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Metodologia

La Mesa de Expertos en Movilidad nace como una iniciativa para poner al alcance de todos mensajes
técnicos sobre temas coyunturales de la movilidad de Bogota y la region logrando incidir de manera
conjunta en la toma de decisiones, a partir de discusiones técnicas sin la influencia de dinamicas po-
liticas o intereses particulares. La metodologia utilizada para la elaboracion de los documentos téc-
nicos parte de la construccion y envio a los miembros de la Mesa de Expertos de un “white paper”,
en el cual se detalla el estado del arte a nivel local e internacional del tema objeto de estudio, para
luego organizar la conversacion a través de mesas. En el 2024 un grupo de expertos, abordo los si-
guientes temas priorizados:

- Mayo de 2024, Mesa 1: Gestion de la demanda: ;qué hacer con el pico y placa? (ver aqui los
resultados).

- Julio de 2024, Mesa 2: Seguridad Vial (ver aqui los resultados).

- Septiembre de 2024, Mesa 3: Agencia Regional de Movilidad (ver aqui los resultados).

Este documento corresponde a la conversacion de la Mesa 4: La expansion de la red de metro de
Bogota, llevada a cabo el dia 05 de diciembre del 2024.

Integrantes

Carolina Alvarez, Juan Pablo Bocarejo, Maria Fernanda Cardenas, Andrés Escobar, Carlos Garcia,
Eliana Gonzalez, Luis Angel Guzman, Dario Hidalgo, Daniel Jaramillo, Felipe Marifo, Carlos F. Par-
do, Maria Fernanda Ramirez, Felipe Ramirez, Alexander Reyes, Julia Rey, Erik Vergel-Tovar, Carlos
Urrego.
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MESA 4

La expansion de la red de metro de Bogota

05 de diciembre 2024
Palabras clave

Movilidad sostenible, espacio publico, transporte publico masivo, TOD, red metro, actores viales, in-
fraestructura, BRT, Empresa Metro de Bogota.

Resumen

Bogota cuenta con una red de transporte publico diversa y en constante desarrollo, disehada para
atender las necesidades de movilidad de sus habitantes.

La red de metro de Bogota avanza con varias lineas planificadas para mejorar la movilidad urbana:
Linea 1 (a partir de ahora L1): Actualmente en construccion. Esta linea tendra una longitud de apro-
ximadamente 23,96 km y contara con 16 estaciones, va desde el Portal de las Américas hasta la ca-
lle 72 con Caracas. Linea 2 (a partir de ahora L2): Actualmente en proceso de licitacion. Esta linea
sera subterranea y conectara el centro con el noroccidente de Bogota. Tendra una longitud aproxima-
da de 15,5 km y contara con 11 estaciones. Linea 3 (apartir de ahora L3): Busca mejorar la conec-
tividad en el sur occidente de la ciudad y ofrecer una alternativa de transporte masivo desde Soacha
en el sur hasta la av. Caracas con calle 26. Se encuentra en etapa de prefactibilidad. Al no contar
con un trazado definido para L3, la Mesa de expertos presenta recomendaciones, (1) para priorizar
la extension de la L1 hasta la calle 100 en lo técnico, financiero y contractual, (2) para planear la ex-
pansion de la red de metro de Bogota con parametros financieros, urbanos y de movilidad, (3) para
proponer criterios que deben considerarse para la seleccion de una tercera linea de metro y, (4) en
relacion con los riesgos de priorizar exclusivamente corredores de tecnologia metro.

Sumario
1. Introduccién 4. Recomendaciones y conclusiones
2. Contexto 5. Bibliografia

3. Desarrollo de la mesa
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1. Introduccion

Mejorar el transporte publico es una de las principales apuestas en las ciudades del mundo para con-
solidar una movilidad sostenible. En el caso de ciudades como Bogota con una poblacion y densidad
importantes, el objetivo es consolidar una red de transporte publico intermodal de calidad, orientada
a la satisfaccion del usuario y que brinde la mejor opciéon de movilidad y acceso.

La alta densidad de Bogota (16.470 habitantes por kildmetro cuadrado'), la mayor en ciudades fuera
del continente asiatico, su estructura monocéntrica, la importancia de los ejes radiales y la concen-
tracion de viajes en algunos periodos horarios, generan una demanda tal, que hace necesario de-
sarrollar tecnologias de transporte de alta capacidad, complejas en términos técnicos, financieros e
institucionales.

Los planes de Bogota para seguir expandiendo su red intermodal son ambiciosos y han sido estruc-
turados de manera técnica y responsable financieramente. Han pasado por un exigente y comple-
jo proceso que incluye la participacion del Gobierno Nacional, el Distrito Capital, la Gobernacion de
Cundinamarca, y mas recientemente, la Region Metropolitana Bogota-Cundinamarca. Adicionalmen-
te, han requerido del concurso de los sectores de movilidad, hacienda, planeacion y gobierno, apo-
yados en equipos consultores y la Banca Multilateral.

Considerando la amplitud alredor de los temas de transporte publico masivo en la ciudad, se propu-
so acotar la discusién a la expansion de la red de metro.



2. Secretaria Distrital

de Movildiad 2023.

3. Empresa de Transporte
del Tercer Milenio

“Transmilenio”.

‘ (o))

2. Contexto

La situacion actual del transporte publico

El transporte publico sirve al 35 % de los viajes de Bogota, cerca de 4,3 millones al dia, de los cuales
el 48 % son en TransMilenio. La red de transporte masivo esta conformada por 114 km de red tron-
cal y las rutas del sistema zonal suman mas de 2.300 km en toda la ciudad. A nivel regional, los via-
jes en transporte publico aumentan a 4,9 millones?.

2.131 buses

1,8 millones de viajes diarios
14,4km de longitud
Velocidad promedio: 26k/h

TRONCAL

7645 buses

2 millones de viajes diarios
2.330 km de longitud
Velocidad promedio: 16k/h

163 cabinas

22 mil viajes diarios

3,5 km de logitud
Velocidad promedio: 4m/s

6.499 cicloparqueaderos
640 km de cicloruta
3.300 bicicletas publicas y 300 estaciones

Figura 1: Oferta de transporte publico del SITP (2024) Fuente: Transmilenio S.A.

La carga de pasajeros en hora pico alcanza hasta 65.000 pasajeros/hora sentido en la NQS y mas
de 60.000 en la Avenida Caracas, superior a muchos sistemas de metro del mundo?®. En los demas
corredores se tienen cargas cercanas a los 15.000 y 30.000 pasajeros/hora sentido. Las proyeccio-
nes de escenarios “do nothing” muestran una situacion critica que hace necesario seguir expandien-
do la red de transporte masivo, incluyendo los modos de transporte férreo.



4. A la fecha de la realizacion
de la mesa, no habia sido
presentada la APP : Propuesta
de asociacion Publico-Privada
de iniciativa privada para la
extension de la Linea 1 del
Metro de Bogota presentada

el 11 de diciembre de 2024.
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La expansion de la red prevista a 2028

En el corto plazo, al afno 2028, la red de transporte masivo tendra una expansion significativa, con la
construccion de la primera linea de metro, las troncales alimentadoras (Av. Ciudad de Cali y Av.68),
ademas de la prolongacion de la avenida Caracas al sur y las troncales de la calle 13 y la carrera 72
(tramo norte), asi como el Regiotram de Occidente.

Con estos nuevos proyectos se reducira la carga en algunas de las troncales que presentan hoy ni-
veles de saturacion creciente, en particular la avenida Caracas, la av. de las Américas y la NQS.

La expansion de la red de metro en el mediano plazo y su costo beneficio

El Distrito ha avanzado en los estudios y formulacion de la L2, ya en licitacion, y la L3, en fase de
prefactibilidad. Adicionalmente se ha avanzado en los estudios para la prolongacion de la L1 hasta la

calle 1004

En la siguiente tabla se presenta una comparacion entre las 2 primeras lineas de metro, evidencian-
do que la L2 sera 57 % mas costosa en capex/km que la L1, ain cuando su longitud es menor.

Atributo Primera linea Segunda linea
Longitud (km) 23,96 15,5

Pasajeros diarios 1.050.000 800.000

Carga maxima (pphpd) 72.000 (2030) 49.000 (2042)
CAPEX 2021 (billones de pesos) 14,6 16,

Costo por km (billones de pesos) 0,01 1,04

Tabla 1: Caracteristicas de L1y L2. Fuente: Metro de Bogotd, Egis-Steer.

La extension de la L1

El POT de Bogota plantea la opcion de extender la L1 desde su terminacion actual en la calle 72 has-
ta la calle 170 a lo largo de la autopista Norte. En el Plan de Desarrollo 2023 — 2027 del Distrito Ca-
pital, se propone llevar la linea hasta la calle 100. La extension presenta algunos desafios:
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En lo técnico, el paso de los viaductos y otras estructuras viales en la calle 92 asi como la integracion
con el trazado en obra de la L1. En particular con la definicion del alineamiento que influira en el tra-
zado futuro (elevado o subterraneo).

En lo financiero, la indefinicion del aporte de la Naciéon para esta extension y la falta de recursos del
Distrito hoy para su construccion.

En lo contractual, el pasado mes de diciembre de 2024, la empresa China Harbour Engineering
Company Limited Colombia, present6 a la Empresa Metro de Bogota un proyecto de Asociacion
Publico-Privada de Iniciativa Privada (APP-IP) para extender la linea 1 del metro hasta la calle 100.
Propuesta que se encuentra en evaluacion por parte de la Empresa Metro de Bogota y que, de
ser considerada viable, podria representar una buena alternativa para minimizar los desafios antes
mencionados.
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Figura 2: Ejemplo de seccion transversal extension del metro. Fuente: Systra — Ingetec.
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Figura 3: Carga de pasajeros en la extension en periodo pico (pas/h.s). Fuente: Systra — Steer.

La extension de la L1 es la que tiene mayor demanda de pasajeros de las tres lineas en desarrollo,
siendo el principal argumento para su priorizacion, tal como lo muestra la modelacion de la deman-
da realizada (Figura 3). La estimacion de la inversion de la extension asciende a los 3.4 billones de
pesos.



6. Empresa Metro

de Bogota 2023.
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La Linea 3 de metro

Entre el afo 2020 y 2023, se empezd a explorar la expansion de la red de metro con una tercera li-
nea. Para esto, el Distrito contratd a la empresa espanola Ardanuy, que propuso un trazado de la L3
conectando la estacion central en la calle 36 con avenida Caracas a la ciudad de Soacha. En dicho
estudio, se exploraron 7 trazados y alineamientos, y se realizé una evaluacion multicriterio con parti-
cipacion de diversas entidades del Distrito.

En la evaluacion inicial, se considerd una linea con varios alineamientos (tramos subterraneos y tra-
mos elevados) (Figura 4). Posteriormente, esta se modificd proponiendo una linea 100 % subterra-
nea. Buena parte del trazado utilizaba el actual corredor férreo del Sur, con menos demanda en su
recorrido. Sin embargo, presentaba una alta carga en algunos puntos, especialmente por la alta de-
manda de Soacha, llegando a los 42.000 viajes/hora sentido en el ano 2045°%

ERYE

w000

Figura 4: Alternativa L3 seleccionada estudio de prefactibilidad. Fuente: Alcaldia Mayor de Bogoté, 2022.

El estimativo de CAPEX a nivel de prefactibilidad ascendia a 26 billones para una longitud de 24,9
km. En una revision posterior, la Empresa Metro de Bogota evalué otras posibilidades de conectar la
primera y segunda linea con Soacha, en particular en trazados por la avenida Boyaca y la avenida
Ciudad de Cali.

En estas alternativas se obtuvo una mayor demanda, ya que los trazados pasaban por zonas mas
consolidadas, fortaleciendo la oferta en el occidente de la ciudad permitiendo satisfacer viajes Soa-
cha-Occidente, que de acuerdo con la encuesta de movilidad son un par importante.

Actualmente la L3 se encuentra en fase de factibilidad, la cual avanzara inicialmente con un analisis
integral para la red metro de largo plazo y después con el analisis y desarrollo de esta linea.



A Av. Cali

Longitud: 21.5 km

!/' Y
Baoodta D o . di
Vs v
¥ - J—
ol /
‘-'-\ 4 ., i
\n v" |
- %3
IJ" \._f \ o 1\\ ‘ . /
o WA
*‘F e A
CONVENCIONES
— mm::;lu -
D wetec TaLL R

T R FLE
— TE AT AT LW

ETADONEE LIV
TRALASS LivE

A Av. Boyaca

Longitud: 25.4 km - v

L

Bosta D Ge, sl
. ¥ -.J
Vs e
R L

-__‘. L ...’
S [
- Ty }
!f "‘._ \ - -F—’;\ £ f}
1.!" ‘.I J N, ! y
/ CONVENCIONEE |

EFTROO8ES BOTALL
— TATADD POTACARI A hm
N penc naLLER

5 TRO08ES. PR
— THLLT ALY PLNAE

wppk——27 T i | PRTROOMET L7008

aw Cobeynn | TRAZADD LI

Figura 5: Opciones de L3 para conexion con Soacha. Fuente: Metro de Bogotéa.

Aprovechamiento de la capacidad instalada de la L1

La L1 ha sido disefiada para una capacidad total de 72.000 pasajeros/hora sentido que se garantiza-

rian con un total de 60 trenes. Inicialmente la linea operara con 30 trenes.

Al igual que en la planeacion de la L1, la posibilidad de ampliar la capacidad de las demas lineas con
mas trenes siempre sera una mejor alternativa, teniendo en cuenta que resulta una inversion menor
comparada con opciones que incluyen la necesidad de desarrollar infraestructura nueva.

En el caso de la L3, la prolongacion de la Troncal de la avenida Ciudad de Cali, por el puente Tibani-
ca es un caso interesante de estudio, para incrementar la demanda de la red existente con menores

costos en infraestructura, evaluando la posibilidad de vicular otros modos.




7. Transmilenio SA.

3. Desarrollo de la Mesa

Las iniciativas de transporte publico como la ampliacion de la red metro de Bogota son valiosas en el
contexto actual de la ciudad y abarcan multiples variables. Debido a ello, la conversacion en la Me-
sa debid ser acotada. Se excluyeron de la conversacion el avance de la Primera Linea del Metro de
Bogota, cuya construccion presenta un buen avance; la construccion de los corredores troncales de
Transmilenio ya comprometidos como la av. 68 y av. Ciudad de Cali; las mejoras en la operacion del
transporte publico actual y el trazado ya definido de la L2.

Durante el desarrollo de la Mesa, la discusion inicid la introduccion sobre la planeacion de la red de
metro. Luego, se conversd en torno a cuatro preguntas orientadoras a partir de las cuales se agrupa-
ron las propuestas de la Mesa.

¢Cual es el futuro de la red de metro en el corto y media-
no plazo?

Los estudios sobre el futuro de la movilidad en la ciudad revelan que, si la red de transporte masivo
no crece, se presentaran dificultades en cuanto a la satisfaccion de la demanda por parte de los di-
ferentes sistemas. Si bien, es admirable el papel que cumple el sistema de TransMilenio, son eviden-
tes los problemas actuales de la operacion por la creciente demanda. Los proyectos en marcha y ya
contratados como la L1, la construccién de las troncales de la av. 68, Corredor Verde de la 7ma (nor-
te) y av. calle 13, al igual que el Regiotram de Occidente, son claves para atender la situacion.

De estos proyectos, la L1 es la de mayor importancia ya que marca el inicio de un transporte publi-
co masivo intermodal en la capital al transportar una alta demanda de pasajeros con un estandar de
calidad y nivel de servicio adecuados, aliviando los tramos saturados de la red existente. Las cifras
gue se proyectan en el corto plazo indican, por un lado, que la capacidad del sistema sera de 72.000
pasajeros hora sentido’, y por otro, que tendra mas pasajeros que la L2, la cual aun no se encuentra
contratada. La financiacion es un tema clave a tener en cuenta en la conversacion, dado que los cos-
tos de los proyectos se relacionan directamente con las condiciones bajo las que se desarrolla ca-
da uno. Asi, el CAPEX (Capital Expenditure) de la L1 es de 14,6 billones de pesos para una longitud
de 23,96 km, mientras que el de la L2 es de 16,1 billones para 15,5 km, por su trazado subterraneo.
Ahora bien, ademas de estas dos primeras lineas, el centro de la discusidon debe estar enfocado en
coOmo se seguira expandiendo la red metro tal y como se plante6 al inicio de la conversacion.

En el Plan de Ordenamiento Territorial (POT) se prevé una posible ampliacion de la L1 hasta la calle
170. El primer tramo de esta ampliacion, incluido en el Plan Distrital de Desarrollo extiende la L1 has-
ta la calle 100, avalado segun estudios contratados por la Empresa Metro y desarrollados por Steer
e Ingetec.



Aunque ambas opciones (100 y 170) son viables desde el punto de vista urbanistico y de movilidad,
el financiamiento representa un desafio clave, ya que el proyecto no contaria con el respaldo direc-
to del Gobierno Nacional, a diferencia de la L1, cuyo CAPEX recibié 70 % de recursos estatales. Por
ello, es fundamental explorar alternativas de financiaciéon. Ademas, en términos contractuales, es ne-
cesario considerar que el consorcio de la L1 estaria directamente involucrado, dado que la ampliacion
formaria parte de la misma infraestructura. Asimismo, se deben definir mecanismos de contratacion
que se integren adecuadamente con el consorcio de la L1 para garantizar la viabilidad del proyecto.

Por otro lado, la L3 es el segundo proyecto de expansion que se esta estudiando. La L3 pas6 una
fase de prefactibilidad y avanza con los estudios de factibilidad, liderados por la Empresa Metro con
el apoyo de la FDN. En la prefactibilidad, estudio contratado por el IDU, se plantearon 7 alternativas
con tramos mixtos entre una condicidén elevada y subterranea. Entre los criterios bajo los cuales se
definio el trazado final, esta la necesidad de conectar Bogota con el municipio de Soacha. En un es-
tudio inicial, la linea parte desde la Estacion de la Sabana sobre la calle 13, y luego se plantea una
conexion con la Estacion Central en la calle 26. A partir de ese punto, el trazado tomaria la calle 22 y
luego el corredor férreo del sur, del cual vale la pena mencionar que actualmente presenta una con-
dicion de deterioro urbano.

La tecnologia bajo la cual se plantea la L3 es también un tema de discusion, puesto que se conside-
raron alternativas tanto de metro pesado como de metro liviano. El costo estimado por Km de traza-
do subterraneo es el doble del costo de un Km de la L1.

Teniendo en cuenta la importancia de consolidar un corredor de transporte masivo en el occidente
de la ciudad que conecte con el municipio de Soacha, la Empresa Metro ha explorado trazados adi-
cionales, considerando corredores como la av. Ciudad de Cali o la av. Boyaca.

En el contexto de la movilidad regional el sistema metro cumple un rol fundamental, al responder con
una alta capacidad y eficiencia a la carga de pasajeros que se movilizan en la ciudad, ademas de
aportar a la consolidacion de un transporte publico masivo intermodal. No obstante, es fundamental
evaluar las alternativas de trazado y los modos de transporte publico masivo acorde no solo con la
demanda de pasajeros, sino también con factores de desarrollo urbano y financieros, que den garan-
tia de su sostenibilidad en el tiempo.



4. Recomendaciones y conclusiones

Las recomendaciones se concentraron en 4 temas: (1) la importancia de la extension de la L1, (2) re-
comendaciones a tener en cuenta para la expansion de la red metro, (3) criterios para la seleccion de
una tercera linea de metro, (4) riesgos asociados a la priorizacion exclusiva de corredores con tec-
nologia metro.

Recomendaciones en torno la extension de la linea 1 del Metro de Bogota

Captura de valor: considerar la utilizacion de instrumentos de captura de valor, para aprovechar el
impacto positivo generado por la infraestructura en el area de influencia y viabilizar inversiones urba-
nas complementarias.

Esquema contractual y relacion con contratistas: la viabilidad de la propuesta de Asociacion Publi-
co-Privada de Iniciativa Privada (APP-IP) para extender la linea 1 del metro hasta la calle 100 pre-
sentada por la empresa China Harbour Engineering Company Limited Colombia; puede favorecer la
continuidad del proyecto en cuanto a métodos constructivos y caracteristicas operacionales.

Operacion y expansion de la linea: evaluar técnica y financieramente la viabilidad de planificar la ex-
tension de la L1 hasta la calle 170. Teniendo en cuenta variables como la demanda proyectada, el
efecto de la ampliacion de la y la posibilidad de continuidad y conexién con otros modos.

Recomendaciones para la expansion de la red de metro de Bogota
Analisis y planificacion estratégica:

Cualquier propuesta de la expansion del sistema de transporte publico masivo debe pasar por un ana-
lisis de alternativas beneficio/costo que incluya diferentes opciones incluido BRT.

El POT es el instrumento que define la linea base a partir de la cual se proyecta el sistema metro,
respondiendo a los patrones de crecimiento. Este instrumento debe ser complementado con analisis
detallados de los cambios en las dinamicas de movilidad y sus proyecciones a futuro.

Desarrollo urbano y expansién equilibrada:

Para que la red se consolide, se debe incorporar de manera complementaria a las obras de infraes-
tructura aquellas acciones requeridas para el desarrollo de los entornos urbanos proximos a los tra-
zados, considerando estas intervenciones como una estrategia de alimentacion de la red, a partir de
espacio publico.



Entendiendo las oportunidades de renovacion urbana en torno a los corredores de movilidad y las
facilidades normativas propuestas en los decretos reglamentarios del POT, los trazados propuestos
para el metro deben ir acompanados de estrategias urbanas para garantizar la captura de valor ge-
nerada tanto por la infraestructura como por su impacto en las dinamicas inmobiliarias del entorno.

Al planear nuevos corredores de alta capacidad para la ciudad, se recomienda evaluar la posibilidad
de migrar la concentracion de los viajes en el centro ampliado de la ciudad hacia otras zonas promo-
viendo nuevos desarrollos, por ejemplo, al occidente de la ciudad.

Integracion e infraestructura complementaria:

Teniendo en cuenta que la mayoria de los retrasos de obras civiles estan asociadas a la coordina-
cion institucional en la obtencion de permisos, lograr articular de forma efectiva las obras de movili-
dad con los requerimientos de traslado de las redes de servicios publicos y telecomunicaciones, debe
convertirse en una prioridad en los cronogramas de intervencion, preferiblemente con el uso de tec-
nologia BIM.

La interoperabilidad entre los diferentes modos de transporte publico masivo es necesaria para la in-
tegracion del sistema de transporte masivo de Bogota, teniendo en cuenta recaudo, operacion, aten-
cion al usuario, gestion de la informacion y atencion de crisis.
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Figura 6: Sistema de movilidad. Bogota. Fuente: Probogota a partir de POT 555.



Criterios a considerar para la seleccion de una tercera linea de metro

Expansion y conexion regional:

Priorizar la atencion de la demanda de pasajeros no solo en la ciudad sino también en los munici-
pios proximos, garantizando la integracion regional. Por ejemplo, revisar la expansion de un corredor
urbano hasta calle 220, entendiendo la oportunidad de generar una conexion regional al norte de la
ciudad que se integre con un modo de alcance regional (tren de cercanias).

En el proceso de consolidacion regional, la L3 es clave para fortalecer la red occidental de movilidad,
integrando necesariamente el municipio de Soacha.

Trazado y demanda:

El trazado debe garantizar la conexion no solo con las centralidades existentes en el ambito regional,
sino también con aquellas que se consolidaran en el futuro, respondiendo a la demanda proyectada.

Se debe revisar el trazado propuesto en el estudio de prefactibilidad. El corredor férreo del sur pasa
por una zona urbana deteriorada con baja demanda. Las opciones propuestas por la Empresa Metro
por la avenida Boyaca y la avenida Ciudad de Cali pueden tener mayor demanda, sirviendo al muni-
cipio de Soacha. Adicionalmente, con la construccion del puente Tibanica, se abre la posibilidad de
conectar la avenida Terreros con la troncal de la av. Ciudad de Cali, alimentando la L1.

El trazado de la L3 debe evitar la redundancia con la L1, o evaluar aplazar su construccion hasta que
la L1 alcance el tope de su capacidad de diseno, al pasar de 30 a 60 trenes operando.

Factibilidad econémica y financiera:

El costo de la L3 es una variable importante que debe considerarse en la seleccion del trazado y
su alineamiento, acorde con la demanda que servira. En el ejercicio de prefactibilidad, el costo por
kilbmetro de la L3 corresponde a la suma de los costos de las dos primeras lineas, lo que lo haria
inviable.

La posibilidad de generar un desarrollo urbano basado en los principios de TOD (Desarrollo Orienta-
do al Transporte) a lo largo del trazado de la L3 presenta una oportunidad para la gestion de recur-
sos para su financiacion.

Integraciéon con otros sistemas de transporte:

La integracion entre los diferentes modos de transporte y la L3 debe ser un criterio basico, teniendo
en cuenta que su trazado se cruza con varios corredores de movilidad ya consolidados.



Riesgos de priorizar exclusivamente corredores de tecnologia metro

Riesgos financieros y asignacion de recursos:

Teniendo en cuenta que usualmente el 70 % de los recursos de este tipo de infraestructura proviene
de la nacion, al proponer trazados mas costosos, se reduce la posibilidad de financiar proyectos de
transporte masivo en otras ciudades, como el tren de cercanias Yumbo - Cali - Jamundi. No obstan-
te, Bogota ha demostrado su capacidad de autogestion definiendo las fuentes y mecanismos de fi-
nanciacion para garantizar la ejecucion de las obras.

Priorizar modos mas costosos compromete la disponibilidad de recursos del distrito para la atencion
de otros aspectos en la ciudad, mas alla de la movilidad.

Conectividad e integracion del sistema de transporte:

Los corredores de transporte publico deben planearse desde la conectividad entre los diferentes sis-
temas, mas alla de la red de metro, para lograr una intermodalidad efectiva en el sistema de trans-
porte publico masivo de la ciudad.

Existe el riesgo de no poder extender las troncales del sistema BRT, como en el caso de la troncal
calle 80 y su extension hasta el puente de Guaduas sobre el rio Bogota, por limitantes normativas,
ambientales y de gestion, en torno a los recursos necesarios para su operacion en la escala regional.

Uno de los mayores riesgos es descuidar la conectividad entre el metro y otros sistemas como la red
de buses troncales y zonales, que movilizan la mayor cantidad de personas en la ciudad, asi como
la red de bicicletas y de corredores peatonales como alternativa de alimentacion al sistema sistema
de transporte publico masivo.

Crecimiento de la poblacion:

El desarrollo de la red de metro debe considerar el crecimiento de la ciudad y de los municipios de
entorno, permitiendo planear su expansion acorde con los nuevos polos de desarrollo.
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