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1. Introducción 

El presente documento, corresponde a la cuarta versión del informe de la Etapa 4 y contiene 
las Líneas estratégicas, objetivos, programas y proyectos del PMMM para el 
municipio de Bucaramanga 

El mismo se desarrolla en el marco del contrato de consultoría 0051 DE 2021 CELEBRADO 
ENTRE LA FINANCIERA DE DESARROLLO TERRITORIAL S.A. - FINDETER Y LA UNION 
TEMPORAL UT PT PMMM BUCARAMANGA y sus modificaciones.  

Se ha estructurado de manera tal que el lector conozca las estrategias, los programas y 
proyectos ligados a los objetivos planteados en el entregable III Visión y Objetivos del 
PMMM.  

De esta forma, se retoman los elementos elaborados y socializados con Findeter, el AMB y 
el municipio de Bucaramanga durante esta etapa y las anteriores. En especial se recogen 
las observaciones efectuadas al producto de la etapa 4 que apliquen para ese documento.  

Para acercar al lector y ubicarlo dentro del desarrollo del proyecto y el proceso que se ha 
venido efectuando para llegar a la presente formulación, en la Figura 1 se pueden identificar 
la línea de tiempo con las etapas y productos a entregar durante el desarrollo del estudio. 

FIGURA 1. LÍNEA DE TIEMPO DE LA CONSULTORÍA 

 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 

El documento se estructuró en tres grandes capítulos:  

¶ Capítulo de componente estratégico en donde se incluye el marco legal, un 
resumen de cómo se realizó el análisis para la formulación, recapitulando lo 
presentado en la etapa 3 y la estructura del plan y se cierra con la síntesis de las 
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estrategias programas y proyectos que se asocian a cada objetivo y que se 
desarrollan posteriormente. 

¶ Capítulo de ejecución y seguimiento donde se desarrollan los programas y 
proyectos, para los cuales se establece la descripción, justificación, objetivos, 
acciones, responsables (lideres, ejecutores y participantes), metas, fuentes de 
financiación. Este capítulo se complementa con un anexo en el que en una 
herramienta en Excel donde están todos los proyectos, y se pude filtrar por objetivos, 
estrategias y categorías. Así mismo se incluye un anexo con las fichas resumidas 
de los proyectos que componen el PMMM, y uno de costos de los proyectos para 
cada horizonte de tiempo (5,10 y 15 años), que concluye con el valor total del plan 
para los mismos hitos.  

En este capítulo se incluye también el Plan Vial Metropolitano, contenido en tres 
macroproyectos que se detallan en el anexo 4.  

Los anexos 5 y 6 recogen los archivos cartográficos y la GeodataBase. 

¶ Capítulo de estrategias de financiación donde se presenta el análisis de las 
fuentes de financiación disponibles para la ejecución del Plan Maestro de Movilidad. 
El objetivo de este análisis consiste en identificar y cuantificar los recursos 
disponibles y contrastarlos con los requerimientos monetarios del plan 

¶ Capítulo de priorización de proyectos donde se establecen los criterios, 
ponderaciones y calificaciones mediante las cuales se realizaron las priorizaciones 
de los proyectos planteados  

¶ Capítulo de socialización y gerencia del plan donde se establece el proceso de 
socialización del Plan y los mecanismos para realizar el seguimiento y la gerencia 
del Plan Maestro del municipio 

¶ Capítulo de conclusiones y recomendaciones, para la ejecución del PMMM, con 
el cual concluye el documento técnico.  
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2. Componente estratégico 

2.1. Marco legal 

 

El marco legal del presente documento está conformado por: 

¶ La legislación vigente pertinente en Colombia es la regulación de la movilidad 
urbana, segura y sostenible, la cual se puede observar en la Figura 2 

 

FIGURA 2. REGULACIÓN DE LA MOVILIDAD URBANA, SEGURA Y SOSTENIBLE 

 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 

 

 

Los documentos de política pública generales asociados correlacionados con movilidad 
segura y sostenible, que vemos a continuación:  
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FIGURA 3. DOCUMENTOS DE POLÍTICA PÚBLICA GENERALES ASOCIADOS A MOVILIDAD SEGURA Y 

SOSTENIBLE 

 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 

 

¶ Los documentos de política pública específicos para el AMB y sus municipios, 
identificados en la Figura 4 
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FIGURA 4. DOCUMENTOS DE POLÍTICA PÚBLICA ESPECÍFICOS PARA EL AMB Y SUS MUNICIPIOS 

 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 

 

¶ Los actos administrativos expedidos por el AMB para la movilidad, representados 
en los siguientes Acuerdos Metropolitanos: 

FIGURA 5. ACUERDOS METROPOLITANOS 

 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 
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Todos ellos fueron analizados detalladamente por la consultoría en el producto de la etapa 
2 y considerado a lo largo de la formulación del PMMM.  

Es importante sin embargo resaltar, que conforme lo dispone el artículo 1 de la Ley 1083 
de 2006 modificado por el artículo 96 de la Ley 1955 de 2019 -Plan de Desarrollo -2018-
2022 ñPacto Por Colombia, Pacto por la Equidadò, las §reas metropolitanas deber§n 
formular, adoptar y ejecutar los planes de movilidad sobre la totalidad del territorio de los 
municipios que la conformanò y que dispuso en igual sentido, que los municipios y distritos 
que la integran y hacen parte del territorio deberán armonizar sus planes de desarrollo con 
el plan de movilidad metropolitano. 

Así mismo que el art²culo 1 de la Ley 1083 de 2006 ñPor medio de la cual se establecen 
algunas normas sobre planeaci·n urbana sostenible y se dictan otras disposicionesò, 
modificado por el art²culo 96 de la Ley 1955 de 2019 establece que ñéLos planes de 
movilidad sostenible y segura darán prelación a los medios de transporte no motorizados 
(peatón y bicicleta) y al transporte público con energéticos y tecnologías de bajas o cero 
emisionesé La formulaci·n de los planes de movilidad sostenible y segura deber§ 
enmarcarse en la estrategia para la implementación de los Objetivos de Desarrollo 
Sostenible en Colombiaéò 

A la par del contenido de la Ley 1083 de 2006, que direccionan las estrategias de los planes 
de movilidad, se le ha ido sumando complementaciones de acuerdo a los contenidos 
normativos como: La Ley 1811 de 2016 que incentiva el uso de la bicicleta como medio 
principal de transporte en todo el territorio nacional y así poder avanzar en la mitigación del 
impacto ambiental que produce el tránsito automotor y mejorar la movilidad urbana; así 
como el marco normativo dedicado a alcanzar la sostenibilidad como desarrollo de los 
compromisos adquiridos ante instancias internacionales, como el Acuerdo de París 
aprobado en la Ley 1844 de 2017, los ñObjetivos del Desarrollo del Milenio ODMò y los 
ñObjetivos del Desarrollo Sostenible ODSò contemplados en los lineamiento de los 
Documentos- CONPES SOCIAL 91 de 2005 y 3918 de 2018, respectivamente, que han 
generado una serie de normas, que tienen incidencia directa sobre el concepto de movilidad 
urbana sostenible, en los ámbitos de la planeación urbana, emisiones contaminantes por 
fuentes móviles de contaminación, cambio de la matriz energética, seguridad vial, 
crecimiento económico verde, reglas para la competencia económica, tecnologías de la 
información y la comunicación (TIC), reglamentos técnicos, entre otras. 

Finalmente, la Resolución 20203040015885 de 2020 del Ministerio de Transporte, 
reglamentó los Planes de Movilidad Sostenible y Segura para las áreas metropolitanas, 
distritos y municipios, determinando como la obligación de actualizar y/o adoptar los Planes 
de Movilidad Sostenible y Segura, a partir de objetivos y metas sostenibles, articulados con 
los respectivos Planes de Ordenamiento Territorial, garantizando la formulación y ejecución 
de estrategias, programas y proyectos con el fin de mejorar la calidad de vida de las 
personas y la competitividad de la entidad territorial; previendo que su formulación se 
enmarcará en la estrategia que conlleve a la implementación de los Objetivos de Desarrollo 
Sostenible en Colombia, para que respondan a las condiciones de conectividad, 
accesibilidad y desplazamiento, dando así prelación a los medios de transporte no 
motorizados, a la movilidad activa (peatón y bicicleta), reconociendo al transporte público 
como eje estructurante, cuya operación debe contemplar tecnología de baja o cero 
emisiones. De igual manera, contempla que los planes de movilidad deberán considerar 
cinco etapas para su implementación: el diagnostico, que comprende el documento que 
determine los indicadores y patrones de movilidad; la formulación, para definir los 
escenarios técnicos que sustenten los objetivos de movilidad, así como los costos de 
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ejecución; la adopción, período en el que realizará la socialización del plan; la ejecución, 
para cumplir con los objetivos de la movilidad sostenible y como última etapa, la de 
seguimiento y evaluación. 

Desde el 2010, el Municipio de Bucaramanga viene implementando el Plan Maestro de 
Movilidad 2010-2030, pero que al considerar que existen proyectos de infraestructura, 
movilidad, tránsito y transporte planteados para los diferentes cortes temporales que no se 
han ejecutado o de los que han resultado cambio en los patrones de distribución y demanda 
de viajes, llevó a que se definiera su actualización, en consideración a que la eficiencia del 
transporte constituye un requisito para garantizar la movilidad a mediano y largo plazo de 
la región metropolitana. 

 

¶ La normatividad municipal que incide en la movilidad segura y sostenible: 

 

PLAN DE ORDENAMIENTO TERRITORIAL -Acuerdo Municipal 011 de 2014 Período 
2014 - 2027". 

 

La información del Expediente Municipal del POT vigente en su momento, soporta la 
necesidad de revisar, ajustar, actualizar y/o redireccionar el desarrollo municipal desde el 
ámbito territorial a través de la revisión del POT (recopilado en el Decreto 078 de 2008), 
direccionando las acciones en: i) Actualización y armonización de las normas municipales, 
acorde a las normas nacionales: medio ambiente, ordenamiento del suelo rural, movilidad, 
espacio público y provisión de servicios públicos. ii) Estructuración del ordenamiento para 
el suelo rural (Decreto 3600 de 2007). iii) Ajuste de las normas aplicables a los predios del 
suelo urbano, de acuerdo con las particularidades propias de c/u de los sectores 
homogéneos. iv) La armonización de la dinámica económica y el ordenamiento territorial 
del municipio. v) La definición de estrategias que respondan a requerimientos para la 
producción de vivienda.  

Las bases para la formulación del Plan pretenden alcanzar los siguientes objetivos:  

¶ Actualizar y armonizar el cuerpo normativo del POT e imprecisiones cartográficas y 
ajustar actuaciones, programas y proyectos.  

¶ Optimizar los beneficios que se obtienen de la planificación a largo plazo. 

¶ Incluir y regular instrumentos de planeamiento complementario. 

¶ Articular la perspectiva regional y metropolitana con el ordenamiento municipal, 
considerando el nuevo escenario que plantea la implementación del SITM y la 
conclusión de la formulación del correspondiente Macroproyecto, por parte del 
Ministerio de Ambiente. 

¶ Actualizar el ordenamiento rural, contemplado el marco del Decreto 3600 de 2007. 

¶ Incorporar las Directrices de Ordenamiento Territorial Metropolitano del 2011, que 
incluye la adopción de los estudios de movilidad del AMB.  

¶ Considerar la creación de la autoridad ambiental metropolitana.  
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¶ Acoger las determinantes ambientales para el elaboración, ajuste, modificación y 
adopción de los POT. (Resolución 1893 de 2010 -CDMB).  

¶ La Redefinición del perímetro del Distrito de Manejo Integrado (DMI), adoptado por 
la CDMB (Acuerdos 1194 de 2010 y 1230 de 2012) y la homologación del DMI 
(Acuerdo 1246 de 2013).  

¶ La conclusión de los estudios i) Estudio ambiental para la ordenación y manejo de 
los cerros orientales de Bucaramanga y su área metropolitana, elaborado por la 
CDMB. ii) Estudios relacionados con el medio físico natural, tales como: Zonificación 
de la amenaza por movimientos en masa de algunas laderas de los municipios de 
Bucaramanga, Girón y Floridablanca; Plan General de Control de la Erosión; 
Evaluación de Amenazas, Vulnerabilidad y Riesgo, Municipio de Bucaramanga y los 
estudios detallados de amenaza y/o riesgo por fenómenos de remoción en masa e 
inundaciones. iii)El Estudio de "evaluación de amenazas, vulnerabilidad y riesgo" 
del Barrio El Pablon, que se convierte en una determinante para redelimitar los 
suelos urbanos y rurales del sector norte de Bucaramanga. iv) Los estudios de 
amenaza y riesgo por fenómenos de remoción en masa para la comuna 14 y algunos 
sectores de las comunas 9, 10 y 11. 

¶ La actualización de la información sobre: i) el perímetro de servicio público sanitario, 
suministrada por la Empresa Pública de Alcantarillado de Santander S.A, con corte 
al 2005; ii) el perímetro del servicio de agua potable expedido por la Empresa del 
Acueducto de Bucaramanga, para la zona urbana del Municipio de Bucaramanga.  

¶ Los Planes de Manejo y Ordenamiento de las Cuencas Hidrográficas, para las 
subcuencas hidrográficas de los ríos Suratá De Oro y Lebrija Alto.  

¶ Las proyecciones previstas por EMPAS relacionadas con reposición de redes, 
expansión de infraestructura y la construcción de los sistemas de tratamiento de 
aguas residuales.  

¶ La incorporación de los temas territoriales relacionados con la gestión del riesgo 
(Ley 1543 de 2012).  

 

Los fenómenos negativos evidenciados en el proceso de desarrollo de la ciudad y 
considerados en el nuevo POT se concentran en:  

 

¶ La degradación de las condiciones urbanísticas, de movilidad, espacio público y 
ambientales, generada por procesos intensivos de densificación. 

¶ La rápida e indiscriminada extensión de la actividad comercial y de usos que 
generan impactos negativos, en sectores de predominio y fortalecimiento de la 
actividad residencial.  

¶ El notable impacto en la movilidad, generado por los dos aspectos precedentes y 
especialmente por la insuficiente respuesta en términos de cupos de 
estacionamiento, lo que ha degradado notablemente la calidad y el uso del espacio 
público y de la red vial municipal.  

¶ El desequilibrio territorial en cuanto a la localización y escala de los equipamientos, 
en relación con los procesos de densificación, con requerimientos de movilidad 
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obligada y la generación de efectos negativos en la concreción efectiva del Modelo 
de Ordenamiento multipolar definido en el POT. 

¶ Conflictos en el suelo rural, relacionados con la presencia de usos inadecuados y 
de prácticas inadecuadas tanto en áreas de protección y de cultivo. 

 

Al tener previsto anteriormente (POT compilado en el Decreto 078 de 2008) el sistema de 
movilidad como un elemento estructurante de integración en el territorio y articulado a los 
corredores regionales, nacionales e internacionales, se redefinió en las normas 
estructurales del nuevo POT, la movilidad como un sistema que integra todos los 
componentes o subsistemas relacionados con los medios de desplazamiento urbano: a pie, 
en automóvil, en transporte público, en bicicleta o motocicleta (red peatonal, las ciclorrutas, 
las rutas de transporte público y trafico sobre ejes viales, terminales, los estacionamientos 
públicos y las terminales de buses interurbanos de pasajeros y de carga), con los diferentes 
tipos de espacio público y vías urbanas y rurales del territorio.  

El sistema movilidad pasa a estar conformado por los subsistemas vial, transporte, y 
estacionamientos y parqueaderos. 

El POT incorpora en las nuevas dinámicas del ordenamiento del territorio para lograr la 
sostenibilidad ambiental, funcional, institucional y social, con el aprovechamiento del suelo 
y la potenciación de las actividades económicas de base, los lineamientos de ordenamiento 
físico y el mejoramiento de la movilidad, definidos en los Planes de Desarrollo Nacional, 
Departamental y Municipal, el  PIDM 1994-2010, las Directrices de Ordenamiento Territorial 
Metropolitano formuladas por el AMB (Acuerdo Metropolitano 013 de 2011), la Revisión del 
Componente Físico Territorial del PID del AMB 2000-2025, entre otros.  

 

PLAN DE DESARROLLO 2020 2023 ñBucaramanga Ciudad de Oportunidadesò 

 

En la articulación del PDM con el POT prioriza las acciones de espacio público, proyectos 
de infraestructura vial, vehicular, peatonal, modos alternativos de transporte para mejorar 
las condiciones de conectividad y accesibilidad de los ciudadanos y las actividades 
económicas.  

En la dimensión de la Nueva Movilidad -ñMetrol²nea Evoluciona y Estrategia de la Bicicletaò, 
parte del escenario complejo de la demanda del SITM, al estar perdiendo usuarios a una 
tasa del 5% en el 2019, acumulando un 28% menos desde el 2015 

Las necesidades de flota para cubrir el 66% de demanda, también son consideradas, al 
requerir un total de 425 vehículos de diferentes tipologías contando con 236 vinculados, de 
los cuales 25 no se encuentran en operación. Lo anterior, sin considerar la terminación de 
vida útil de vehículos que gran parte llegan a los 10 años y 8 años. 

En la parte financiera se evidencia un déficit operativo de 45.527 millones de pesos que se 
adeuda a los concesionarios por los kilómetros recorridos. 

Se contempla como oportunidades del Sistema en los 4 años, el avance de la construcción 
de la infraestructura de 4 portales: 2 ya terminados (Portal Piedecuesta y Girón), 1 en 
ejecución (Portal Norte) y Papi Quiero Piña se encuentra suspendido. 

Las acciones que se han analizado para estabilizar el Sistema son: 
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¶ Actualización PMM de Bucaramanga para conocer orígenes y destinos de 
potenciales usuarios del Sistema y fortalecer la planeación de rutas de transporte. 

¶ Mejora de frecuencias y cobertura con incorporación flota adicional. 

¶ Inclusión medios de transporte alternativos (bicicleta pública) para consolidar un 
sistema multimodal. 

¶ Incorporación de flota con energías limpias o bajas emisiones. 

¶ Evaluación de tarifas diferenciales orientadas a estimular la demanda. 

¶ Análisis de nuevos corredores o estrategias de movilidad que permitan otorgar 
prioridad al transporte masivo (reducir tempos de viaje y mejorar el cumplimiento de 
horarios). 

¶ Incluir tecnologías de información para comunicar tiempos de espera, rutas e 
imprevistos. 

¶ En la estrategia del uso de la bicicleta se espera que el 5% de la población del AMB 
usen este medio y el 90% lo califiquen como una buena opción de transporte para 
el 2030. En febrero de 2020 se contará con 8 Km de ciclo-infraestructura. 

Contempla como metas dos: i) Cantidad de validaciones en el SITM: 10% y ii) Número de 
bici-usuarios aumentados en Bucaramanga: 15% 

 

PLAN MAESTRO DE MOVILIDAD 2011-2030. 

 

Contempla una política de transporte sustentable orientada a mejorar la movilidad vial de la 
ciudad, estableciendo lineamientos para implementar proyectos viales urbanos que faciliten 
la conectividad vial y mitiguen los problemas de congestión a través de la promoción del 
uso del STM Metrolínea y de modos alternativos de transporte. 

Los principios, objetivos y estratégicas del Plan Maestro de Movilidad del municipio de 
Bucaramanga se encuentran armonizados con el Plan Maestro de Movilidad Metropolitano, 
al contemplar el modelo de transporte sostenible y deseado y se describen los objetivos, 
las estrategias y las áreas de acción del plan de movilidad; de igual forma se determinan 
los programas y proyectos específicos en temas como el fortalecimiento institucional , 
cultura ciudadana, gestión del tráfico, los nuevos proyectos de infraestructura vial, el 
fortalecimientos de los modos de transporte no motorizados, los lineamientos para 
estacionamientos y parqueaderos, estableciendo acciones para el mejoramiento del 
transporte público y el transporte de carga.  

En los objetivos del Plan de Movilidad se describen las acciones para: i) Mejorar la 
interacción de la estructura urbana y la oferta del transporte, partiendo del criterio que el 
transporte será un instrumento que permita la consolidación del modelo de ciudad futuro, 
definiendo estrategias de combinación de uso del suelo y planeación del transporte, se 
promueva el transporte como parte de una estrategia integral de desarrollo urbano y se 
fortalezca la conectividad y operatividad de las distintas centralidades de la ciudad, con los 
demás municipios que conforman AMB y la conexión regional y nacional. ii)  Mejorar la 
eficiencia operacional del transporte a partir de la consideración de las necesidades de cada 
modo y del análisis de su interrelación, articulación y/o forma se complementan, 
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privilegiando el transporte masivo, colectivo y no motorizado sobre el transporte particular; 
promoviendo a su vez, estrategias de gestión del tráfico, de manejo logístico de la carga y 
de gestión de oferta de estacionamientos. iii) Mejorar los efectos sociales originados en la 
movilidad, promoviendo esquemas y proyectos que garanticen movilidad y accesibilidad, 
favorecer la participación ciudadana y permitir su apropiación social y promover la 
educación y la cultura ciudadana y de movilidad. iv) Reducir los efectos ambientales 
negativos, controlando y reduciendo la contaminación del aire y auditiva, v) Mejorar la 
seguridad vial y personal a fin de disminuir la accidentalidad originada en la movilidad. vi)  
Promover el fortalecimiento institucional de las entidades vinculadas a funciones de 
movilidad, para hacer viable la sostenibilidad y la gobernabilidad del sistema de movilidad, 
mejorando los mecanismos de coordinación para la planeación, ejecución, administración, 
mantenimiento de la estructura institucional del sistema de movilidad y su articulación con 
los diferentes niveles territoriales. vii) Mejorar el manejo logístico en la ciudad, con eficiencia 
en el manejo de mercancías en la ciudad. 

El Plan contempla programas y proyectos que conllevan medidas específicas y generales, 
medidas que requieren inversión y consolidación de rutas alternativas. i) Medidas 
específicas de intervención en el plazo inmediato, enfocadas a dar solución mediante 
técnicas de gestión de tráfico y de ordenamiento vial a los sectores específicos de mayor 
congestión vehicular de la ciudad. ii) Medidas generales que impactan toda la ciudad de 
intervención en el plazo inmediato, enfocadas principalmente en medidas de gestión de la 
demanda y del fortalecimiento de la gestión institucional en temas de control. iii) Medidas 
de intervención que involucran inversión para mejoramiento de la infraestructura y que 
están enfocadas a mitigar problemas de congestión vehicular específicos. Se caracterizan 
por unos bajos niveles de inversión en tiempos relativamente cortos. iv) Consolidación de 
rutas alternativas para aliviar la principal problemática de comunicación entre el sur de la 
ciudad y la meseta de Bucaramanga, causada principalmente por una baja capacidad de 
los viaductos La Flora y García Cadena para atender la demanda en las horas pico, y una 
baja conectividad debido a los accidentes geográficos que dividen los dos sectores, se 
propone la consolidación de unas rutas alternativas, de forma que permita redistribuir el 
flujo vehicular en horas pico, en casos de eventualidades por accidentes o por ejecución de 
construcciones. 

En conclusión, los programas y proyectos están dirigidos a adoptar: Medidas parciales de 
corto plazo, cultura ciudadana, reestructuración organizacional del sector de la movilidad, 
instrumentos de evaluación y seguimiento, ingeniería, control y fiscalización, optimización 
de la infraestructura, parqueo, gestión de la demanda, movilidad peatonal, mejoramiento de 
la accesibilidad a barrios periféricos, movilidad en bicicletas, Sistema Integrado de 
Transporte Público, Transporte por cable aéreo, transporte intermunicipal y transporte de 
carga. 

 

PLAN DE SEGURIDAD VIAL 2015 

 

Acorde a las políticas en seguridad vial definidas en la normatividad, especialmente en el 
Plan Nacional de Desarrollo 2010-2014 y la creación de la Agencia Nacional de Seguridad 
Vial se adopta en el municipio de Bucaramanga el Plan de Seguridad Vial 2016-2018 
orientado a creación de un Modelo de Promoción y Prevención para la reducción de las 
tasas de morbi-mortalidad e incidentes de tránsito de motociclistas y en la adopción de 
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conductas seguras en la movilidad por parte de ellos. Las metas del Plan es reducir la 
mortalidad por siniestros de tránsito en un 10% para el actor vial de motociclistas, con línea 
base 2015. 

 

OTRAS NORMAS MUNICIPALES 

 

En el marco de la regulación del tránsito a nivel municipal, se han formulado algunas normas 
tránsito que introducen mejoras en la gestión del tránsito, son ellas: 

Pico y placa: Mediante Resolución 06 de 2021 se implementa la medida de pico y placa a 
través del periodo de rotación comprendido entre el 13 de enero y el 31 de diciembre de 
2021, como una medida para: i)  Establecer el control en el flujo diario de los vehículos que 
se movilizan en la ciudad; ii) Como medida preventiva para reducir el impacto ambiental 
que se genera en la calidad del aire y iii) Para promover el modelo de ciudad que acepte su 
expansión, en el que se incentive el uso de los corredores peatonales, la bicicleta y la 
prioridad del peatón como actor más importante de la movilidad. 

Día sin carro y sin moto: Se tiene establecido el día sin carro y sin moto el cuarto miércoles 
del mes de junio de cada anualidad, en conmemoración del día mundial del Medio 
ambiente.  

Pico y placa ambiental: Por Decreto 082 de 2020 se adopta temporalmente el pico y placa 
ambiental medida para contribuir al mejoramiento de la calidad del aire en la ciudad.  

Cargue y/o descargue de vehículos de carga en las vías del municipio: Mediante la 
Resolución 080 de 2021 de la Dirección de Tránsito de Bucaramanga se modifica la 
reglamentación expedida en el 2014 y 2017, con el fin de mejorar la movilidad, en especial, 
el centro de la ciudad, restringiendo en los horarios definidos, la circulación de los vehículos 
de carga de servicio particular y público, así como los de servicio público tipo taxi. 

Control a todas las modalidades de transporte informal, uso adecuado del casco: 
Mediante Resolución 027 de 2021 de la Dirección de Tránsito de Bucaramanga se 
consolida en una sola disposición las medidas adoptadas por el gobierno nacional y regional 
en estas materias. Prohíbe la circulación de los taxis con radio de acción diferente a los 
municipios del AMB, contemplando algunas excepciones. 

Programa de la bicicleta: Cuenta con la Oficina de la Bicicleta adscrita a la Dirección de 
Tránsito de Bucaramanga. Tiene como objetivo a través del programa, fomentar y fortalecer 
los modos de transporte no motorizado a través de diferentes acciones de promoción en la 
ciudad.  

Meta: Formular e implementar el programa de educación, promoción y valoración del uso 
de medios de transporte sostenible y del uso de la bicicleta. 

¶ Organización de la mesa técnica de Movilidad Sostenible interinstitucional: en la que 
se dio a conocer los principales alcances del programa Oficina de la bicicleta, así 
como las estrategias planteadas para el 2021.  

¶ Coordinación y organización interinstitucional con el Inderbu sobre las diferentes 
actividades de activación y promoción de la bicicleta a través de los ciclopaseos 
mensuales.  
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¶ Estructuración cronograma de actividades a desarrollar en la vigencia 2021. Se 
estructura la propuesta para concurso Mayor Challenge DTB, denominada al colegio 
en bici.  

Es así, que el Municipio de Bucaramanga ha adoptado medidas que propenden por la 
reducción del tráfico, seguridad vial, conservación del medio ambiente, que se reflejan con 
los actos administrativos de pico y placa de rotación de placas o en su momento el pico y 
placa ambiental, además, del día sin carro y sin moto, sin que el resto de los municipios 
que conforman el AMB implementen acciones que contrarresten las consecuencias del 
congestionamiento vial. 
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2.2. Etapas de construcci·n del plan 

FIGURA 6. ETAPAS DE CONSTRUCCIÓN DEL PLAN 

 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 
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2.3. Metodolog²a de construcci·n de la visi·n y 

objetivos 

El proceso de estructuración de la visión y objetivos del plan se articula a partir del trabajo 
realizado en la etapa de diagnóstico, y de la elaboración de la matriz DOFA donde se 
identificaron los factores internos y externos de manera interrelacionada que permitió la 
determinación de las diferentes problemáticas. Estas problemáticas se consolidan en una 
segunda etapa que agrupa las participaciones de los diferentes grupos focales identificados 
y permite incluir dentro del análisis las perspectivas, vivencias de cada grupo poblacional, 
mediante la validación, ajuste o inclusión dentro de las ya encontradas en la fase del 
diagnóstico.  

A partir de las problemáticas identificadas como negativas para el desarrollo de la movilidad 
del territorio, se generan objetivos que garanticen solución al problema.  

Este proceso se desarrolló mediante talleres interdisciplinarios del equipo consultor, 
retroalimentado con talleres en los cuales participaron el AMB, el municipio de 
Bucaramanga y Findeter y fue ampliamente documentado en el producto de la etapa 3.  

Finalmente, el proceso de estructuración de la visión y objetivos del plan se soporta sobre 
principios que permiten generar lineamientos y directrices que permiten articular la misión 
de manera integral.  Los resultados finales son socializados y ajustados con la entidad, esto 
garantiza el alineamiento del proceso. En la Figura 7 se observa la secuencia de este 
proceso 

FIGURA 7. METODOLOGÍA ESTABLECIDA PARA LA FORMULACIÓN DE VISIÓN Y OBJETIVOS  

 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 
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2.3.1. Participación de las comunidades 

Se realizó un proceso de participación ciudadana a través de talleres y grupos focales 
poblacionales, identificados inicialmente a través de la matriz de actores socializada y 
corroborada por el AMB, seguido se programaron los talleres a esos grupos de interés para 
los cuales se ajustaron las herramientas comunicativas dependiendo del sector 
representado y sus intereses. 

En total se desarrollaron 15 talleres de participación ciudadana con los actores 
identificados, subsecuentemente se consolidó la información y experiencias, esto permite 
dar por cumplido  el objetivo de conocer  y recolectar problemáticas, expectativas, dudas, 
perspectivas, intereses, sugerencias y propuestas de cada uno de los grupos con énfasis 
especial en detectar oportunidades para mejorar la equidad y acceso a las comunidades en 
la movilidad segura e incluyente (mujeres, niños y niñas, adultos mayores y personas con 
discapacidad, personas vulnerables), en el marco de la formulación de la Actualización del 
Plan Maestro Metropolitano de Movilidad  

En general, las reuniones permitieron lograr un acercamiento con los diferentes grupos, a 
los cuales, en concordancia con la metodología propuesta se realizaron conversaciones 
cálidas alrededor de preguntas orientadoras que permitieron reconocer sus percepciones 
sobre la movilidad del área metropolitana de Bucaramanga. 

Todo el resultado del proceso social de la construcción del plan está detallado en un 
documento complementario que hace parte del entregable de la etapa 5. 

2.3.2. Matriz DOFA 

La matriz DOFA permitió diagnosticar y analizar estrategias de reacción para la 
identificación de factores externos e internos en la movilidad local. Este análisis 
correspondió a un trabajo multidisciplinario que tuvo en cuenta todos los componentes que 
hicieron parte del diagnóstico general. 

FIGURA 8. METODOLOGÍA EVALUACIÓN DOFA 

 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult. 

Para la elaboración de esta matriz se tuvo en cuenta el diagnóstico presentado en el anterior 
entregable, teniendo en cuenta que este análisis resume los aspectos claves del AMB, que 
bien pueden ser internos (fortalezas y debilidades) en los que es posible tener control y 
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externos (oportunidades y amenazas) ofrecidas por el entorno, en los que el AMB tiene 
poco o nulo control. 

Posteriormente, se realizó un análisis cruzado donde se enfrentarán los pares de los 
factores para identificar las estrategias y acciones, en las tablas que se presentan a 
continuación se pueden identificar los factores internos (Debilidades y Fortalezas) y 
externos (Amenazas y Oportunidades). Problemáticas y objetivos 

2.3.3. Problemáticas a partir del diagnóstico y trabajo con 

especialistas 

Como se explicó en la sección 2.1, a partir del diagnóstico y el trabajo realizado se pudo 
identificar con el equipo de especialistas del equipo consultor unas problemáticas dentro 
del AMB, para cada una de las problemáticas se estructuraron objetivos que dan respuesta 
a la solución de la necesidad, los resultados generados por los diferentes componentes 
identificados en el estudio se presentan documentaron de manera detallada en el producto 
de la etapa 3.  

 

2.4. Objetivos 

En la Figura 9 se aprecia el proceso para la construcción de los objetivos generales, que 
parte de la identificación de problemáticas de manera conjunta entre el diagnóstico y la 
participación de grupos focales, estas necesidades se convierten en positivas mediante la 
generación de objetivos que van a ser finalmente en la etapa de formulación apoyados en 
estrategias para la determinación de programas y proyectos. 

 

FIGURA 9. PROCESO CONSTRUCCIÓN OBJETIVOS 

 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 
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2.5. Visi·n 

2.5.1. Construcción Visión 

Para el planteamiento de la visión, el equipo consultor realizó una serie de talleres y 
actividades entre los especialistas y participantes del proyecto para poder construir un 
elemento que diera cabida a todos los actores y elementos del AMB, como bien se sabe la 
visión busca plantear un reto o sueño a futuro, que se debe caracterizar porque es 
formulado en un tiempo determinado, ser alcanzable y realizable, partiendo de unas 
preguntas orientadoras a las cuales se les debe dar respuesta.  

2.5.2. Socialización y ajustes 

Se llevó a cabo un taller de socialización donde participaron funcionarios del Área 
Metropolitana, Findeter y alcaldía de Bucaramanga con quienes se realizaron dos 
actividades por medio de un aplicativo virtual, a través del cual se consolidó la información 
suministrada por ellos respecto a dos ejercicios principales para este proceso, los cuales 
fueron:  

¶ Identificación de problemáticas en el AMB  

¶ Palabras claves a consideración propia que deberían contener la visión de la 
actualización del PMMM del AMB.  

Los resultados obtenidos de estos dos ejercicios se unificaron y fueron complementados 
con el trabajo que se desarrolló en las actividades con la comunidad y especialistas. 

El primer ejercicio planteado permitió identificar las problemáticas que perciben los 
funcionarios en el AMB, entre las cuales se tienen: evasión, deficiencia en el control vial, 
incumplimiento de normas, logística de carga, inseguridad, control, cultura ciudadana, 
accesibilidad en el transporte, infraestructura, congestión, transporte público deficiente, 
invasión del espacio público, ilegalidad, cobertura, entre otras problemáticas más, esto se 
puede apreciar en la Figura 10. 

FIGURA 10. PROBLEMÁTICAS REPRESENTATIVAS AMB 

 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult, obtenido a partir de actividad socialización  

El segundo ejercicio, en virtud del conocimiento y acercamiento que tienen los funcionarios 
al AMB, fue planteado para obtener las palabras claves a consideración propia de lo que se 
debería tener en cuenta en la visión del PMMM, algunas de estas fueron: ciudadanía, 
personas, seguridad, cultura, educación, accesibilidad, peatón, transporte público, 
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gobernanza, metropolitana, sostenible, cohesión y conectividad, de igual manera se pueden 
apreciar de manera detallada en la Figura 11. 

FIGURA 11. PALABRAS CLAVE VISIÓN 

 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult, obtenido a partir de actividad socialización 

Este segundo ejercicio se realizó con el objetivo de traslapar estas consideraciones nuevas, 
con la visión planteada por el equipo consultor, el cual está estructurado según 
problemáticas, objetivos y consideraciones que presentó la comunidad y ciudadanía en las 
Jornadas de Participación. Y con esta socialización, se procedió a analizar y reestructurar 
el modelo de visión, para lograr en conjunto la visión definitiva de acuerdo con todo lo 
recopilado.  

 

2.6. Estructura general del plan 

En las figuras siguientes (ver Figura 12 y Figura 13) se observa la estructura general del 
PMMM, donde los elementos visión, objetivos y principios fueron construidos en la etapa III 
de la consultoría. Las estrategias, programas y proyectos fueron desarrollados a partir del 
cruce de la DOFA en iteraciones del equipo consultor medio por el cual se responden y 
posibilitan el logro de los objetivos.  
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FIGURA 12. ESTRUCTURA GENERAL 

 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 
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FIGURA 13. OBJETIVOS, LÍNEAS ESTRATÉGICAS, PROGRAMAS Y PROYECTOS PARA BUCARAMANGA 

 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 
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2.7. Formulaci·n l²nea estrat®gicas y proyectos del 

PMM 

Para tener un mapa general del plan, la UT diseñó una herramienta en Excel, en la cual se 
puede navegar y filtrar los proyectos por objetivos, estrategias, o clasificación (estratégicos, 
asociados a POT Bucaramanga, plan vial). Este instrumento se puede consultar en el anexo 
01. 

Para cada objetivo se definieron programas y proyectos para su desarrollo, los cuales se 
presentan en la Tabla 1, Tabla 2, Tabla 3, Tabla 4, Tabla 5, Tabla 6, Tabla 7, Tabla 8, Tabla 
9, Tabla 10 y Tabla 11. 

Cada proyecto cuenta con un ID respectivo, el cual facilitará al lector relacionar cada uno 
de ellos con su ficha correspondiente, las cuales se encuentran en el Anexo 02. Fichas de 
proyectos 

TABLA 1. ESTRATEGIAS, PROGRAMAS Y PROYECTOS DEL OBJETIVO: άARTICULAR LOS INSTRUMENTOS DE 

PLANIFICACIÓN LOCALES CON LOS METROPOLITANOSέ 

1 Objetivo: Articular los instrumentos de 
planificación locales con los 
metropolitanos 

 

Estrategias Programas Proyectos ID 

Propender por el 
cumplimiento de los 
contenidos normativos 
expedidos por las 
entidades responsables 
con la movilidad. 

Implementación de 
acciones que conlleven a 
la atención de los 
preceptos normativos en 
materia de transporte y 
tránsito. 

Formular e implementar el modelo de 
control y regulación del transporte y 
tránsito 

P1-A 

Implementar efectivos métodos de 
detección, control y sanción en el 
control de emisiones 

P1-B 

Gestionar acciones que aporten a la 
eficiencia y eficacia de los 
instrumentos de planificación y la 
regulación en movilidad 

P1-C 

Alinear las políticas e 
instrumentos de 
planeación con principios 
de equidad y protección 
de la vida. 

Generar sinergias para la 
armonización de las 
políticas, programas y 
acciones en torno al 
enfoque de género en la 
movilidad 

Fortalecimiento del Comité 
Metropolitano de Movilidad 
sustentable para una movilidad 
sostenible, segura e incluyente 

P2-A 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 
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TABLA 2. ESTRATEGIAS, PROGRAMAS Y PROYECTOS DEL OBJETIVO: άGARANTIZAR EL DESPLAZAMIENTO 

AUTÓNOMO Y ACCESIBLE DE LOS DIFERENTES GRUPOS POBLACIONALES EN LA RED DE MOVILIDAD DEL 

AMBέ 

2 Objetivo: Garantizar el desplazamiento 
autónomo y accesible de los 
diferentes grupos poblacionales 
en la red de movilidad del AMB 

 

Estrategias Programas Proyectos ID 

Mejorar la seguridad en 
torno a la movilidad en el 
AMB 

Adecuar mecanismos y 
espacios públicos para la 
movilidad que garanticen la 
prevención de la violencia 
sexual y el acoso.  

Protocolos de abordaje para la 
atención y prevención de situaciones 
de violencia en la cadena de la 
movilidad 

P3-A 

Mecanismos físicos y virtuales para 
denuncia de casos de acoso entorno 
a la movilidad 

P3-B 

Promover la 
accesibilidad e inclusión 
para la movilidad  

Accesibilidad al medio 
físico 

Elementos de accesibilidad universal 
en las obras de construcción y 
recuperación de andenes de los 
corredores principales de la red 
peatonal. 

P4-A 

Implementación de módulos 
peatonales y dispositivos sonoros en 
intersecciones semafóricas 

P4-B 

Implementación de elementos de 
soporte para la movilidad vertical 

P4-C 

Accesibilidad a la 
información 

Señalética clara, visible, incluyente e 
integrada 

P5-A 

Generar infraestructura 
segura, accesible e 
incluyente para la 
movilidad 

Proveer Entornos Seguros Implementar iluminación pública 
orientada a la seguridad de peatones 
y ciclistas 

P7-A 

Zonas 30 o de tránsito calmado  P7-B 

Zonas escolares seguras  P7-C 

Transformación de pasos elevados 
en pasos seguros a nivel 

P7-E 

Fuente: Unión Temporal Profit ï Transconsult 

TABLA 3. 9{¢w!¢9DL!{Σ twhDw!a!{ ¸ twh¸9/¢h{ 59[ h.W9¢L±hΥ άINTEGRAR EL SISTEMA DE 

MOVILIDAD CON LA ESTRUCTURA ECOLÓGICA Y EL ENTORNO URBANO Y SUS SERVICIOS.έ 

3 Objetivo: 
Integrar el sistema de movilidad 
con la estructura ecológica y el 
entorno urbano y sus servicios. 

 

Estrategias Programas Proyectos ID 

Reforzar y ampliar la 
conectividad ecológica y 
cobertura vegetal a 
través de la 
infraestructura de 
movilidad del AMB 

Potenciar la red ambiental 
con la malla vial 

Arborización de calles P8-A 

Vegetalización de la 
infraestructura de 
transporte público 

Infraestructura de transporte como 
elemento para reverdecer el espacio 
público 

P9-A 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 



 
 
 
 
 

 37  

CONSULTORÍA PARA LA ACTUALIZACIÓN DEL PLAN MAESTRO METROPOLITANO 

DE MOVILIDAD (PMMM) DEL ÁREA METROPOLITANA DE BUCARAMANGA. 

 

TABLA 4. ESTRATEGIAS, PROGRAMAS Y PROYECTOS DEL OBJETIVO: άLOGRAR LA COMPETITIVIDAD DEL 

TRANSPORTE PÚBLICO FRENTE A OTROS MODOS DE TRANSPORTEέ 

4 Objetivo: 
Lograr la competitividad del 
transporte público frente a otros 
modos de transporte 

 

Estrategias Programas Proyectos ID 

Mejorar el nivel de 
servicio del transporte 
público de pasajeros 

Mejorar la infraestructura 
del transporte público 

Diseño e implementación de 
corredores estratégicos para el 
Transporte Público 

P11-A 

Construir, mantener y/o adecuar la 
red de paraderos del Transporte 
Público para que sean accesibles y 
seguros 

P11-B 

Optimizar la operación del 
transporte público. 

Creación/adaptación de patio/talleres 
para la nueva flota 

P12-C 

Mejorar el servicio de TP con una red 
de cables aéreos. 

P12-D 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 

 

TABLA 5Φ 9{¢w!¢9DL!{Σ twhDw!a!{ ¸ twh¸9/¢h{ 59[ h.W9¢L±hΥ άINTEGRAR MODAL Y 

MULTIDIMENSIONALMENTE LA MOVILIDAD EN EL AMBέ 

5 Objetivo: 
Integrar modal y 
multidimensionalmente la 
movilidad en el AMB 

 

Estrategias Programas Proyectos ID 

Facilitar el intercambio 
modal 

Favorecer la integración 
física 

Conformación de una red de 
Complejos de Integración Modal - CIM 

P14-A 

Puntos de intercambio modal P14-B 

Cicloestacionamientos articulados con 
la red de infraestructura de transporte 
público 

P14-C 

Zonas amarillas P14-D 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 
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TABLA 6. ESTRATEGIAS, PROGRAMAS Y PROYECTOS DEL h.W9¢L±hΥ άADOPTAR EL ENFOQUE DE LA VISIÓN 

CERO PARA EVITAR LAS MUERTES, DISCAPACIDADES Y HERIDAS GRAVES CAUSADAS POR SINIESTROS DE 

TRÁNSITO EN EL AMBέ 

6 Objetivo: 

Adoptar el enfoque de la Visión 
Cero para evitar las muertes, 
discapacidades y heridas graves 
causadas por siniestros de 
tránsito en el AMB. 

 

Estrategias Programas Proyectos ID 

La Visión Cero como 
Política Pública 
Metropolitana 

Capacidad Técnica para la 
Seguridad Vial 

Alianzas estratégicas para el 
conocimiento, la innovación y las 
buenas prácticas 

P16-B 

Programa de la gestión la 
seguridad vial 

Plan de Seguridad Vial P17-B 

Programa de gestión de la velocidad P17-C 

Lineamientos para la Seguridad vial P17-D 

Activación por una 
movilidad segura 

Intervención de lugares críticos P18-A 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 

TABLA 7. ESTRAREGIAS, PROGRAMAS Y PROYECTOS DEL OBJETIVO: ά!w¢L/¦[!w [! Lb{¢L¢¦/Lhb![L5!5  

 PARA LA GESTIÓN DE LA CULTURA VIAL Y LA MOVILIDAD SOSTEbL.[9Σ {9D¦w! 9 Lb/[¦¸9b¢9Φέ 

7 Objetivo: 

Articular la institucionalidad 
 para la gestión de la cultura vial 
y la movilidad sostenible, segura 
e incluyente. 

 

Estrategias Programas Proyectos ID 

Fortalecer 
institucionalmente las 
entidades/dependencias 
que ejercen las funciones 
de planeación, regulación, 
implementación y control 
de la movilidad en el AMB 

Fortalecimiento del 
ejercicio de la autoridad 
del transporte en la 
gobernabilidad del 
sistema de movilidad. 

Armonizar el estado de las 
competencias entre entidades para 
mejorar el desempeño de la autoridad 
de transporte 

P19-A 

Fortalecimiento de las 
capacidades 
institucionales para el 
ejercicio de la autoridad  

Modificación de estructuras 
organizacionales 

P20-A 

Garantizar la coordinación 
y gestión interinstitucional 
que responda a una 
movilidad competitiva, 
segura, incluyente y 
sostenible financiera y 
ambientalmente. 

Implementar 
mecanismos de 
coordinación y 
articulación institucional 
entre entidades 
responsables de la 
movilidad 

Armonizar los instrumentos de 
planificación a nivel municipal con los 
fines del desarrollo del territorio 
metropolitano 

P21-A 

Implementar mecanismos de 
financiamiento para la sostenibilidad 
del sistema de movilidad 

P21-B 

Promover con el sector privado la 
implementación de proyectos de 
movilidad 

P21-C 
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7 Objetivo: 

Articular la institucionalidad 
 para la gestión de la cultura vial 
y la movilidad sostenible, segura 
e incluyente. 

 

Estrategias Programas Proyectos ID 

Transversalizar el enfoque 
de 

género y la seguridad vial. 

Programa de 
comunicación, 
participación y 
capacitación por una 
movilidad sostenible, 
segura e incluyente. 

Cultura vial para la promoción de la 
movilidad sostenible, segura e 
incluyente 

P23-A 

Participación y gestión social para la 
movilidad sostenible, segura e 
incluyente 

P23-B 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 

TABLA 8Φ 9{¢w!¢9DL!{Σ twhDw!a!{ ¸ twh¸9/¢h{ 59[ h.W9¢L±hΥ άMEJORAR LA COMPETITIVIDAD 

REGIONAL DEL AMB (CARGA Y MIXTO)έ 

8 Objetivo: 
Mejorar la competitividad 
regional del AMB (Carga y 
Mixto) 

 

Estrategias Programas Proyectos ID 

Gestionar logística de 
carga dentro y fuera del 
AMB 

Garantizar condiciones 
operativas de corredores 
de carga 

Red Vial de Carga P24-A 

Optimizar la operación de centros 
logísticos y su infraestructura 
especializada 

P24-B 

Optimizar distribución de carga local y 
la Microdistribución en zonas de 
tránsito restringido 

P24-C 

Mejorar las condiciones 
funcionales de la 
actividad de carga 

Fomentar articulación de actores de 
la logística de carga 

P25-A 

Mejorar el sistema vial 
entre los municipios del 
AMB   

Plan vial Metropolitano Red vial de interacción regional y 
nacional 

P27-A 

Anillos perimetrales / Circunvalar 
urbana 

P27-B 

Red de conexión metropolitana P27-C 

Red arterial con carácter 
metropolitano 

P27-D 

Intersecciones viales P27-E 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 

TABLA 9Φ 9{¢w!¢9DL!{Σ twhDw!a!{ ¸ twh¸9/¢h{ 59[ h.W9¢L±hΥ άIMPLEMENTAR LA MOVILIDAD 

INTELIGENTEέ 

9 Objetivo: 
Implementar la movilidad 
inteligente 

 

Estrategias Programas Proyectos ID 

Sistema de Gestión y 
Control de la movilidad 

Sistema de monitoreo, gestión y 
control del tránsito 

P28-B 
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9 Objetivo: 
Implementar la movilidad 
inteligente 

 

Estrategias Programas Proyectos ID 

Implementar soluciones 
innovadoras de movilidad 
inteligente y sostenible. 

Promover sistema de 
transporte público 
inteligente 

Sistema de gestión y control de flota  P29-B 

Implementar sistema 
captura de datos en el 
transporte público de 
pasajeros 

Sistema dispositivo captura de 
información en sistema público de 
bicicletas 

P30-A 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 

TABLA 10Φ 9{¢w!¢9DL!{Σ twhDw!a!{ ¸ twh¸9/¢h{ 59[ h.W9¢L±hΥ άAUMENTAR EL USO DE LOS MODOS 

DE TRANSPORTE SOSTENIBLES: CAMINATA Y MOVILIDAD ACTIVAέ 

10 Objetivo: 
Aumentar el uso de los modos de 
transporte sostenibles: caminata 
y movilidad activa 

 

Estrategias Programas Proyectos ID 

Incrementar la prioridad 
para modos no 
motorizados en el AMB 

Captación de demanda 
para modos sostenibles 

Expandir el área de cobertura del 
Sistema de Bicicletas Públicas 

P31-A 

Complementar el sistema público de 
Bicicletas con otros modos 
alternativos. 

P31-B 

Revitalizar y potencializar 
la red vial peatonal 

Diseño e implementación de la Red 
caminable principal cumpliendo con 
todos los requerimientos de diseño 
universal 

P32-A 

Configurar y construir 
una red ciclista segura, 
conectada y funcional 

Diseño e implementación de la red de 
ciclocorredores metropolitanos 

P33-A 

Diseño de cicloparqueaderos en el 
espacio público 

P33-B 

Gestión de cicloparqueaderos en 
estacionamientos privados 

P33-C 

Diseño e implementación de 
cicloinfraestructura complementaria 

P33-D 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 

TABLA 11Φ 9{¢w!¢9DL!{Σ twhDw!a!{ ¸ twh¸9/¢h{ 59[ h.W9¢L±hΥ άDESESTIMULAR EL USO DEL 

VEHÍCULO PARTICULARέ 

11 Objetivo: 
Desestimular el uso del vehículo 
particular 

 

Estrategias Programas Proyectos ID 

Racionalizar la movilidad 
de los modos privados de 
transporte 

Gestión de 
estacionamientos en el 
AMB 

Plan maestro de estacionamientos P34-A 

Parqueaderos disuasorios P34-B 

Medidas de restricción Vehículo compartido P35-A 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 
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2.7.1. Clasificación de los proyectos.  

Una vez definidos los proyectos, estos fueron priorizados y clasificados como puede 
observarse en la Figura 14. 

FIGURA 14. CLASIFICACIÓN DE LOS PROYECTOS 

 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 

En el capítulo siguiente se detallan los proyectos, siguiendo esta clasificación. 
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3. Ejecución, seguimiento y fuentes de 

financiación  

3.1. Proyectos Estructurantes 

Los proyectos estructurantes son aquellos que fueron identificados como prioritarios a partir 
del análisis de diferentes variables calificadas mediante una matriz multicriterio.  

 
Estos proyectos impactan gran parte del territorio metropolitano, son detonantes y/o 
predecesores de otros proyectos, implican y articulan acciones de varios componentes y 
apuntan al cumplimiento de más de un objetivo. Están asociados a los diferentes programas 
y se detallan a continuación. 

TABLA 12. NIVEL DE FORMULACIÓN PROYECTOS ESTRUCTURANTES 

ID PROYECTOS PLANTEADOS FORMULACIÓN 

P7-E P7E: Transformación de pasos elevados en pasos 
seguros a nivel 

Municipal 

P11-A P11A: Diseño e implementación de corredores 
estratégicos para el Transporte Público 

Municipal 

P11-B P11B: Construir, mantener y/o adecuar la red de 
paraderos del Transporte Público para que sean 
accesibles y seguros 

Municipal 

P12-C P12C: Creación/adaptación de patio/talleres para la 
nueva flota 

Municipal 

P14-A P14A: Conformación de una red de Complejos de 
Integración Modal - CIM 

Municipal 

P14-B P14B: Puntos de intercambio modal Municipal 

P32-A P32A: Diseño e implementación de la Red caminable 
principal 

Municipal 

P33-A P33A: Diseño e implementación de la red de 
ciclocorredores metropolitanos 

Municipal 

P12-A P12A: Reingeniería del sistema de transporte público de 
pasajeros 

Metropolitano* 

P16-A P16A: Unidad Metropolitana de Seguridad Vial Metropolitano* 

P17-A P17A: La seguridad vial y la visión cero como un hecho 
Metropolitano 

Metropolitano* 

Fuente: Unión Temporal Profit ï Transconsult  

Nota*: Estos proyectos se pueden encontrar a detalle en el documento a nivel metropolitano 
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3.1.1. Programa P7.   ñProveer Entornos Segurosò 

 Proyecto P7-E: Transformación de pasos elevados en pasos 

seguros a nivel 

Los puentes o pasos peatonales a desnivel son estructuras incoherentes con la política de 
priorización al peatón, ya que no optimizan el recorrido peatonal sino por el contrario, lo 
dificulta. Estos pasos a desnivel son infraestructura diseñada para el automóvil, ya que 
eliminan los obstáculos que representan las personas que necesitan cruzar la calle, y, por 
tanto, prioriza el traslado de los vehículos al evitar que deban detenerse. 

Al respecto, la presente actualización del Plan Maestro Metropolitano de Movilidad plantea 
el cambio de paradigma, volcando la prioridad hacia los modos no motorizados.  

FIGURA 15. DIFERENCIA ENTRE CRUCES PEATONALES Y PUENTES ANTI PEATONALES 

 

Fuente: imagen recuperada de twitter.com/ITDPmx 

Es en este sentido donde la transformación de pasos elevados a pasos a nivel seguros 
toma relevancia. Esta acción reduce el recorrido de un extremo al otro de la vía para un 
peatón en alrededor del 89%. Por otro lado, el desgaste físico de una persona en condición 
de discapacidad se reduce considerablemente gracias a que no debe sobrepasar 6 tramos 
de rampas al 12% de inclinación, que representan un esfuerzo no necesario si se tuviese 
un cruce seguro a nivel. 

Al respecto, Bucaramanga cuenta con un gran número de puentes peatonales en los 
entornos urbanos y rurales. De estos, la mayoría se encuentran localizados a lo largo de la 
red vial principal. Sin embargo, a pesar de su presencia, dichas estructuras son obsoletas 
ya que una gran cantidad de usuarios prefieren arriesgar su integridad para cruzar la vía 
exactamente debajo del mismo. 
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FIGURA 16. PEATONES EVITANDO PUENTE PEATONAL 

 

Fuente: imagen recuperada de vanguardia.com 

En el marco de este proyecto, la actual infraestructura peatonal a desnivel será 
reemplazada por pasos seguros a nivel, y los nuevos desarrollos restringirán soluciones a 
desnivel para actores no motorizados. Así las cosas, Bucaramanga actualizará su 
infraestructura de movilidad para dar prioridad a los modos no motorizados (peatón y ciclista 
principalmente), de acuerdo con los principios de jerarquía de la pirámide invertida de 
movilidad. Cabe anotar que el actual PMM prioriza 13 puentes peatonales en el contexto 
de Bucaramanga. Estos puentes deben ser reevaluados con el fin de justificar su 
pertinencia o transformación a un paso seguro a nivel. 
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FIGURA 17. PUENTES PEATONALES PROPUESTOS PMMM  

 

Fuente: (AMB, 2011) 

Para estos puentes, se ejecutarán acciones que propendan por evitar sobre recorridos 
peatonales, priorizando los pasos seguros a nivel sobre los pasos a desnivel (puentes 
peatonales, túneles peatonales, etc.). Se implementarán pasos señalizados, controlados 
por dispositivos semafóricos y se adecuarán las superficies peatonales y vehiculares de 
desplazamiento peatonal para garantizar la continuidad de la superficie durante todo el 
recorrido, hasta alcanzar áreas peatonales protegidas y seguras, para estos casos se 
deberá realizar una evaluación particular de cada sitio donde se llevará a cabo la 
implementación de los pasos seguros a nivel, mediante un estudio que revise las  
condiciones de tránsito y evalué el tipo de acciones tanto temporales como definitivas que 
garanticen que se van a mantener las condiciones de movilidad en el lugar, este estudio 
debe ir  acompañado de un Plan de Manejo de Tráfico. 

Respecto a los puentes peatonales existentes en Bucaramanga, a continuación, se 
presentan aquellos que por las características del corredor donde se encuentran, puede ser 
evaluada su transformación a paso a nivel: 
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TABLA 13. PUENTES PEATONALES A TRANSFORMAR EN PASOS SEGUROS A NIVEL 

ID LOCALIZACIÓN PUENTE PEATONAL MUNICIPIO 

1 Av. Libertador x Calle 2a Bucaramanga 

2 Carrera 33 x Calle 63 Bucaramanga 

3 Viaducto la Flora x Cacique el Centro Comercial Bucaramanga 

4 Calle 105 x Carrera 19a Bucaramanga 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 

Consecuente a esto, se presenta en la Figura 18 (se puede consultar en el Anexo 05 en el 
archivo P7E_BUC)
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FIGURA 18. TRANSFORMACIÓN DE PASOS ELEVADOS EN PASOS SEGUROS A NIVEL 

 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 
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Objetivos 

¶ Diagnosticar la infraestructura de pasos a desnivel en Bucaramanga, evidenciando 
los puntos donde puede ser reemplazada dicha infraestructura por pasos peatonales 
a nivel seguros. 

¶ Adoptar una guía de desarrollo con los principios que regirán las nuevas 
intersecciones y pasos a nivel, garantizando la prelación peatonal. 

¶ Planear, priorizar, diseñar y ejecutar la transformación de pasos elevados a pasos 
seguros a nivel. 

 

Acciones  

¶ Valorar el estado estructural actual de los puentes peatonales existentes, para 
priorizar el desmonte de aquellos que presentan riesgo para la integridad de los 
usuarios debido a su mal estado, y transformar el paso peatonal en un cruce seguro 
a nivel. 

¶ Priorizar la transformación de los pasos a desnivel con altos flujos de usuarios por 
cruces peatonales seguros a nivel, garantizando el mayor impacto del programa. 

¶ Realizar el desmonte paulatino de las estructuras peatonales a desnivel para 
aquellos puentes que no fueron priorizados con las dos primeras acciones. 

¶ Actualizar los diseños de los puentes peatonales en desarrollo, para transformarlos 
en pasos peatonales seguros a nivel. 

¶ Adoptar los lineamientos de ejecución de pasos peatonales seguros a nivel para 
todos los nuevos desarrollos urbanísticos de Bucaramanga. 

 

Ejecutores del proyecto 

¶ Líder: Subdirección de Planeación e Infraestructura del AMB 

¶ Ejecutor: Secretaría de infraestructura de Bucaramanga. 

¶ Participantes: Subdirección Transporte del AMB 

 

Fuentes de financiación 

Para el desarrollo de las acciones del proyecto se identifican las siguientes fuentes de 
financiación: 

¶ Ingresos Corrientes de Libre Destinación del municipio para inversión en obras de 
infraestructura de transporte no motorizado. 

¶ Recursos del Sistema General de Participaciones ï Libre Inversión como recurso 
de libre destinación que ha sido ejecutado en infraestructura del municipio. 

 

Metas e indicadores 

A continuación, se presentan el indicador y metas asociadas a este proyecto:  
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TABLA 14. META PARA EL PROYECTO DE TRANSFORMACIÓN DE PASOS ELEVADOS EN PASOS SEGUROS A 

NIVEL 

INDICADOR LÍNEA 
BASE 

META 

2022 2027 2032 2037 

Número de 
puentes 
peatonales 
transformados 
por pasos 
peatonales 
seguros a nivel 

0 Transformar 2 
puentes 

peatonales por 
pasos 

peatonales 
seguros a nivel 

para el año 2027 
en la ciudad de 
Bucaramanga 

2 Transformar 4 
puentes 

peatonales por 
pasos 

peatonales 
seguros a nivel 

para el año 2032 
en la ciudad de 
Bucaramanga 

4 Transformar 4 
puentes 

peatonales por 
pasos 

peatonales 
seguros a nivel 

para el año 2037 
en la ciudad de 
Bucaramanga 

4 

Fuente: Unión Temporal Profit ï Transconsult 

 

3.1.2. Programa P11.   ñMejorar la infraestructura del 

transporte p¼blicoò 

 Proyecto P11-A: Diseño e implementación de corredores 

estratégicos para el Transporte Público 

La operación del transporte público mezclado con el tráfico mixto, genera que los tiempos 
de recorrido de los buses estén estrechamente ligados con la velocidad del flujo de la vía, 
de manera que su operación se ve afectada por la congestión generada por los vehículos 
particulares.  

Se identificó la oportunidad para mejorar la velocidad de operación del sistema de 
transporte público a través de la formulación de corredores potenciales para la 
implementación de franjas funcionales que prioricen la circulación de los buses. Estos 
espacios buscan reducir las interacciones con otros actores viales, así como mantener un 
tránsito fluido con tiempos de viaje eficientes, con velocidades y condiciones de operación 
seguras. 

Al respecto, la ñGu²a de Planificaci·n de Sistemas BRTò del ITDP señala que lograr que el 
sistema de transporte público opere en condiciones de tráfico fluido a velocidades 
controladas adaptadas al contexto urbano, trae ventajas tanto en la operación porque se 
reduce el tiempo de ciclo de las rutas, como en la seguridad vial porque se evitan picos de 
velocidad para recuperar tiempos perdidos por cogestión (ITDP, 2010).  

Como fin máximo en el que confluyen todos los esfuerzos, las mejoras en la fluidez del 
sistema se traducen en calidad del servicio para el usuario del sistema. 
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FIGURA 19. EFECTOS DEL MEJORAMIENTO DE LA FLUIDEZ DEL TRANSPORTE PÚBLICO 

 

Fuente: Unión Temporal Profit ï Transconsult a partir de (SDM, 2021) 

Como variable de diseño, la definición del ancho de los carriles preferenciales debe utilizar 
las dimensiones de la carrocería del bus crítico como el vehículo de diseño (ancho del 
vehículo más elementos sobresalientes)1 y debe incluir una franja de seguridad de 
maniobra a cada costado. 

También se tiene en cuenta que la operación de ascenso descenso de pasajeros se debe 
efectuar según el caso por puerta derecha o izquierda, lo cual implicará que los carriles 
(exclusivos o preferenciales) estarán en el costado de la puerta con referencia al sentido de 
circulación.  

Cualquier acción de priorización de las descritas en este documento debe incluir como 
mínimo las siguientes definiciones desde las necesidades operacionales del sistema de 
transporte público: 

¶ Horario de operación de la franja que prioriza el transporte público. 

¶ Actores que podrán utilizar este carril y en qué casos.  

¶ Protocolos operacionales que deben cumplir cada uno de los actores viales que 
usen la franja priorizada: Prioridades en paso, maniobras, restricciones y sanciones 
para su uso. 

Dicha priorización puede darse en las siguientes tres condiciones: 

Carriles preferenciales: 

Estos carriles pueden ser usados por vehículos particulares bajo condiciones especiales, 
por ejemplo, en los giros para abandonar los corredores o en los accesos a predios sobre 
los mismos. Es decir, únicamente los vehículos de transporte público podrán circular y 
detenerse en dicho carril.  

A nivel de implementación, estos carriles requieren principalmente señalización vertical y 
horizontal que informe a todos los actores de la prioridad del transporte público en esta 
franja, los tramos para entrecruzamientos para giros derechos o accesos a predios.  

Para el tratamiento de los tramos previamente mencionados, se sugiere la demarcación 
intermitente del carril preferencial, tal que informe a los otros actores viales la posibilidad 
de realizar entrecruzamientos. En este sentido, las características de la demarcación y 
señalización deben considerar el numeral 3.27 ñDemarcaci·n para carriles exclusivos o 

 
1 Las especificaciones de los buses del transporte público urbano se rigen por las Normas Técnicas Colombianas (NTC 4901-
1, 4901-2 y 4901-3) o las que estas modifiquen, las cuales delimitan el ancho máximo exterior del vehículo según su tipología. 
Dicho ancho excluye los elementos sobresalientes de la carrocería, por lo cual al momento de dimensionar el ancho del carril 
preferencial se deben contemplar también sus dimensiones. 
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preferenciales solo busò del manual de se¶alizaci·n vial del Ministerio de Transporte, o de 
los documentos que o complementen o sustituyan (MinTransporte, 2015) 

FIGURA 20. ESQUEMA ILUSTRATIVO DE DEMARCACIÓN DE CARRIL PREFERENCIAL DERECHO 

 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 

En paralelo se requieren llevar campañas de información a todos los actores involucrados 
en el corredor. Debido a que esta tipología de prioridad no cuenta con segregación física, 
es relevante poder contar con campañas de monitoreo y dispositivos que ayuden a controlar 
el uso de este carril por parte de los vehículos privados. Se recomienda la implementación 
de jornadas de control de uso del carril preferencial, así como la señalización disuasiva de 
control de la operación (dumies o señalización informativa de control), y la instalación de 
cámaras que ayuden a brindar la prioridad que se busca para el transporte público.  

Los corredores con potencialidad de implementar carril preferencial mencionados en esta 
propuesta cumplen con el parámetro operacional derivado del Transit Capacity and Quality 
of Service Manual 2013 del Transportation Reseach Board, que a su vez ha sido validado 
y usado por la Secretaría Distrital de Movilidad de Bogotá en diferentes estudios de tránsito 
de carriles preferenciales: ñse recomiendan valores m²nimos de 50 buses/hora/sentido y 
máximos de 200 buses/hora/sentido para implementar carriles preferencialesò, valores 
cercanos o superiores a los 200 buses/hora/sentido requieren intervenciones que brinden 
mayor capacidad y exclusividad en la circulación.  

υπ ὦόίὩίȾὬέὶὥȾίὩὲὸὭὨέέὪὩὶὸὥςππ ὦόίὩίȾὬέὶὥȾίὩὲὸὭὨέ 

a) Carriles exclusivos: 
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Estos carriles tienen elementos físicos de segregación para evitar el acceso de otros 
actores motorizados en la circulación de los buses. Estos carriles son los que permiten tener 
mayor prioridad en el flujo comparado con los carriles preferenciales.  

Un aspecto importante es que se requiere en tramos cortos definidos desde la operación 
del transporte públicos la instalación de elementos más bajos que puedan sobrepasar los 
buses en casos de contingencia en el carril exclusivo.  

La localización de este tipo de carriles por lo general se presenta en la parte central de la 
calzada ya que evita conflictos con los giros derechos y accesos a predios de otros actores 
motorizados. Sin embargo, es posible en carriles al costado derecho de la calzada 
requiriendo la gestión respecto a la accesibilidad a predios y distribución de flujos de 
tránsito.  

FIGURA 21. EJEMPLOS DE CARRILES EXCLUSIVOS 

 

Medellín 

 

Ciudad de México 

Fuente: Unión Temporal Profit ï Transconsult con base en imágenes en web 

b) Calzadas o corredores exclusivos: 

Al igual que el anterior grupo, esta franja brindan una exclusividad en la circulación del 
sistema de transporte público. El tener una calzada o corredor exclusivo permite, según 
número de carriles, el adelantamiento entre buses según las necesidades operacionales, lo 
que incrementa su capacidad de transporte.  

En este caso principalmente se requiere realizar una gestión adecuada con los predios 
sobre dicho corredor. Actividades como carga y descarga, estacionamiento, acceso a 
predios deben coordinarse o prohibirse según el caso y plan de implantación.  
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FIGURA 22. EJEMPLOS DE CALZADAS O CORREDORES EXCLUSIVOS  

 

Europa 

 

Pereira 

Fuente: Unión Temporal Profit ï Transconsult con base en imágenes en web 

Junto con los carriles exclusivos, las calzadas / corredores exclusivos para el transporte 
público se deben considerar si: 

¶ El corredor cuenta con una oferta cercana o mayor a 200 bus/h/sentido o, 

¶ El corredor es fundamental para completar o complementar la red de transporte 
público o, 

¶ La priorización es relevante para mejorar la velocidad operacional o reducir la 
siniestralidad.  

La verificación de parámetros operacionales en corredores estratégicos viables para 
implementación de franjas priorizadas para el transporte público se puede apreciar en la 
siguiente gráfica (Ver Figura 23, adicionalmente se puede consultar en el Anexo 05 en el 
archivo P11A_BUC_OCorredor) y tabla (Ver Tabla 15): 
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FIGURA 23. OFERTA DE CADA CORREDOR EN BUCARAMANGA 

 

Fuente: Unión Temporal Profit ï Transconsult con base en red de rutas modelo de transporte 
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TABLA 15. CORREDORES QUE DEBEN BRINDAR PRIORIDAD AL TRANSPORTE PÚBLICO 

CORREDOR TRAMO CRITERIO 

Cra 33  Calle 34 ï Calle 56 Oferta 

Calle 14 Cra 33-Bulevar Santander Oferta 

Cra 21 Diag. 15- Parque San francisco Oferta 

Calle 56 Cra 33 ï Cra 21 Oferta 

Cra 15 Calle 56- Portal Norte Oferta 

Calle 34 Cra 21-Cra 9 Oferta 

Calle 33 Cra 9 ï Cra 21 Oferta 

Cra 17 Calle 61 ï Calle 33 Oferta 

Cra 13 Quebrada seca ï Calle 45 Oferta 

Calle 64 Cra 17 ï Autopista Bucaramanga Giron Oferta 

Calle 9 Cra 25 ï Cra 15 Oferta 

Calle 11 Cra 15 ï Cra 25 Oferta 

Cra 27 Quebrada Seca ï Calle 67 Baja velocidad 

Calle 45 Gonzales Valencia- Cra 33 Baja velocidad 

Fuente: Unión Temporal Profit ï Transconsult con base en Diseño Operacional y velocidades operacionales 

Como se observa en la figura anterior (Ver Figura 23, adicionalmente se puede consultar 
en el Anexo 05 en el archivo P11A), la carrera 33 entre las calles 34 y 56 presenta la mayor 
concentración de buses/ hora / sentido, por lo cual se debe considerar como un corredor 
exclusivo para el transporte público, requiriendo también mejorar sus condiciones de 
circulación peatonal, puntos de parada e información al usuario, señalización, así como la 
infraestructura que permita su integración con modos sostenibles como la bicicleta.  

 

Objetivos 

¶ Establecer una red de prioridad del transporte público articulado con la red troncal 
del sistema masivo.  

¶ Mejorar la velocidad y condiciones operacionales en los corredores con baja 
velocidad y/o alta oferta de transporte público.  

¶ Implementar la señalización vertical, horizontal, así como los dispositivos, acciones 
de comunicación y de control para la adecuada operación de las franjas de prioridad 
del transporte público. 

¶ Articular la iluminación pública con enfoque a escala humana en los paraderos. 

 

Acciones 

¶ Definir el tipo de priorización para el transporte público en cada corredor.  

¶ Diseñar la señalización e infraestructura de soporte para cada corredor.   

¶ Articular la implementación de este proyecto con la adecuación de paraderos 
accesible y seguros.  
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¶ Informar a todos los actores de los corredores las acciones que se implementarán. 

¶ Realizar campañas de comunicación antes, durante y después de la implementación 
de la priorización del transporte público.   

¶ Implementar elementos tecnológicos que contribuya a realizar el control del uso. A 
su vez, realizar campañas de control del correcto uso de la franja priorizada.  

¶ Definir criterios de diseño para los corredores de Transporte Público con base en la 
demanda y percepción ciudadana. 

 

Ejecutores del proyecto 

¶ Líder: Dirección de tránsito del municipio de Bucaramanga 

¶ Ejecutor: Secretaría de infraestructura de Bucaramanga 

¶ Participantes: Metrolínea, Secretaría de tránsito, socios estratégicos relacionados 
con paraderos. 

 

Fuentes de financiación 

Para el desarrollo de las acciones del proyecto se identifican las siguientes fuentes de 
financiación: 

¶ Ingresos Corrientes de Libre Destinación del municipio por inversión en obras de 
infraestructura requeridas por la solución de transporte público definida. 

¶ Recursos de la Dirección de Tránsito de Bucaramanga por conceptos de multas y 
derechos de tránsito para las actividades de demarcación y señalización en la 
priorización de corredores de transporte público. 

¶ Recursos del Ente Gestor Metrolínea para inversión en el sistema de transporte. 

 

Metas e indicadores 

Para este proyecto se han formulado las metas en la siguiente tabla. En cuanto a los 
responsables de este proyecto, se encuentra el AMB, Metrolínea, la Secretaría de Tránsito 
y Transporte, quienes en coordinación establecerán e implementarán la solución que más 
se adapte a las necesidades del sistema, en concordancia con el contexto urbano. 

 



 
 
 
 
 

 57  

CONSULTORÍA PARA LA ACTUALIZACIÓN DEL PLAN MAESTRO METROPOLITANO 

DE MOVILIDAD (PMMM) DEL ÁREA METROPOLITANA DE BUCARAMANGA. 

TABLA 16. META PARA EL PROYECTO DE DISEÑO E IMPLEMENTACIÓN DE CORREDORES ESTRATÉGICOS 

PARA EL TRANSPORTE PÚBLICO 

INDICADOR LÍNEA 
BASE 

META 

2022 2027 2032 2037 

Número de 
corredores 
priorizados con 
solución de 
transporte 
público 
implementada  

0 Implementar 3 
corredores 

priorizados con 
solución de 
transporte 

público 
implementado 
en la ciudad de 
Bucaramanga 

3 Implementar 10 
corredores 

priorizados con 
solución de 
transporte 

público 
implementado 
en la ciudad de 
Bucaramanga 

10 Implementar 14 
corredores 

priorizados con 
solución de 
transporte 

público 
implementado 
en la ciudad de 
Bucaramanga 

14 

 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 

 Proyecto P11-B: Construir, mantener y/o adecuar la red de 

paraderos del Transporte Público para que sean accesibles y seguros 

Los paraderos se constituyen en espacios de gran importancia para el sistema de transporte 
pues representan el primer contacto físico que tiene el usuario con el sistema, siendo el 
punto de acceso y salida del servicio ofrecido. 

En este sentido, los paraderos deben facilitar la toma de decisión de los usuarios respecto 
a los servicios a utilizar y brindar condiciones adecuadas para la espera, así como espacios 
que se acoplen con las dinámicas del espacio público circundante. 

A su vez, los paraderos ejercen influencia directa sobre la operación al afectar variables 
asociadas a la capacidad de línea y consumo de combustible, entre otros.  

Para el caso del Área Metropolitana, se cuenta con un total de 1.113 paraderos de los 
cuales 542 se encuentran dentro del límite de Bucaramanga. De estos paraderos, 7% sólo 
cuentan con demarcación, 76% son representados por señalización vertical y horizontal y 
17 % cuentan con mobiliario urbano, que adicional a la señalización cuentan con espacio 
para la espera y techo para la protección de los usuarios frente a la intemperie.  

Una de las premisas de partida de la presente propuesta es hacer uso racional de los 
elementos implementados y el avance que ha hecho el municipio en materia de 
infraestructura del sistema de transporte.  

A continuación, se presentan lineamientos categorizados en los principios de funcionalidad, 
accesibilidad y seguridad a los que estos elementos deben responder:  

 

Funcionalidad: ubicación y dimensionamiento 

La capacidad de una línea de transporte está afectada entre otras variables por el diseño 
de los paraderos y la facilidad que brinda a los usuarios la interfaz bus - infraestructura para 
acceder a los servicios. Es esta interfaz la que define el tiempo de detención de los buses 
en cada parada y la facilidad para realizar la maniobra por parte de los conductores. 
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En este sentido, a continuación, se presentan los lineamientos para la ubicación y la 
conveniencia de puntos de parada adicionales según la necesidad operacional del sistema. 

a) Ubicación de paraderos 

La inter-distancia entre paraderos responde a las necesidades de la demanda, entorno 
urbano y accesibilidad a puntos de interés público. A continuación, se presentan los rangos 
de espaciamiento recomendados por la Guía de Localización y Diseño de Paraderos del 
Transit Cooperative Research Program (TCRP, 2010), los cuales son definidos de acuerdo 
con el entorno urbano de implementación.  

TABLA 17. SEPARACIÓN ENTRE PARADEROS 

ENTORNO RANGO DE ESPACIAMIENTO 
(M) 

Zonas comerciales y de negocios 100 - 300 

Áreas urbanas con alta/media 
densidad de población 

150 - 400 

Áreas urbanas con baja densidad de 
población, vías periurbanas 

250 - 800 

Fuente: Unión Temporal Profit ï Transconsult a partir de (TCRP, 2010) 

Atendiendo al principio de funcionalidad se recomienda tomar como punto de partida la 
localización existente de paraderos, que son lugares reconocidos por los usuarios y que en 
el caso de los que cuentan con mobiliario urbano, se encuentran parcial o totalmente 
adecuados como zona de espera.  

La recomendación entonces se orienta a utilizar las ubicaciones existentes de los paraderos 
en buen estado, y a incorporar nuevos paraderos o reubicar los que no cuentan con 
condiciones seguras para la operación, identificando el entorno urbano a lo largo de los 
corredores y procurar así el distanciamiento de los paraderos en los rangos mencionados.  

A su vez, la ubicación de los paraderos debe considerar los siguientes lineamientos al 
momento de su implementación o reubicación: 

¶ Evitar en lo posible afectar la visibilidad de la señalización existente. 

¶ No se deberán enfrentar paraderos en vías de una calzada, con dos carriles y doble 
sentido de circulación, incluso si están ubicados en bahías vehiculares.  

¶ No instalar paraderos al interior de tramos de entrecruzamiento.  

¶ Los paraderos ubicados antes o después de un puente vehicular, no deben 
obstaculizar las conectantes en las intersecciones. 

¶ Garantizar la visibilidad del paradero tanto para los conductores como para los 
usuarios de este.  

¶ Evitar ubicar paraderos frente a intersecciones en T, curvas horizontales o verticales 
cortas o dentro de glorietas. 

¶ La ubicación de los paraderos debe ser lo más cercana a los puentes o pasos 
peatonales seguros, preferiblemente en la misma cuadra, con el fin de facilitar su 
utilización. 
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¶ Evitar en lo posible que los paraderos se ubiquen en lugares que interfieran con el 
acceso a estacionamientos públicos o privados. Si dado el caso particular, por las 
limitantes de espacio público y para no afectar la cobertura del servicio, fuese 
necesario, la señal no debe obstruir el acceso de los estacionamientos.  

¶ Se deberá garantizar la conexión a puntos de energía eléctrica de los paraderos con 
techos o mobiliario urbano que lo requiera. 

¶ Para garantizar la prioridad de modos de transporte más sostenibles, como el 
transporte público o el transporte no motorizado (peatonal o bicicleta), en el caso 
que confluyan un tramo de la red de ciclorrutas y un paradero, se debe garantizar 
su interacción segura en el tramo vial. En cualquiera de los casos se debe garantizar 
la señalización pertinente para la convergencia de ambos subsistemas. 

¶ Se debe procurar que la ubicación de nuevos paraderos y la readecuación de los 
existentes garantice la accesibilidad física a los paraderos.  

Cada paradero del sistema debe ser objeto de una evaluación particular de las condiciones 
prevalecientes de infraestructura vial, espacio público, y de su entorno al momento de su 
implementación según detalles de paramentos, antejardines, espacio en andén, elementos 
urbanos existentes, accesos a predios, entre otros. 

En los casos que por particularidades operacionales se requiera, se pueden plantear bahías 
de paraderos que mejoren la circulación del corredor y faciliten las maniobras ascenso ï 
descenso de pasajeros.  

 

b) Capacidad operacional 

Es posible que por la cantidad de usuarios o rutas que confluyen a un paradero se requiere 
aumentar la capacidad del paradero con nuevos puntos de paradero, para lo cual es 
pertinente la reorganización de rutas en los diferentes puntos de parada según corredor o 
destino, tal que se redistribuya la frecuencia de buses soportada por cada paradero. Esto 
debe ir acompañado con adecuada información al usuario que le indique cuál punto de 
parada debe seleccionar según su destino o corredor de preferencia. 

Lo anterior se debe especificar para cada paradero en la fase de diseño de detalle y 
adaptado en la fase de implementación donde se coordine con los recorridos reales al 
momento de comunicar al usuario.  

En este sentido se identificaron 77 paraderos que requieren reevaluar su capacidad 
ofertada en los corredores que se presentan en la siguiente tabla y en la Figura 24 
(adicionalmente se puede consultar en el Anexo 05 en el archivo P11B_BUC_PCorredores) 
donde más rutas confluyen. Este ejercicio se debe precisar con el proceso de reingeniería 
del sistema de transporte público. 
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FIGURA 24. PARADEROS ADICIONALES BUCARAMANGA 

 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 
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TABLA 18. PARADEROS ADICIONALES POR CAPACIDAD 

CORREDOR DE 
TRANSPORTE PÚBLICO 

NÚMERO DE PARADAS 
ADICIONALES 

Cl 11 12 

Cl 14 2 

Cl 56 2 

Cl 61 5 

Kr 13 4 

Kr 15 16 

Kr 17 4 

Kr 21 6 

Kr 33 26 

Total general 77 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 

La cantidad mencionada previamente surge a partir del análisis de corredores con una 
oferta mayor a 50 buses/hora/sentido, frecuencia en la que se requiere un mayor número 
de plataformas o puntos de parada por paradero. En este sentido, un paradero puede tener 
varios puntos de parada, en los cuales se redistribuyen las rutas por destino o corredores y 
que permiten tanto a conductores como a usuarios reconocer dónde para su servicio.  

La definición tanto de cantidad como de localización se deben acotar con el estudio de cada 
corredor integralmente.  

Accesibilidad física 

El diseño de detalle e implementación de zonas duras donde los usuarios pueden acceder 
y esperar las rutas deberá considerar lo establecido en la norma técnica colombiana NTC 
5351 ñAccesibilidad de las personas al medio f²sico. Paraderos accesibles para transporte 
p¼blico, colectivo y masivo de pasajerosò en la que se establecen los requisitos generales 
de accesibilidad que deben cumplir los diferentes tipos de paraderos para transporte 
público, colectivo y masivo de pasajeros2.  

A su vez, se deben considerar las siguientes recomendaciones para el diseño y 
construcción de cada zona dura accesible y la implementación de los elementos necesarios 
para procurar el acceso universal a la información. El resultado final corresponderá al 
análisis en sitio de las características específicas del entorno del paradero:  

¶ Minimizar obstáculos (postes, señales de tránsito, entre otros) que afecten el tránsito 
de los usuarios, abordaje y/o descenso de los buses.  

¶ Se deben evitar cambios de nivel en los paraderos e infraestructura asociada. En 
los casos donde se requiera balancear desniveles para accesos a predios, se 
sugiere el uso de rampas con pendientes según la NTC 5351 o la norma que la 
modifique.  

¶ A su vez, se debe garantizar la conectividad de la zona dura con el entorno, es decir 
que exista conexión a calles y aceras adyacentes desde la zona dura del paradero. 

 
2Se debe considerar la normatividad de accesibilidad al medio físico vigente a la fecha de implementación de cada paradero.  
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En este sentido, se deberá contar con un sistema de rampas (rampa origen ï rampa 
destino). 

¶ En los casos en que la geometría vial lo permita, se recomienda la construcción de 
una superficie firme y estable. 

¶ Paralelo al bordillo del sardinel se debe incorporar franjas podo táctiles que alerten 
a las personas con discapacidad visual sobre la presencia de borde de andén. 

¶ En los extremos de la zona dura y perpendicular al bordillo del sardinel, se debe 
incorporar franjas podo táctiles que alerten a las personas con discapacidad visual 
tal que alerte a las personas con discapacidad visual de la presencia de la zona del 
paradero.  

¶ La pendiente trasversal máxima de estas zonas duras será del 2% y se debe utilizar 
superficies antideslizantes, con el fin de hacer más cómodo el recorrido y espera de 
las personas con movilidad reducida. 

¶ Se debe procurar la accesibilidad universal de los paraderos utilizando los recursos 
físicos tradicionales y tecnológicos disponibles, que permitan su uso autónomo a 
personas con otras discapacidades, como sistemas auditivos y táctiles. 

La separación entre el bus y el andén es clave para garantizar una accesibilidad correcta 
de los usuarios que suben y bajan de los vehículos. La maniobra de aproximación no es un 
fin en sí mismo, sino que culmina en la alineación del bus junto al andén donde realiza la 
apertura de puertas. 

FIGURA 25. RANGO DE DIFERENCIA VERTICAL Y HORIZONTAL ENTRE BUS Y PLATAFORMA 

 

Fuente: Unión Temporal Profit ï Transconsult a partir de presentación de Profesor Nick Tyler, Civil 

Engineering University College London y de (TfL, 2018). 
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El objetivo de una correcta aproximación es minimizar las separaciones horizontales y 
verticales entre el bordillo y la plataforma del bus, de forma que el embarque o desembarque 
se produzcan casi a nivel y dando un solo paso. Además, este hecho debe producirse en 
todas las puertas por igual, con lo que el bus, aparte de estar cerca del andén, debe estar 
alineado con él. Por este motivo se debe evitar las paradas en curva o en glorietas.  

FIGURA 26. PROBLEMAS CON LA APROXIMACIÓN DE LOS BUSES A LOS PARADEROS 

 

Fuente: Unión Temporal Profit ï Transconsult a partir de registro fotográfico de diferentes sistemas. 

Considerando las NTC 5610 y 5351, la disposición de losetas podo táctiles obedece a dos 
razones: la primera es de seguridad, ya que al implementar la franja de alerta en los 
paraderos se genera una distancia de seguridad entre el peatón y el borde de la vía, y la 
segunda razón es que ayuda a las personas con discapacidad visual a ubicarse fácilmente 
en los paraderos y encontrar los paneles o espacios con información del sistema y entorno 
urbano.  

Durante la elaboración del diseño de detalle e implementación de losetas podotáctiles en la 
superficie de paraderos y espacio público circundante, se recomienda que se involucre a 
las entidades locales que trabajen con personas con discapacidad visual, para asegurar 
que el resultado corresponda con las convenciones establecidas en la norma y por tanto 
sean efectivas y comprensibles por los usuarios ciegos. 

Se recomienda en lo posible reconfigurar la superficie de los andenes circundantes a los 
paraderos de tal forma que se brinde real accesibilidad física a los usuarios mediante la 
incorporación de losetas podotáctiles y rampas que se requieran.  

La disposición de los paneles publicitarios (transversal o longitudinal al andén en caso de 
requerirse), se debe determinar en cada caso teniendo en cuenta que se debe garantizar 
un ancho efectivo de andén de mínimo 1.2 m, para que no obstaculice la circulación 
peatonal y accesibilidad de las personas con silla de ruedas.  

Respecto a la red de paraderos actuales, se encuentra que ningún paradero cuenta con 
franjas podo táctiles ni ayudas adecuadas y con un diseño que alerte y guíe a los usuarios 
con discapacidad visual en el paradero.  
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A pesar de que todos los paraderos, tanto con señal básica como con módulo, requieren 
ser adecuados para brindar la información y accesibilidad necesaria mencionados, se 
plantea que la transición comience por los paraderos más deteriorados y con menos 
condiciones de accesibilidad física, para lo cual se requiere un estudio de caracterización 
específica de las zonas de los paraderos. 

 

Seguridad: protección personal y social. 

El desplazamiento de peatones en la ciudad está directamente relacionado con la 
percepción de seguridad generada en el espacio público por el que transitan. La sensación 
de seguridad es subjetiva y se relaciona con la experiencia de los usuarios al experimentar 
diferentes espacios de la ciudad. 

En este sentido, el espacio público, los paraderos en este caso en particular, deben brindar 
condiciones que inviten a los usuarios a circular, habitar y permanecer, aumentando los 
ñojos vigilantesò en la calle y mejorando las condiciones de seguridad 3. 

El mobiliario asociado al paradero consiste en una cubierta que cuente con condiciones 
para la espera como una banca preferencial o descansos isquiáticos. 

El AMB ya cuenta con este tipo de paraderos o similares con cubierta. En donde la sección 
del andén lo permita y en donde actualmente se cuente con un mobiliario urbano instalado 
en el punto de parada, se recomienda el mejoramiento del espacio de parada con zona 
dura continua y una estandarización de los elementos de infraestructura. 

Respecto a los módulos o casetas instaladas actualmente en el AMB, se encuentra que hay 
86, es decir 17% del total de paraderos cuenta con cubierta y zona de espera, teniendo 83 
en buen estado que se pueden reutilizar y adecuar con porta mapas e iluminación. No 
obstante, es pertinente realizar la adecuación de la zona de espera para que brinde 
condiciones de accesibilidad para personas con movilidad reducida y discapacidad visual. 
Adicionalmente, cuando se realice esta adecuación e implementación, se deberá analizar 
puntualmente las condiciones de estabilidad del módulo, de uso y mantenimiento o vida útil 
remanente, tal que se presten condiciones mínimas de estabilidad y comodidad.  

Como grupo prioritario de intervención se encuentran los módulos que cuentan con regular 
o mal estado de mantenimiento, siendo en total 3. 

Por otro lado, el alumbrado en una ciudad tiene varios propósitos, en general la red pública 
de iluminación debe estar diseñada para guiar el tráfico de vehículos, así como para 
garantizar la seguridad de los peatones. Muchas veces, la iluminación de las calles está 
dada por luminarias altas que proporcionan poca luz a nivel peatonal. Esto trae como 
consecuencia zonas oscuras que permiten actividades de vandalismo en las noches. (Gehl 
Architects, 2014) 

Aunque muchos lugares del AMB no son percibidos como inseguros durante el día, esta 
sensación puede cambiar drásticamente durante la noche. Uno de los factores más 
influyentes para crear espacio público seguro (en este caso paraderos) es la disponibilidad 
de iluminación enfocada a escala humana, es decir a los peatones y biciusuarios. 

En este sentido, se recomienda que todos los módulos se adapten con iluminación 
focalizada a la zona de espera (por ejemplo, tipo LED).  

 
3 Concepto estudiado por Jane Jacobs como ñEyes on the streetò. 
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Objetivos 

¶ Establecer los lineamientos mínimos para el desarrollo de los paraderos en la 
ciudad, con el fin de generar un estándar de accesibilidad y seguridad en esta 
infraestructura de transporte. 

¶ Caracterizar y diseñar las mejoras en las zonas duras de los paraderos. 

¶ Mejorar la zona de espera en los paraderos con superficies duras, continuas y 
accesibles. 

¶ Articular la iluminación pública con enfoque a escala humana en los paraderos. 

 

Acciones 

¶ Caracterizar y diseñar las mejoras en las zonas duras de los paraderos 
considerando la accesibilidad universal.  

¶ Revisar y ajustar la interdistancia, localización y capacidad de los paraderos.  

¶ Adecuar mobiliario urbano que facilite la espera de los usuarios (techo, silla, caneca 
de basura, información al usuario)  

¶ Coordinar con los actores involucrados en el alumbrado público para la 
implementación / mejoramiento de iluminación a escala humana en los paraderos. 

¶ Implementar señalética que indique a los usuarios como puede moverse en el 
sistema 

 

Ejecutores del proyecto 

¶ Líder: AMB. 

¶ Ejecutor: Secretarías de infraestructura y tránsito de Bucaramanga. 

¶ Participantes: Socios estratégicos del sector privado relacionados con los 
paraderos. 

 

Fuentes de financiación 

Para el desarrollo de las acciones del proyecto se identifican las siguientes fuentes de 
financiación: 

¶ Ingresos Corrientes de Libre Destinación del municipio para la inversión en obras 
de infraestructura en los paraderos. 

¶ Recursos del Sistema General de Participaciones ï Libre Inversión, los cuales son 
recursos de libre destinación que han sido ejecutados en infraestructura. 

¶ Recursos de la Dirección de Tránsito de Bucaramanga por conceptos de multas y 
derechos de tránsito para las actividades de demarcación y señalización requeridas 
en los paraderos. 
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Metas e indicadores 

A continuación, se presentan las metas e indicadores asociados a este proyecto que parten 
del diagnóstico inicial:  

 

TABLA 19. META PARA EL PROYECTO DE CONSTRUIR, MANTENER Y/O ADECUAR LA RED DE PARADEROS 

DEL TRANSPORTE PÚBLICO PARA QUE SEAN ACCESIBLES Y SEGUROS 

INDICADOR LÍNEA 
BASE 

META 

2022 2027 2032 2037 

Número de 
estudios 
elaborados de 
caracterización 
y diseño de 
zonas duras en 
paraderos de 
Transporte 
Público 

0 Elaborar el 
estudio de 

caracterización 
y diseño de 
zonas duras 
en paraderos 
de Transporte 
Público en la 

ciudad de 
Bucaramanga 

1 
 

0 
 

0 

Zonas duras 
accesibles 
intervenidas 
en paraderos 
con mobiliario 
urbano 
adecuado 

0 Intervenir el 
30% de las 
zonas duras 

accesibles en 
paraderos con 

mobiliario 
urbano 

adecuado de 
la ciudad de 

Bucaramanga 
para el año 

2027 

20 (30% 
de todos 

los 
paraderos 
con zona 

dura) 

Intervenir el 
60% de las 
zonas duras 

accesibles en 
paraderos 

con mobiliario 
urbano 

adecuado de 
la ciudad de 

Bucaramanga 
para el año 

2032 

86 (60% 
de todos 

los 
paraderos 
con zona 

dura) 

Intervenir el 
100% de las 

zonas 
accesibles en 

paraderos 
con mobiliario 

urbano 
adecuado de 
la ciudad de 

Bucaramanga 
para el año 

2037 

163 
(100% de 
todos los 
paraderos 
con zona 

dura) 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 

Es importante resaltar que la ejecución de este proyecto debe estar coordinado e 
interrelacionado con los proyectos P5A y P6A los cuales están relacionados con la brindar 
información clara y accesible en la infraestructura de transporte, incluyendo los paraderos. 

 

3.1.3. Programa P12. ñOptimizar la operaci·n del transporte 

p¼blicoò 

Con el fin de que se garantice la competitividad del transporte público de pasajeros se hace 
indispensable mejorar la prestación del servicio, de tal manera que lo convierta en un modo 
atractivo para la población, esto teniendo como eje fundamental los principios de integración 
modal, accesibilidad, sostenibilidad, seguridad y eficiencia.   
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Como se puede apreciar en la Figura 27 uno de los medios más utilizados en la ciudad  es 
el informal (incluye mototaxi, plataformas, bicitaxi, taxi colectivo, etc.) con un 22% de los 
viajes de la ciudad y donde tan solo el 20% corresponde a los viajes en Transporte público 
Colectivo y Masivo, esta situación evidencia la necesidad de propender por una mejora y 
optimización del Transporte público que permita mejorar la oferta y el servicio prestado 
principalmente a los habitantes de Bucaramanga y los municipios del Área Metropolitana. 

FIGURA 27. REPARTO MODAL BUCARAMANGA 

 

Fuente: Unión Temporal Profit ï Transconsult a partir de EODH2021 

Adicionalmente en las siguientes figuras (Figura 28 y Figura 29) se pueden observar los 
principales puntos atractores y generadores de viajes para el Transporte Público (TPC; 
Masivo e Individual) y de modos informales, donde para estos últimos se busca generar 
una migración hacia el uso del transporte público, mediante la optimización y mejoras del 
servicio prestado a partir de los proyectos que hacen parte de este programa 
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FIGURA 28. GENERACIÓN VIAJES BUCARAMANGA 

 

Fuente: Unión Temporal Profit ï Transconsult a partir de EODH2021 
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FIGURA 29. ATRACCIÓN VIAJES BUCARAMANGA 

 

Fuente: Unión Temporal Profit ï Transconsult a partir de EODH2021 
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 Proyecto P12-C: Creación/adaptación de patio/talleres para la 

nueva flota 

Se define como patio el área donde los buses se estacionan mientras no están operando y 
en los que se incorporan los equipos, maquinaria y herramienta necesarios para brindar 
mantenimiento técnico regular a la flota, abastecimiento de combustible / gas /energía y 
gestión administrativa/operacional. 

Dentro del patio, los buses son sometidos a una inspección visual para asignar su ciclo de 
acuerdo con una lista de chequeo, que puede conllevar a alguno o varios de los servicios 
de abastecimiento de combustible, limpieza interior, lavado exterior, mantenimiento 
preventivo y/o correctivo y estacionamiento.  

En la siguiente figura (ver Figura 30) se presentan las áreas de servicios y administrativas 
que se requieren para el buen funcionamiento del patio, los cuales se basan en los criterios 
que se han utilizado para la construcción de los patios en diferentes sistemas de transporte 
a nivel nacional e internacional.  

FIGURA 30. CONCEPTO DE DISTRIBUCIÓN DE ÁREAS OPERACIONALES Y DE SERVICIO  

 

Fuente: Unión Temporal Profit ï Transconsult a partir de (ITPD, 2015) 

El diseño operacional de un patio consiste básicamente en dimensionar una infraestructura 
que logre una operación cómoda y organizada para ser eficiente con la prestación del 
servicio. Es indiscutible que para lograr esto se necesita de una buena dotación de equipos 
y maquinaria adecuada, lo cual se refleja en mayor inversión en el corto plazo, pero en 
grandes beneficios en el mediano y largo plazo.  

Las actividades que van a ser llevadas a cabo en cada una de las áreas del patio conforman 
un ñCiclo de producci·nò. El Ciclo de producci·n consiste en el conjunto de actividades 
programadas con el objetivo de gestionar los recursos y materia prima necesarios para 
mantener a disposición la oferta programada.  

La programación y dimensionamiento de cada sección dentro de los ciclos de producción 
deben considerar las exigencias / requerimientos que cada tecnología de propulsión tiene. 
En este sentido, actualmente el sistema Metrolínea tiene su flota basada fundamentalmente 
en buses diésel, lo que se ve reflejado en la infraestructura en los patios que soporta dicha 
tecnología. Sin embargo, la normatividad nacional que se presenta a continuación exige 
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una transición tecnológica a buses de bajas o cero emisiones que conlleva a adaptar los 
patios existentes: 

FIGURA 31. LÍNEA DE TIEMPO DE EXIGENCIAS DE TRANSICIÓN TECNOLÓGICA A BAJAS O CERO EMISIONES 

 

Fuente: Unión Temporal Profit ï Transconsult a partir de normatividad mencionada. 

En este sentido, es preciso que la infraestructura se deba ajustar a dicha transición 
tecnológica de forma tal que confluya la entrada en operación de la flota y la infraestructura 
que soporta dicha operación.  

Para Patios con tecnología eléctrica, el diseño del área para el sistema de abastecimiento 
energético debe ejecutarse en concordancia con la tecnología de la flota a implementar, 
garantizando que la flota pueda disponer de la autonomía requerida conforme a las 
necesidades del diseño operacional. Por lo anterior, este proyecto debe estar articulado con 
la reingeniería del sistema de transporte público, la definición de flota y su plan de 
implementación.  

El alcance de la Infraestructura de Recarga Eléctrica es garantizar el cubrimiento del 100% 
de la recarga de la flota que opere con esta tecnología. La Flota de Reserva cargará en los 
mismos cargadores diseñados para la Flota Operativa. 

A continuación, se señalan los elementos que componen la infraestructura de recarga 
eléctrica:  

¶ Red MT de conexión: Red desde punto de conexión del operador de red hasta punto 
de entrada del tren de celdas de la subestación y transformadores, consta de 
conjunto de ductos, cámaras de inspección, cárcamos y cables. 

¶ Celdas de la subestación: Conjunto de celdas de medida, entrada, salida, 
derivación, transferencia y protección.  

¶ Transformadores: Equipos que transforman el voltaje de media a baja tensión y dan 
servicio exclusivo a los cargadores  

¶ Red Baja Tensión: Conjunto de ductos, cámaras de inspección, cárcamos y cables 
o buses de barra con la respectiva infraestructura de soporte que alimentan los 
cargadores.  
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¶ Cargadores de Buses Eléctricos: Conjunto de equipos de recarga destinados para 
recargar los buses eléctricos. 

El requerimiento de la potencia dependerá del número cargadores que se instalen en un 
determinado terminal. Los cargadores tipo plug-in se encuentran de 40 (kW), 80 (kW) a 150-
200 (kW). 

Para el dimensionamiento de áreas y posicionamiento de elementos que hacen parte del 
conjunto de infraestructura de recarga eléctrica se presentan los siguientes requerimientos 
y características:   

¶ Los componentes de la infraestructura de recarga eléctrica, como transformadores 
y celdas de la subestación, se deben instalar en lugar a nivel de superficie próximos 
a las zonas de parqueo-cargue de flota logrando las menores distancias de cableado 
desde la subestación hasta los cargadores pudiendo contemplar varias 
subestaciones de acuerdo con las necesidades energéticas. 

¶ Todo lo anterior debe estar alojado en contenedores, shelters o en su defecto con 
cerramientos en malla eslabonada de acuerdo con las normas vigentes. 

Absolutamente todas las obras deben contar con trámites, diseños, licencias, permisos, 
conceptos, lineamientos, procedimientos y demás requeridos por las entidades 
competentes para su construcción y puesta en servicio. 

En la fase de diseño e implementación se deberá tener en cuenta para su diseño el producto 
final contratado por la Unidad de Planeación Minero- Energ®tica (ñUPMEò) cuyo objeto 
consisti· en ñEstablecer recomendaciones en materia de infraestructura de recarga para la 
movilidad eléctrica en Colombia para los diferentes segmentos (buses, motos, taxis, BRT, 
etc.)ò y otra normatividad o documentaci·n que brinde lineamientos para infraestructura de 
recarga. 

 

Objetivos 

¶ Identificar cuáles son las modificaciones requeridas en cada uno de los patios según 
los cambios en la tecnología vehicular, capacidad y cantidad de flota. 

¶ Implementar las modificaciones requeridas para recibir la flota de bajas o cero 
emisiones. 

 

Acciones 

¶ Realizar los estudios y diseños coordinado con la reingeniería del sistema de 
transporte público que requieren los patios del sistema de transporte público para 
recibir las nuevas tecnologías de flota.  

¶ Establecer un cronograma claro de entrada en operación de los patios e 
infraestructura de soporte que considere el inicio de operación de la flota  

¶ Coordinar con todos los actores involucrados en la adecuación de los patios para 
las nuevas tecnologías.  

¶ Implementar las adecuaciones en la infraestructura necesarias para recibir la flota 
de baja o cero emisiones.  
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Ejecutores del proyecto 

¶ Líder: Subdirección del AMB 

¶ Ejecutores: Metrolínea ï operadores del masivo y el colectivo. 

¶ Participantes: Secretaría de infraestructura, Operadores privados, Empresa de 
provisión de energía, Empresas de provisión de infraestructura de recarga /flota. 

 

Fuentes de financiación 

Para el desarrollo de las acciones del proyecto se identifican las siguientes fuentes de 
financiación: 

¶ Ingresos Corrientes de Libre Destinación del municipio para la inversión en obras 
de adecuación de patios y estudios para la estructuración de las adecuaciones. 

¶ Recursos de orden nacional por cofinanciación de infraestructura de sistemas de 
transporte público. 

¶ Recursos privados por desarrollo vía esquemas de concesión o Asociación Público-
Privada con entidades, por ejemplo, del sector eléctrico que pueda realizar las 
adecuaciones requeridas en los patios. 

¶ Recursos de Metrolínea que puedan ser ejecutados en estudios de diseño in-house 
por capacidad del personal contratado, y recursos para inversión en el sistema. 

¶ Recursos vigentes de funcionamiento por actividades del personal contratado en los 
diseños requeridos para la estructuración de la adecuación de la infraestructura de 
patios. 

 

Metas e indicadores 

A continuación, se presentan el indicador y metas asociadas a este proyecto que 
consideran la transición tecnológica mencionada previamente:  

 

TABLA 20. META PARA EL PROYECTO DE CREACIÓN/ADAPTACIÓN DE PATO/TALLERES PARA LA NUEVA 

FLOTA 

INDICADOR LÍNEA 
BASE 

META 

2022 2027 2032 2037 

Número de Estudio 
/ diseños de 
adecuación de 
infraestructura de 
patios 

0 Elaborar el estudio 
y diseños de 

adecuación de 
infraestructura de 

patios para el 
2027 en 

articulación con el 
estudio de 

1 (2025 
articulado 

 con 
reingeniería) 

 
0 

 
0 
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INDICADOR LÍNEA 
BASE 

META 

2022 2027 2032 2037 

reingeniería de 
2025 

Patios adecuados 
para recibir flota de 
bajas o cero 
emisiones 

0 Adecuar el 100% 
de patios para 
recibir flota de 
bajas o cero 

emisiones para 
2027 

1 
 

NA 
 

NA 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 

3.1.4. Programa P14.   ñFavorecer la integraci·n f²sicaò 

 Proyecto P14-A: Conformación de una red de Complejos de 

Integración Modal ï CIM 

La integración modal es la que permite realizar de forma sencilla y sin barreras el paso de 
un modo de transporte a otro según las necesidades del viaje.  

En los Complejos de Integración Modal - CIM se permitirá la integración a nivel regional o 
metropolitano en los accesos del AMB, tal que se permita intercambiar de servicios 
intermunicipales/ nacionales de media o larga distancia hacia los servicios al interior del 
AMB, disminuyendo así el tránsito de buses de larga y media distancia en zonas urbanas 
de los municipios del AMB. 

Lo anterior contribuye a mitigar las externalidades que traen consigo la circulación de dichos 
vehículos dentro del área urbana, tales como congestión, emisiones, o siniestralidad.  

Por otro lado, en estos complejos se deben proveer condiciones adecuadas para la 
transferencia entre modos (peatón, bicicleta, transporte público urbano, y transporte 
intermunicipal y nacional, taxi y estacionamientos disuasorios dependiendo de cada caso), 
así como zonas de espera, cuidado (como baños y zonas de lactancia) 

Lo anterior se traduce como mínimo en los siguientes aspectos: 

- Peatón: infraestructura totalmente accesible para personas con movilidad reducida, 
interacción visual, auditiva y/o comunicativa diferente. Reducción de distancias y 
recorridos para este actor vial.  

- Bicicleta: Ciclo-corredores que conecten con este complejo de integración, así como 
la provisión de ciclo-parqueaderos seguros dentro de dicho complejo, facilitando la 
integración modal.  

- Taxi: zona amarilla que facilite tomar este modo de forma segura y controlada. 

- Sistema de transporte público / masivo: Plataformas de ascenso ï descenso, 
retornos operacionales y zonas de circulación, estacionamientos de regulación si 
son requeridas, así como espacios de espera adecuados, venta de tiquetes.  
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- Transporte de mediana y larga distancia: plataformas de ascenso y descenso, zonas 
de circulación y retornos operacionales, zona de venta de tiquetes y administrativas.  

Adicionalmente, estos puntos deben brindar información al usuario que permita elegir su 
modo de transporte, así como articulación con la información turística y de wayfinding 
(entorno urbano). Esta información debe ser accesible para todos los grupos poblacionales, 
así como su infraestructura debe ser accesible y cómoda.  

Estos CIM hacen parte de un sistema de puntos de acceso al transporte público del área 
metropolitana, que presenta las siguientes categorías según su localización y función. Las 
otras dos categorías se relacionan con los proyectos P5-A, P11-B y P14-B: 

FIGURA 32. CATEGORÍAS DE PUNTOS DE ACCESO AL TRANSPORTE PÚBLICO  

 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 

Su localización se propone considerando los portales del sistema de transporte masivo 
existentes en las entradas al AMB, con los cuales se debe articular e integrar física y 
operacionalmente, y en los modos que sea posible, tarifariamente. En este sentido, 
particularmente en Bucaramanga se considera en primer lugar el portal Norte el cual será 
un punto de integración estratégica ya que también permitirá la conexión con el futuro cable 
aéreo, y en segundo lugar en la zona oriental en el sector de Megamall / parque del Agua.  

 

Objetivos 

¶ Realizar la estructuración técnica, legal y financiera de los CIM considerando entre 
otras fuentes alternas de financiación el desarrollo urbano, valorización, permisos 
de edificabilidad o de uso del complejo. 
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¶ Implementar los CIM de acuerdo con la estructuración integral, tal que facilite la 
integración modal. 

 

Acciones 

¶ Estructurar técnica, legal y financieramente los CIM, tomando ventaja de la 
oportunidad urbanística y tasa de uso del complejo.  

¶ Implementar cada uno de los CIM, brindando integración física, operacional y 
tarifaria entre los modos.  

¶ Modificar las rutas de larga y mediana distancia para que se integren y adapten su 
recorrido en estos complejos.  

¶ Adecuar la operación del transporte público para que soporte la conexión interna de 
los usuarios que se transfieren en estos complejos  

¶ Adecuar la infraestructura de movilidad activa en el entorno de estos complejos para 
facilitar la integración modal.  

 

Ejecutores del proyecto 

¶ Líder: Subdirector de transporte del AMB, 

¶ Ejecutor: Metrolínea  

¶ Participantes: Subdirección de infraestructura del AMB, Metrolínea, Ministerio de 
transporte (recorrido de rutas larga y media distancia), Secretaría de infraestructura 
de Bucaramanga, Dirección de Tránsito de Bucaramanga, ANI / INVIAS, ya que se 
implementarán en inmediaciones a vías nacionales. 

 

Fuentes de financiación 

Para el desarrollo de las acciones del proyecto se identifican las siguientes fuentes de 
financiación: 

¶ Ingresos Corrientes de Libre Destinación del municipio por inversión en 
infraestructura de transporte. 

¶ Recursos privados por desarrollo vía contratos de concesión o Asociación Público-
Privada para la infraestructura requerida. 

¶ Recursos por Contribución de Valorización para capturar el beneficio de los 
desarrollos en los CIM. 

¶ Recursos de cofinanciación nacional por apoyo a los Sistemas de Transporte 
Público. 

¶ Recursos del AMB por conceptos de Participación SITM y Autoridad de Transporte 
Público para la ejecución de los estudios requeridos para la estructuración de los 
CIM. 

¶ Recursos de funcionamiento por actividades del personal contratado en la ejecución 
de los estudios de estructuración del proyecto. 
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Metas e indicadores  

A continuación, se presentan el indicador y metas asociadas a este proyecto:  

 

TABLA 21. META PARA EL PROYECTO DE COMPLEJOS DE COMPLEJOS DE INTEGRACIÓN MODAL ς CIM 

INDICADOR LÍNEA 
BASE 

META 

2022 2027 2032 2037 

Número de 
estudios de 
estructuración 
técnica, legal y 
financiera de los 
CIM 

0 Elaborar el 
estudio de 

estructuración 
técnica, legal y 

financiera de los 
CIM 

1 
 

NA 
 

NA 

Complejos de 
Integración 
Modal ï CIM 
implementados 

0 
 

0 Implementar un 
Complejo de 
Integración 
Modal en la 
ciudad de 

Bucaramanga 
para el año 

2032 

1 Implementar 
dos Complejos 
de Integración 

Modal en la 
ciudad de 

Bucaramnaga 
para el año 

2037 

2 

Fuente: Unión Temporal Profit ï Transconsult 

 

 Proyecto P14-B: Puntos de intercambio modal 

Los puntos de integración modal dentro de la red son aquellos que adicional a la 
señalización y al mobiliario urbano incluyen una integración en el tejido urbano más 
detallado. Esto, permite vincularlo con diferentes equipamientos existentes en la ciudad e 
integrarse con las dinámicas que ocurren en el espacio público. 

En este sentido, estos puntos de integración modal se pueden relacionar con servicios y 
entornos atractivos tanto para los usuarios del sistema como para los transeúntes, 
exigiendo considerar una alta demanda por el uso de espacio público de parte de diferentes 
actores de la vía. Estos espacios también requieren tener en cuenta particularidades de la 
operación que ameritan canalizaciones o bahías, de tal manera que se brinde mayor 
espacio para las maniobras de aproximación, espera, regulación y salida de los puntos de 
parada.  

A nivel operacional, son elementos esenciales que sirven como puntos ideales de 
transbordo e intercambio modal, puesto que ofrecen espacios generosos y cómodos para 
que el usuario realice este tipo de acción.  

Por lo anterior, para su localización se consideran puntos de intercambio modal entre 
caminata, bicicleta, taxi, cable y buses, así como su importancia dentro de la red de 
transporte.  
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A continuación (ver Tabla 22), se presenta el listado de los Puntos de integración modal 
definidos. En cuanto a la acción relacionada, se define para los existentes una adecuación 
que complemente el espacio público desarrollado con elementos que brinden servicios 
como baños públicos, taquillas o áreas comerciales. Todos los servicios deben ser 
universalmente accesibles.  

 

TABLA 22. PUNTOS DE INTEGRACIÓN MODAL EN BUCARAMANGA 

PUNTOS DE INTEGRACIÓN MODAL RUTAS TPC RUTAS 
METROLÍNEA 

Municipio de 
Bucaramanga 

Estación Provenza 5 13 

Estación La Rosita 10 1 

Estación Quebrada seca 12 2 

Estación UIS 10 5 

 Zona Oriente* 8 1 

Fuente: Unión Temporal Profit - Transconsult 

Ahora bien, el área a intervenir puede variar según el tipo de afectación en cada punto 
definido, aspectos de servicios públicos existentes, y un análisis detallado que requerirá 
levantamiento topográfico y elementos afectados. No obstante, con base en las 
experiencias de implementación de estos puntos de integración en otros sistemas se 
estiman áreas de intervención que varían entre mil y dos mil metros cuadrados. En la 
conexión oriente de la ciudad se propone la consolidación de una zona de intercambio 
modal, entre la calle 31, carrera 33 y la carrera 34, donde se encuentra en operación zonas 
amarillas adyacentes al centro comercial Megamall, paraderos de transporte público masivo 
y colectivo, a estos deberán incorporarse puntos para el transporte intermunicipal y modos 
activos de movilidad. 

A continuación (ver Figura 33, adicionalmente se puede consultar en el Anexo 05 en el 
archivo P14B_BUC_PIModal), se presentan las estaciones de intercambio modal en 
Bucaramanga: 
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FIGURA 33. ESTACIONES DE INTERCAMBIO MODAL EN BUCARAMANGA  

  

Fuente: Unión Temporal Profit ï Transconsult 
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Objetivo 

¶ Implementar o readecuar los puntos de intercambio modal tal que faciliten la 
transferencia entre servicios. 

¶ Complementar con espacios destinados para el cuidado y la espera de los usuarios 
en la trasferencia de servicios. 

 

Acciones 

¶ Caracterizar y diseñar los puntos de intercambio modal considerando todos los 
modos.   

¶ Modificar o completar las redes peatonales y ciclo-corredores para que conecten 
con los puntos de intercambio modal  

¶ Brindar espacios para integrar la bicicleta (cicloparqueaderos) a estos puntos de 
integración modal  

¶ Implementar la infraestructura y cambios operacionales necesarios para la correcta 
operación de estos puntos de integración.   

 

Ejecutores del proyecto 

¶ Líder: Subdirección de transporte del AMB 

¶ Ejecutor: Terminal de transportes 

¶ Participantes: Dirección de tránsito de Bucaramanga, Secretaría de infraestructura 
de Bucaramanga, Metrolínea, empresas del TPC. 

 

Fuentes de financiación 

Para el desarrollo de las acciones del proyecto se identifican las siguientes fuentes de 
financiación: 

¶ Ingresos Corrientes de Libre Destinación del municipio por inversión en 
infraestructura de transporte. 

¶ Recursos privados por desarrollo vía contratos de concesión o Asociación Público-
Privada para la infraestructura requerida. 

¶ Recursos por Contribución de Valorización para capturar el beneficio de los 
desarrollos en los CIM. 

¶ Recursos de cofinanciación nacional por apoyo a los Sistemas de Transporte 
Público. 

¶ Recursos del AMB por conceptos de Participación SITM y Autoridad de Transporte 
Público para la ejecución de los estudios requeridos para la estructuración de los 
CIM. 
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¶ Recursos de funcionamiento por actividades del personal contratado en la ejecución 
de los estudios de estructuración del proyecto. 

 

Metas e indicadores 

A continuación, se presentan el indicador y metas asociadas a este proyecto: 

 

TABLA 23. META PARA EL PROYECTO DE PUNTOS DE INTERCAMBIO MODAL 

INDICADOR LÍNEA 
BASE 

META 

2022 2027 2032 2037 

Puntos de 
intercambio 
modal adecuados 
/ implementados 

0 Adecuar 2 
puntos de 

intercambio 
modal en la 
ciudad de 

Bucaramanga 
para el 2027 

2 Adecuar 3 
puntos de 

intercambio 
modal en la 
ciudad de 

Bucaramanga 
para el 2032 

3 Adecuar 5 
puntos de 

intercambio 
modal en la 
ciudad de 

Bucaramanga 
para el 2037 

5 

Fuente: Unión Temporal Profit ï Transconsult 

 

3.1.5. Programa P32.   ñRevitalizar y potencializar la red vial 

peatonalò 

 Proyecto P32-A: Diseño e implementación de la Red caminable 

principal 

Como parte de la visión de la actualización del Plan Maestro Metropolitano de Movilidad de 
dar énfasis a los modos No Motorizados y devolver la ciudad al peatón, se plantea el 
proyecto de Diseño e Implementación de la Red Caminable Principal. Éste busca la 
consolidación de una red que conecte las áreas generadoras y atractoras de viajes a través 
de infraestructura peatonal de calidad para la circulación autónoma de los ciudadanos, 
buscando convertir éste en el principal modo de desplazamiento en el AMB. 

A la fecha, Bucaramanga cuenta con el Manual Para El Diseño Y Construcción Del Espacio 
Público En Bucaramanga, el cual define los parámetros y elementos para el diseño y la 
construcción de los componentes básicos del espacio público de la ciudad de 
Bucaramanga. (Alcaldía de Bucaramanga, s.f.) 

En este sentido, tal como lo establece dicho instrumento, el espacio público debe contar 
con condiciones de Seguridad, Accesibilidad, Calidad, Sostenibilidad y Economía, de 
acuerdo con las siguientes consideraciones: 

- Seguridad: la seguridad para el peatón en la utilización del espacio público apoyada 
en las adecuadas relaciones con el amoblamiento urbano, y el desplazamiento 
vehicular, constituyen la principal premisa que influye en la disposición de las franjas 
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funcionales del espacio público. De igual modo, la selección de materiales 
adecuados que garanticen la estabilidad del usuario aún en circunstancias adversas 
de lluvia, la adecuada adaptación de los elementos a la ergonomía, y la 
conservación de la apariencia de los elementos a pesar de su envejecimiento, 
mediante un sencillo mantenimiento son premisas aplicables a la seguridad. 

En razón a lo expuesto, la protección y separación del peatón de la circulación del 
tránsito vehicular, en especial del automotor, es uno de los criterios que han 
predominado en la definición y ubicación de las franjas constitutivas de los andenes 
y separadores del MEPB. 

Igualmente, tiene especial importancia el tratamiento de los elementos que lo 
constituyen, tanto en la utilización de materiales que ofrezcan estabilidad al peatón, 
como en su construcción e instalación. 

 

- Accesibilidad: garantizar la participación de las personas que presentan algún tipo 
de limitación física en la utilización y goce del espacio público, es una obligación 
legal consignada en normativas como la ley 361 de 1997, que establece 
mecanismos de integración de obligatorio cumplimiento, que garanticen el acceso y 
desplazamiento de las personas con limitaciones físicas en los espacios y 
edificaciones públicas. 

Esto hace que el criterio de accesibilidad sea de indispensable cumplimiento, por lo 
que la provisión de elementos y soluciones que cumplan con las Norma Técnica se 
han constituido en un criterio indispensable en la elaboración del MEPB. En razón a 
lo expuesto, en el diseño y construcción del espacio público se incluyen elementos 
como las rampas peatonales, las señalizaciones mediante losetas táctiles para 
prevención y guía del limitado visual, y la eliminación de los obstáculos en las franjas 
de circulación peatonal. 

 

- Calidad: en la búsqueda del mayor bienestar posible de la población, los elementos 
que componen el espacio público y su mobiliario deben recibir un tratamiento 
especial para garantizar su estabilidad, tanto en la construcción como en la 
operación. 

En tal sentido, para lograr una mayor perdurabilidad, mientras se consigue que su 
aspecto conserve características óptimas a través del tiempo, los diseños y 
construcción de los espacios y elementos se deben especificar con los mayores 
estándares de calidad que se puedan obtener. Para ello se han tenido en cuenta en 
el MEPB las normas de calidad que se han desarrollado en el país, como Normas 
Técnicas Colombianas (NTC). 

 

- Sostenibilidad: el espacio público requiere que los materiales especificados tengan 
alta calidad y características que garanticen la mayor permanencia en el tiempo, con 
un aspecto adecuado, soportándose en el menor mantenimiento posible, y que 
ofrezca una mayor continuidad de su utilización sin que se requieran frecuentes 
rediseños o reconstrucciones para prolongar su vida útil. 
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El exigente uso a que son sometidos los distintos componentes que conforman el 
espacio público, hace que el mantenimiento tanto de la limpieza, como de 
reparación de los elementos que sufran deterioro debe ser fácil y rápido, por lo que 
la utilización de superficies segmentadas, donde los acabados apropiados y el uso 
de elementos individuales que conformen la totalidad del conjunto o reparación de 
elementos individuales permite asegurar la conservación adecuada, sin que se 
necesite la construcción nueva de grandes piezas. 

 

- Economía: el concepto de economía en una obra no implica únicamente su 
ejecución al menor costo, si no que conlleva la necesidad de contar con buenos 
diseños, especificaciones adecuadas y el empleo de procedimientos correctos en 
su ejecución, así como la responsabilidad de todos los participantes en su 
desarrollo, que permitan asegurar que la inversión inicial se mantenga en el tiempo 
sin requerir de un costoso mantenimiento. 

Se busca entonces que diseños convenientes para la función definida, la selección 
y suministro de los materiales apropiados al uso propuesto, la utilización de los 
elementos adecuados y el cumplimiento de la normativa establecida, lleven a 
garantizar que se mantengan bien en el tiempo, sin que se necesiten mayores 
costos en su conservación. 

La aplicación del concepto de segmentación en la construcción del espacio público, 
consistente en el empleo de unidades constructivas básicas que conformen un 
espacio total homogéneo, que permitan su fácil ensamble, remoción, reparación y 
reinstalación, permiten además de economía en su construcción, la flexibilidad en 
la complementación y ampliación de los espacios, facilitando la adecuación y ajuste 
de su uso a los nuevos requerimientos que demanda la ciudad en su crecimiento. 

Es también importante que la cantidad de elementos básicos para la utilización en 
la construcción del espacio público no sea muy grande, de tal manera que se pueda 
desarrollar una tecnología para su fabricación local y estandarizar la producción de 
estos, a la vez que se cuente con un inventario suficiente para la rápida ejecución y 
reparación de los elementos cuando se requiera, obteniéndose así una economía 
en su suministro. 

Partiendo de estas consideraciones, para el diagnóstico de la actualización del PMMM del 
AMB se definieron parámetros básicos para determinar las condiciones del espacio público 
existente en los corredores de la red Vial principal. Así, durante esta etapa se evaluó el 
ancho de la franja de circulación peatonal, la continuidad de la superficie de 
desplazamiento, la continuidad en intersecciones a través de rampas peatonales, entre 
otros, arrojando los siguientes indicadores: 

1. El 28.6% de los andenes de los corredores estratégicos levantados tienen en regular 
o mal estado su superficie. 

2. El 43% de los andenes de los corredores estratégicos levantados en los estudios no 
cuentan con andenes en uno o ambos costados, los cuales están localizados 
principalmente en la periferia o son vías interurbanas. 

3. El 11% de los andenes de los corredores estratégicos cuenta con 60 cm o menos 
de ancho, lo cual es insuficiente para la circulación segura de personas con 
movilidad reducida.  
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4. El 65% de los andenes de los corredores estratégicos tienen un ancho mayor a 60 
cm y menor a 1.5 m, lo cual, si no presenta obstáculos o mobiliario urbano que 
reduzca ancho efectivo, permite el paso de personas en sillas de ruedas. Sin 
embargo, se encuentra en terreno diversidad de elementos (postes, señalización 
vertical, cajas de servicios públicos, árboles, entre otros) que reducen el ancho 
efectivo para la circulación peatonal y los hacen no accesibles. 

5. El 78% de los andenes de los corredores estratégicos levantados una superficie 
dura discontinua. 

Bajo este panorama, y entendiendo que el incumplimiento de uno sólo de los parámetros 
hace inaccesible la infraestructura, se encuentra que el 98% de los corredores estratégicos 
no cuentan con condiciones mínimas de accesibilidad universal (en rojo en la Figura 34, 
adicionalmente se puede consultar en el Anexo 05 en el archivo P32A_BUC_Accesibilidad). 
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FIGURA 34. CORREDORES CON ESPACIO PÚBLICO ACCESIBLE 

 

Fuente: Unión Temporal Profit ï Transconsult con base en información de campo 
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En la actualidad, el AMB cuenta con 10.8 km de infraestructura peatonal exclusiva. Esto representa el 0.3% de la red Vial total, lo cual 
muestra un significativo rezago en la priorización de este modo (ver Figura 35, adicionalmente se puede consultar en el Anexo 05 en 
el archivo P32A_BUC_CPExistentes). Es en este sentido donde se encuentra el mayor potencial para generar un cambio de paradigma 
en la movilidad del AMB. 

FIGURA 35. CORREDORES PEATONALES EXCLUSIVOS EXISTENTES 

 

Fuente: Unión Temporal Profit ï Transconsult con base en información secundaria y primaria 










































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































