la obra y financiamiento, y el 35 % restante co-

rresponde al Distrito (Tabla 6), lo cual se enmarca en lo establecido 

en la Ley 310 de 1996.” 

Dentro del documento CONPES 3945 de 2018 se establecieron 

como recomendaciones: 

Recursos de cofinanciación Nación–Distrito

Tabla 9. Proyectos de TransMilenio en el Plan de Desarrollo 2016-2020.
Fuente: TRANSMILENIO S.A.

9 El CONPES 3945 de 2018 tra-
ta acerca del apoyo del gobierno 
nacional al sistema de transporte 
público de Bogotá y declaración de 
importancia estratégica del pro-
yecto “Construcción del tramo 1 de 
la Primera Línea de Metro de Bo-
gotá para mejorar las condiciones 
de movilidad de sus habitantes.”
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“1. Declarar de importancia estratégica, de acuerdo con lo estable-

cido en la Ley 819 de 2003, el Decreto 1068 de 201510, la Ley 1753 

de 2015 y el aval fiscal otorgado por el Confis , presentado en el 

Anexo B, el proyecto “Construcción del tramo 1 de la Primera Línea 

de Metro de Bogotá para mejorar las condiciones de movilidad de 

sus habitantes. Bogotá” del cual hacen parte las Troncales alimen-

tadoras de la Avenida 68 y Avenida Ciudad de Cali, como parte del 

sistema de metro del sistema servicio público urbano de transporte 

masivo de pasajeros de Bogotá.

(…)

3. Solicitar al Ministerio de Transporte y al Ministerio de Hacienda 

y Crédito Público, en el marco de sus competencias, concurrir con 

el Distrito Capital y TransMilenio a la suscripción de un convenio de 

cofinanciación de acuerdo con lo establecido en este documento.

4. Solicitar al Distrito Capital y a TransMilenio:

(...)

d. Tramitar las autorizaciones, solicitudes de endeudamiento, con-

venios y demás procedimientos necesarios para la consecución de 

los recursos correspondientes a la inversión pública del proyecto, 

de acuerdo con lo establecido en este documento, y presentar al 

Ministerio de Hacienda y Crédito Público los soportes de las fuen-

tes de recursos correspondientes.”

De acuerdo con lo anterior, la Nación y el Distrito suscribieron el 

convenio de cofinanciación número 002 de 2018, el cual tiene por 

objeto definir los montos, términos y condiciones bajo los cuales las 

partes concurrirán a la cofinanciación del sistema de servicio público 

urbano de transporte masivo de pasajeros de Bogotá para el desarrollo 

e implementación de las Troncales alimentadoras Avenida 68 y Aveni-

da Ciudad de Cali descritas en el CONPES 3945 de 2018 de la Primera 

Línea del Metro de Bogotá del tramo 1.

Para efectos del citado convenio, los aportes de la Nación y el Distri-

to solamente podrán ser utilizados para el cumplimiento del Proyecto 

en aquellos componentes elegibles determinados en la Ley 1753 de 

2015, en los documentos CONPES 3882, 3899, 3900 de 2017 y 3945 

de 2018, en la Resolución 1023 de 2017 expedida por el Ministerio de 

Transporte y en el Anexo No. 1 de dicho Convenio.

 Los aportes del distrito y la nación destinados a cubrir los costos del 

Proyecto equivalen a cuatro billones seiscientos ochenta y cinco mil no-

venta y siete millones novecientos noventa y dos mil setecientos cua-

renta y siete ($4.685.097.992.747) pesos constantes de diciembre de 

10 CONFIS: organismo adscrito al 
Ministerio de Hacienda y Crédito 
Público, encargado de dirigir la Po-
lítica Fiscal y coordinar el Sistema 
Presupuestal.
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Una vez haya concluido la fase de diseño del proyecto Extensión 

Américas y Conexión NQS –Calle 26– Américas y esté definido el 

curso de gestión para su construcción, se buscará financiarlo con re-

cursos propios del Distrito Capital.

Recursos propios del distrito por concretar

2017, de los cuales la Nación se compromete a aportar la suma de cua-

tro billones diecinueve mil seiscientos catorce millones veintisiete mil 

quinientos cuarenta y tres ($4.019.614.027.543) pesos constantes de 

2017 y el Distrito a la cifra de seiscientos sesenta y cinco mil cuatrocien-

tos ochenta y tres millones novecientos sesenta y cinco mil doscientos 

cuatro ($665.483.965.204) pesos constantes de diciembre de 2017.

Los proyectos troncales alimentadoras Avenida 68 y Avenida Ciu-

dad de Cali hacen parte de la meta 248: Alcanzar 170 km de troncales 

(construir 57 km nuevos de troncal), del Plan Distrital de Desarrollo de 

la Administración “Bogotá Mejor para Todos”.
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A pesar de los beneficios que se generan con la construcción y ope-

ración de nuevas troncales, al igual que con el aumento de la co-

bertura zonal, en la actualidad el Sistema Integrado de Transporte 

Público, SITP, presenta un rezago en su infraestructura. Este rezago 

se da, sobre todo, en comparación con el cronograma que se tenía 

previsto en la planeación inicial del CONPES 3093 para el compo-

nente troncal y en la implementación del componente zonal.

De acuerdo con la nueva priorización presentada en este documen-

to, las futuras troncales del Sistema para el corto plazo son:

Fuente: TRANSMILENIO S.A.

Esta priorización responde a la necesidad de distribuir los recursos 

entre los distintos proyectos de infraestructura de transporte.

Se destaca la importancia de desarrollar las estrategias en conjunto 

correspondientes a la implementación del SITP: desde el proceso 

licitatorio, con el cambio en el diseño operacional y el desmonte del 

SITP Provisional.

Es importante buscar los mecanismos de financiación para el man-

tenimiento de la malla vial principal y local del SITP, para evitar 

los inconvenientes presentados en el sistema de alimentación de 

TransMilenio, logrando la intervención oportuna de las vías sin ge-

nerar mayores modificaciones a los trazados propuestos en el SITP.

Con el fin de seguir las políticas a nivel nacional y distrital, es in-

dispensable continuar con la transición a tecnologías limpia. Esto, 
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en aras de cumplir la meta de la transición de la flota de transporte 

público a tecnologías de bajas o cero emisiones contaminantes en el 

componente troncal y en el zonal.

Se debe gestionar la unificación de medio de pago con los futuros 

proyectos de transporte que se desarrollen en la ciudad como el 

metro y el RegioTram, entre otros.

Igualmente, es importante buscar mecanismos que permitan la sos-

tenibilidad del sistema integrado.
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