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RESUMEN 

El presente artículo analiza cómo el transporte puede utilizarse como estructurador de ciudad, 

indica hacia dónde ha crecido Bogotá, cual es la caracterización de sus habitantes y a donde se 

dirigen. Propone el trazado del metro en la Avenida Ciudad de Cali al occidente de la ciudad, 

la Avenida Primero de Mayo al sur y la Calle 127 al norte. Presenta la diferencia entre una 

calle y una vía y finalmente presenta las características de un Tram Moderno y el papel que 

juega el status en el transporte urbano. 
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ABSTRACT 

This paper shows how transport can be used as an structural element in cities design, the 

direction to which Bogotá has grown, the characterization of its population and where do they 

go. It proposes metro lines on Avenida Ciudad de Cali in the west of the city, on Avenida 

Primero de Mayo in the south, and on Calle 127 in the north of Bogotá. It presents the 

difference between an street and a route and finally, it explains the characteristics of a Modern 

Tram and the role of status in urban transport. 
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� Cómo podemos utilizar el transporte, no 

sólo como un objetivo en si mismo, sino 

también como una herramienta de 

ordenamiento urbano que promueva el 

desarrollo económico en Bogotá? 

� Cómo abordar eficientemente las 

problemáticas de pobreza e inequidad en 

una ciudad con grandes problemas 

sociales como la nuestra? 

� Por dónde debería ir el Metro de Bogotá? 

� Qué tienen las nuevas tecnologías para 

aportar a la soluciones de movilidad? 

� Qué es un Tram Moderno y qué rol juega 

el status y el diseño en el transporte 

público? 

� Cual sería la mejor manera de invertir 3 

mil millones de dólares en la movilidad 

de Bogotá? 

Este documento aporta algunos conceptos 

para resolver estas preguntas y presenta la 

propuesta de un Tram Moderno por el 

occidente de Bogotá como la mejor 

herramienta para promover el desarrollo 

económico y social de una manera 

homogénea y equitativa en Bogotá. 

1 El transporte como 

estructurador de la ciudad 

El transporte tiene una poderosa capacidad 

de atraer actividad, inversión y valor 

alrededor. Bien sea en un camino peatonal, 

en una calle ó en una vía intermunicipal, 

los proyectos de transporte atraen 

actividades humanas. 

Estos fenómenos no siempre aparecen 

como resultado de la planeación. En 

muchos casos se trata de respuestas 

espontáneas ó involuntarias que crecen sin 

control ante los ojos de las autoridades que 

poco pueden hacer para darles lineamiento. 

De ahí la importancia de poner atención 

oportunamente  a dichos procesos bien sea 

para promoverlos o para detenerlos. 

Podemos entonces utilizar el transporte 

como un instrumento de transformación 

urbana, un elemento dinamizador para 

redefinir urbanísticamente la ciudad, para 

promover nuevas actividades en zonas 

donde antes no las había ó para proteger 

zonas de reserva ambiental en riesgo de ser 

intervenidas. 

2 Cómo ha crecido Bogotá en los 

últimos años 

El siguiente cuadro presenta la población 

por localidad de Bogotá en cada uno de los 

censos oficiales. 

Censo: 1973 1985 1993 2005 % que reside
aumento en 32 

años

% aumento en 

32 años

Kennedy 195.955 561.710 758.870 938.387 14% 742.432 17%

Suba 97.459 334.700 564.658 912.397 13% 814.938 19%

Engativa 319.367 530.610 671.360 795.836 12% 476.469 11%

Ciudad Bolivar 35.451 326.118 418.609 563.223 8% 527.772 12%

Bosa 23.871 122.737 215.816 501.460 7% 477.589 11%

Usaquen 71.427 216.320 348.852 419.597 6% 348.170 8%

San Cristobal 177.445 346.001 439.559 404.809 6% 227.364 5%

Rafael Uribe 255.454 283.213 379.259 376.148 6% 120.694 3%

Fontibon 90.060 166.427 201.610 297.934 4% 207.874 5%

Usme 6.394 164.847 200.892 294.553 4% 288.159 7%

Puente Aranda 221.776 305.123 282.491 257.471 4% 35.695 1%

Barrios Unidos 221.839 199.701 176.552 224.654 3% 2.815 0%

Tunjuelito 164.871 85.217 204.367 184.217 3% 19.346 0%

Teusaquillo 127.251 132.501 126.125 137.641 2% 10.390 0%

Chapinero 90.324 110.235 122.991 122.815 2% 32.491 1%

Antonio Nariño 116.283 111.247 98.355 115.148 2% -1.135 0%

Santa Fe 118.130 120.694 107.044 97.339 1% -20.791 0%

Martires 127.768 113.778 95.541 95.969 1% -31.799 -1%

Candelaria 35.047 30.948 27.450 23.727 0% -11.320 0%

TOTAL 2.496.172 4.262.127 5.440.401 6.763.325 100% 4.267.153 100%

en rojo:

localidades de occidente

Se triplicó

Reside el 

60% de la 

ciudad

76% del 

crecimiento 

en 32 años

 

Tabla 1: Población por localidad según censos oficiales 

Se observa que en 32 años la población 

paso de 2,5 millones de habitantes a 6,8 

millones, es decir, casi se triplicó.  

El 76% de esos 4,2 millones de habitantes 

se ubican en las localidades del occidente 

de Bogotá (en rojo en la Tabla 1 y bajo la 

línea negra en la Figura 1): Suba, Engativá, 

Fontibón, Kennedy, Bosa y Ciudad 

Bolívar. 

Estas localidades, donde vive el 60% de la 

población de Bogotá, están conformadas 

en su mayoría por estratos 1,2 y 3 (el 70% 

de la población de Bogotá pertenece a los 

estratos 1, 2 y 3 [1]) y corresponden a las 

localidades con mayores niveles de 

pobreza de la ciudad. 
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Figura 1: Mapa de Localidades de Bogotá. 

Esta explosión poblacional en el occidente 

no fue paralela a las inversiones requeridas 

para organizar el crecimiento y garantizar 

el desarrollo integral de estas localidades 

por lo que su crecimiento ha sido 

descontrolado y desordenado. 

3 Caracterización de los 

habitantes de Bogotá 

La pobreza y la exclusión son los 

problemas que más afectan la 

competitividad de la ciudad y de sus 

habitantes. 

En el año 2004, la administración del 

alcalde Luis Eduardo Garzón declaró en 

emergencia social 6 localidades: Ciudad 

Bolívar, Kennedy, Bosa, Suba, Usme y 

San Cristóbal ya que presentaba 

preocupantes niveles de pobreza.  

Se incluyeron entonces en el Plan de 

Desarrollo “Bogotá sin indiferencia” 

esquemas para una intervención integral de 

estas localidades en el marco de la lucha 

contra la pobreza y la inequidad [2]. 

Bogotá tiene aún mucho por hacer en 

materia de pobreza. Según estudio de la 

Cámara de Comercio de 2007, el 43% de 

los hogares en Bogotá dicen sentirse 

pobres, porcentaje alto cuando la cifra 

oficial del gobierno es de 23,8% para el 

2006. Esto quiere decir que, a pesar de que 

muchos hogares no se consideren pobres 

para el gobierno, si se sienten así [3]. 

Por otra parte, la Figura 2 presenta la 

distribución de los hogares en Bogotá 

según el ingreso. Se observa que el 25% de 

los hogares reciben entre 250 y 500 mil 

pesos al mes y casi el 40% de los hogares 

reciben entre 500 mil y un millón de pesos 

de ingreso mensual [3]. 

Total de Ingresos mensuales de los hogares en 

Bogotá, 2007 (pesos)

0,1%

0,7%

6,2%

25,5%

37,1%

21,1%

6,0%

2,7%

0,8%

NS-NR

Menos 100 mil

100 - 250 mil

250 - 500 mil

500 mil - 1 millon

1 - 2,5 millones

2,5 - 5 millones

5 - 10 millones

más de 10 millones

 

Figura 2: Distribución de los hogares bogotanos por rango de 

ingreso. (Se le pidió al encuestado que seleccionara el rango). 

Fuente: Encuesta social longitudinal de Fedesarrollo 2007. 

Estos indicadores ayudan a explicar en 

parte el patrón de movilidad de los 

habitantes de la ciudad. Según la Encuesta 

de Movilidad realizada por la Secretaria de 

Movilidad en el año 2005, de los 

aproximadamente 9,5 millones de viajes 

que se realizan al día en Bogotá, el 57% se 

realizan en transporte público 

(TransMilenio y colectivo), el 15% en 

carro particular y el 15% a pie como se 

presenta en la Figura 3 [4]: 

Modo %

Transporte Colectivo 47,5

TransMilenio 9,6

A pie (prom 3,23 Km) 15,1

Automovil 14,7

Bus escolar 4,4

Taxi 3,7

Bicicleta 2,3

Bus privado 1

Moto 0,7

Intermunicipal 0,7

Camión 0,1

Otros 0,1

100  

Figura 3: Distribución de viajes en Bogotá por modo. 
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Llama la atención el alto porcentaje de 

viajes a pie (con una distancia media de 3,2 

Km). También es interesante ver que los 

viajes en carro particular corresponden tan 

sólo al 15 % de los viajes de la ciudad. 

Es importante aclarar que estos son 

resultados del año 2005. El Sistema 

TransMilenio se ha extendido movilizando 

actualmente cerca del 25% de los viajes en 

transporte público (1,5 millones al día).  

Por otra parte se estima que los viajes en 

carro particular y moto han aumentado 

considerablemente por el aumento de 

motorización de los últimos años de este 

tipo de vehículos como se muestra en la 

Figura 4 y Figura 5.[4] 

 

Figura 4: Crecimiento del carro particular en Bogotá 

Para el carro particular, las cifras 

corresponden a los vehículos matriculados 

en Bogotá. Incluyendo los vehículos 

matriculados fuera de Bogotá se estima 

que el parque asciende a 850 mil carros. 

 

Figura 5: Crecimiento de las motos en Bogotá 

4 A donde van los ciudadanos de 

Bogota 

Bogotá es, en teoría, una ciudad radial 

hacia un centro ubicado en el oriente de la 

ciudad: una zona paralela a los cerros 

orientales que va aproximadamente de la 

calle 100 a la Avenida Jiménez, receptora 

del mayor porcentaje de viajes de la 

ciudad. 

Sin embargo, se observa una tendencia 

natural a descentralizar los destinos de 

viaje. La Figura 6 presenta el destino en la 

hora pico de la mañana de los viajes en 

transporte público de los habitantes de 

Bogotá según la Matriz Origen – Destino 

de Transporte Público de la Secretaria de 

Movilidad de Bogotá del año 2007. 

No. viajes 

recibe 

hora pico 

AM

%

Chapinero 68.914 11,3%

Usaquen 58.045 9,5%

Santa Fe 55.026 9,0%

Engativa 50.507 8,3%

Teusaquillo 48.659 8,0%

Kennedy 42.059 6,9%

Suba 41.365 6,8%

Puente Aranda 39.123 6,4%

Fontibon 34.115 5,6%

Barrios Unidos 33.567 5,5%

Martires 24.609 4,0%

Bosa 16.628 2,7%

Candelaria 17.221 2,8%

San Cristobal 16.575 2,7%

Rafael Uribe 15.295 2,5%

Ciudad Bolivar 14.346 2,3%

Tunjuelito 13.347 2,2%

Antonio Nariño 13.019 2,1%

Usme 8.418 1,4%

Total general 610.838 100%

  Norte

  Centro

  Occidente  

Destino de los viajes 

Occidente
33%

Centro
37%

Norte
10%

Occidente
33%

Centro
37%

Norte
10%

� Centro: Chapinero, Santa Fe, Candelaria, 
Teusaquillo y Barrios Unidos. 

� Occidente: Suba, Engativá, Fontibón, Kennedy, 
Bosa y Ciudad Bolívar. 

� Norte: Usaquén. 
 

 

Figura 6: Destino de viajes en la Hora Pico de la Mañana. 

Se observa que el occidente es un gran 

atractor de viajes. Recibe 200 mil de los 

611 mil viajes de la hora pico de la 

mañana. (120 mil viajes de esos viajes se 

originan en las mismas localidades de 

occidente). Estas cifras se explican con el 

creciente desarrollo que viene teniendo el 

occidente de Bogotá no solo en el uso 

residencial sino también en otros usos 

como el comercial y el industrial.  
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Importantes proyectos inmobiliarios le han 

apostado a esta zona como La Felicidad, 

proyecto de vivienda de Pedro Gómez 

(entre la Avenida Boyacá y la Avenida 

Ciudad de Cali con Calle 13), proyectos 

comerciales como el Centro Comercial 

Hayuelos, la creciente actividad industrial 

de la zona dada la cercanía al aeropuerto El 

Dorado. 

Bogotá crece y se densifica hacia el 

occidente. Este proceso se está dando sin 

ningún lineamiento. Es necesario que el 

gobierno distrital lo aproveche para llevar 

inversión a las localidades más 

necesitadas, para promover el desarrollo 

económico de estas nuevas centralidades y 

de esta manera ayudar a equilibrar a 

Bogotá. 

5 El Metro por el occidente. El 

metro social. 

Se propone para el trazado del Metro 

alguna vía del occidente de Bogotá como 

la Avenida 68, la Avenida Boyacá ó la 

Avenida Ciudad de Cali. Esta última por 

ejemplo atraviesa la zona de mayor 

potencial de crecimiento hasta el límite de 

la ciudad con el Río Bogotá. Ver Figura 7. 
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Figura 7: Trazado propuesto para el Metro de Bogotá 

Para generar un anillo transversal de 

conectividad por la ciudad, se propone 

complementar el trazado del metro con la 

Avenida Primero de Mayo al sur de la 

ciudad y alguna vía prioritaria del norte 

como la Calle 127.  

La Avenida Villavicencio también podría 

opcionalmente complementar el trazado, 

ya que conectaría los portales de Tunal, del 

Sur y de Américas del Sistema 

TransMilenio.  

Este trazado dinamizaría la actividad en el 

occidente, induciría la densificación al 

interior de Bogotá y fortalecería los 

crecientes usos comercial e industrial en 

esta zona consolidando estos nuevos polos 

de desarrollo. 

No hacemos un metro para los viajes de 

hoy sino para los viajes futuros. Por qué no 

promover el desarrollo de occidente 

beneficiando a la mayor cantidad de 

ciudadanos y priorizando los de menores 

ingresos? 

Los proyectos de movilidad generan 

beneficios más allá del ahorro de tiempo. 

Sirven también como herramientas en la 

lucha contra la pobreza y la inequidad que 

han servido de semilleros de violencia.  

Es posible implementar, mediante dichas 

inversiones, programas de integración de 

barrios marginales para regenerar zonas 

que reflejan una deuda social o un desafío 

político pendiente, que afectan la imagen 

de la ciudad y su competitividad.  

Llevar inversión a las zonas más 

necesitadas aumenta el sentido de 

pertenencia y autoestima de sus habitantes. 

Por otra parte, se debate últimamente la 

conveniencia del plan parcial del Norte. 

Sus detractores consideran que éste 

promoverá la urbanización de la Sabana 

hacia el norte en contra de los lineamientos 

del Plan de Ordenamiento Territorial - 

POT de evitar la conurbación y promover 

vivienda de altura y densificación al 

interior de Bogotá. 

Bogota aún no cuenta con ciudades satélite 

(menos del 5% de los viajes tienen como 

origen los municipios cercanos). Esto es 

una ventaja desde el punto de vista de 
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costo de servicios públicos e 

infraestructura y de impacto ambiental ya 

que una ciudad densa es más barata por la 

economia de escala que genera. 

Otras ciudades como Ciudad de México, 

Paris y Santiago de Chile perdieron 

población urbana que emigró a ciudades 

satélite. Paris, por ejemplo, tenía 

aproximadamente 3 millones de habitantes 

en 1900 y en el año 2000 pasó a tener 2 

millones. Por otra parte, su periferia tenía 

en 1900 aproximadamente 2 millones de 

habitantes y pasó a tener entre 6 y 7 

millones en el año 2000. 

Este desbordamiento más allá de los 

límites de la ciudad genera efectos 

urbanísticos, económicos y sociales: 

urbanísticos se alargan las distancias y 

bajan las densidades poblacionales, 

económicos, las ciudades reducen sus 

ingresos y sociales, se dificulta la 

interacción social. 

El papel urbanístico del trazado del metro 

por el occidente es el de consolidarlo para 

contener la expansión de la ciudad sobre la 

sabana de Bogota y promover la 

densificación al interior de la ciudad. 

6 Articulación del tejido urbano 

La articulación del tejido urbano y el 

transporte determinan el éxito de los 

sistemas de transporte. Esta sección revisa 

los conceptos de calle, vía, desplazamiento 

y emplazamiento y las ventajas que los 

sistemas a nivel tienen desde el punto de 

vista urbano. 

Cuál es la diferencia entre una calle y una 

vía? La diferencia radica en que a lo largo 

de una vía no pasa nada más que 

automotores. A lo largo de una calle si. En 

una calle hay personas, hay negocios, hay 

movimiento, hay vida. 

Una característica importante de las calles 

es la transversalidad que consiste en la 

facilidad de los peatones de pasar al otro 

lado de la misma. Generalmente se 

requiere que la calle tenga poco tráfico 

vehicular, baja velocidad de los 

automotores ó semáforos en intersecciones 

para tener transversalidad. 

Un ejemplo de lo anterior es la diferencia, 

desde el punto de vista urbano, entre la Cra 

30 (NQS) y la Avenida Caracas, ambas 

troncales del Sistema TransMilenio. 

Desde el punto de vista de transporte se 

pensaría que la NQS es ideal porque 

atraviesa rápidamente la ciudad pero, 

desde el punto de vista urbano no. Por qué? 

Porque la NQS es una vía y la Caracas es 

una calle. A lo largo de la NQS no pasa 

nada, a lo largo de la Caracas si. 

La NQS es una vía rápida, sin 

intersecciones y con pocos puentes 

peatonales que la atraviesan. La Caracas 

tiene una velocidad menor dadas sus 

múltiples intersecciones semafóricas. No 

tiene puentes peatonales sino pasos 

semafóricos a nivel para los peatones. 

Las calles tienen una velocidad menor que 

atrae actividades alrededor respetando los 

tejidos urbanos. 

Es interesante presentar la diferencia entre 

desplazar y emplazar [5]. Desplazar es 

quitar tiempo a la vida. Pasar rápidamente. 

Disminuir al máximo la permanencia. 

Emplazar es cuando se le da tiempo a la 

vida. Tiempo para permanecer, para 

quedarse, para disfrutar.  

Preferimos una Bogotá para atravesar 

rápidamente ó una ciudad donde haya 

vida? Preferimos calles o vías? 

Los sistemas de transporte a superficie 

facilitan la formación de calles articulando 

el transporte y el urbanismo. Esto siempre 

y cuando se estructuren planes de 

desarrollo integrales que permitan 

aprovechar las plusvalías que el transporte 

generará en los predios colindantes. 
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Francia es uno de los países que más vende 

sistemas férreos en el mundo. Sin embargo 

eligió sistemas de transporte a nivel de 

superficie en 15 ciudades (Paris, 

Strasbourg, Bordeaux, Nancy entre otras) 

porque son más amables con la ciudad y 

respetan los tejidos urbanos. Con ellos es 

posible la convivencia armónica en el 

espacio público de los diferentes 

componentes de la ciudad. 

 

Foto 1: Tram de Bordeaux - Francia 

En esta misma línea, otras ciudades están 

derribando sus viaductos porque están 

causándoles graves daños urbanos como en 

Seúl y Madrid. 

Con estos proyectos se recupera la 

superficie para el transporte público 

respetando así el derecho de los 

ciudadanos (la mayoría que se moviliza 

por este medio) a ver la ciudad, a 

aproximarse y disfrutar de ella.  

7 Que es un Tram Moderno? 

Los sistemas de transporte del Siglo XXI 

deben ser innovadores. Deben aprovechar 

los últimos adelantos tecnológicos en 

fuentes de energía, motores, diseño y 

desempeño ambiental y deben adaptarse a 

las nuevas necesidades urbanas. 

Deben ser híbridos: tomar lo mejor de las 

diferentes tecnologías disponibles para 

obtener un producto superior. 

Ya no hay sistemas puros [6]. Todos los 

sistemas de transporte son híbridos. Hay 

metros sobre neumáticos como el Metro de 

Paris, buses rodando por túnel como Silver 

Line en Boston, tranvías en ruedas como 

Sistema de Nancy – Francia.  

El Tram Moderno, es una solución metro 

que combina lo mejor de los sistemas se 

buses con lo mejor de los sistemas de 

metro. Algunas de sus características: 

� Tiene la flexibilidad de los BRT. Como 

es un vehículo con ruedas neumáticas 

(llantas) puede salir de los corredores 

principales a los secundarios. Esto se 

refleja en menos trasbordos de los 

pasajeros. 

 

Foto 2: Tranvía con ruedas neumáticas (llantas)  en Nancy - 

Francia 

� Tiene riel, pero virtual, para fijar el 

recorrido del vehículo sin perder 

flexibilidad. Mediante un guiado óptico 

el vehículo lee los rieles virtuales en el 

pavimento y fija su recorrido. Se puede 

elegir entre conducción automática ó 

manual. 

 

Foto 3: Sistema Max – Las Vegas. USA 

� Tiene el nivel de servicio de los metros: 

conducción más suave y continua. 

Aproximación precisa a plataformas. 

� Tiene el diseño y apariencia interna y 

externa de los metros y tranvías. 

� Tiene la capacidad de los sistemas de 

buses que han demostrado ser 
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competitivos a los metros: la línea más 

cargada del Metro de Paris moviliza 25 

mil pasajeros hora-sentido. El tramo 

más cargado del Sistema TransMilenio 

moviliza 45 mil pasajeros hora-sentido. 

� Tiene corredor exclusivo para su 

operación. La operación a nivel de la 

mayoría de los BRT y el túnel de los 

metros subterráneos pero sólo en 

algunas intersecciones (microtúneles) 

para aumentar velocidad sin sacrificar  

paisaje urbano. 

� Tiene la eficiencia operacional de los 

sistemas de buses que son 

autosostenibles. Los sistemas metro 

requieren subsidios para cubrir sus 

costos de operación e inversiones en 

material rodante. 

� Tiene los costos de infraestructura de 

los sistemas a nivel que oscilan entre 5 

y 10 millones de dólares por Km. Los 

de un metro subterráneo ó en viaducto 

oscilan entre 80 y 150. 

Con los costos por kilómetro de los 

sistemas de buses es posible lograr más 

alcance para el proyecto con los mismos 

recursos construyendo así una Red Metro. 

De esta manera se mezclan las ventajas de 

los sistemas de buses y los sistemas férreos 

logrando una mejor eficiencia en la 

utilización de los recursos. 

8 El status en el transporte. El 

diseño si importa. 

El estudio “El transporte como soporte al 

desarrollo. Una visión 2040” de la 

Universidad de los Andes [7] estimó que 

cuando un colombiano gana un millón de 

pesos compra moto y, cuando gana dos 

millones, compra carro. 

Como a medida que pasa el tiempo la 

ciudad se hará menos pobre, la 

motorización crecerá de manera 

exponencial. Esto sin contar con la 

permanente disminución en los precios de 

carros y motos y la entrada al país de 

económicos carros hindúes en el corto 

plazo. 

Cómo evitar que estos ciudadanos que 

entran al rango del ingreso de uno y dos 

millones de pesos (y posiblemente menos 

próximamente) adquieran moto y carro 

propio? cómo desincentivar el uso del 

vehiculo particular cuando éste es la 

primera meta económica de todo 

colombiano? 

El transporte, como muchas cosas en la 

vida, es una cuestión de status. Pocas 

adquisiciones brindan un salto tan grande 

en el nivel de status como la compra de 

carro propio. 

La calidad de la oferta de transporte 

público juega un rol fundamental en el 

propósito de desincentivar el vehiculo 

particular. 

Se deben estructurar sistemas de transporte 

que combinen nivel de servicio (tiempo de 

espera, ocupación de buses, velocidad de 

recorrido etc) y la apariencia de éste. 

 

Foto 4: Tranvía de Strasbourg – Francia. Fundación Ciudad 

Humana. 

Los sistemas de buses se han quedado atrás 

en el diseño de vehículos innovadores a 

diferencia de los tranvías y metros. 

Sin embargo se cuenta con algunos 

sistemas de buses (Trams modernos) como 

el Sistema Max en Las Vegas, el Sistema 

Tram en Castellón o el Sistema de 

transporte de Nancy en Francia que 

cuentan con vehículos muy atractivos. 
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Adicionalmente, estos son elementos 

diferenciadores de ciudad, sello de la 

personalidad de estas. 

 

Foto 5: Bosquejo de Tram Moderno,  Nicole Layolle. 

Uniandes. 

El reto es entonces diseñar soluciones de 

movilidad que den status al usuario 

evitando que se movilice en carro 

particular y que brinden identidad a la 

ciudad. 

9 Conclusiones 

Un Tram moderno por el occidente de 

Bogotá utilizaría el transporte como 

estructurador de la ciudad, consolidando 

las nuevas centralidades que allí se 

desarrollan, llevando inversión a la mayor 

cantidad de ciudadanos y priorizando los 

de menores ingresos. Se contendría además 

la expansión de la ciudad sobre la Sabana. 

Por otra parte, con un sistema a nivel, que 

articule el tejido urbano y el transporte, se 

dinamiza la actividad urbana. 

Los sistemas actuales son híbridos. Ya no 

hay sistemas puros. El Tram moderno toma 

lo mejor de los sistemas de buses y lo 

mejor de los sistemas férreos para obtener 

soluciones modernas, innovadoras, 

atractivas y eficientes, que dan estatus al 

usuario y  permitan una mejor utilización 

de los recursos disponibles. 
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