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Resumen 

 

Si bien es cierto a nivel mundial la migración de la población a las grandes urbes se hace año 

a año más común, dadas por las posibilidades que estas pueden prestar ya sea en términos de 

trabajos, salud y educación. Todos estos factores influyen en el crecimiento acelerado de la 

infraestructura de las ciudades y en especial una de las más importante es la de tener un 

infraestructura vial adecuada, la cual permita la implementación de un sistema de transporte 

público eficiente lo que se traduce en la esencia de poder conectar a la gente con su vida 

diaria (ITDP et al., 2010a). 

Para el caso en estudio se tomó la ciudad de Bogotá, la cual al ser la capital de Colombia 

tiende a tener una de las tasas de crecimientos poblacional más altas del país, esto es fácil de 

observar al ver como el sistema de transporte masivo de pasajeros de Bogotá “TransMilenio” 

no logran satisfacer toda la demanda de la población creciente. Esto demuestra que el sistema 

en la actualidad presenta una saturación a lo largo de toda su red funcional de corredores, 

motivo por el cual deja en claro que no se siguieron los lineamientos dados en el CONPES 

3093 del 2000 en el que se plantea que entre los años 2000 a 2016 se construirían 388 km de 

troncales para cubrir el 80% de los viajes de transporte público de la ciudad (Consejo 

Nacional de Política Económica y Social, 2000), de los cuales a la fecha solo tiene 

construidos 113 km de troncales. 

Dentro de las troncales a construir según el documento antes nombrado, se tenía planteado 

que para el periodo comprendido entre el 2006 y 2011 se preveía la construcción de un 

importante corredor localizado al occidente de la ciudad, el cual, permitiría la conexión de 

Sur a Norte y viceversa siendo este, la Troncal Avenida Boyacá. Pero en la parte práctica fue 

solo entre los años 2012 y 2015 cuando en realidad se realizaron los correspondientes diseños 

y se procedió abrir su licitación donde, por último, en el año 2016 se terminó cerrando sin 

adjudicarse; estos hechos y decisiones han afectado en gran medida a los ciudadanos que con 

el pasar de los años siguen esperando la construcción de esta importante Troncal.  

Con el presente estudio se pretende determinar el porcentaje de usuarios que emplearían esta 

Troncal si estuviese construida, para tal fin se debe identificar y analizar el crecimiento 

poblacional circundante por medio de encuestas de movilidad, analizar la actual demanda de 

pasajeros del sistema de transporte masivo, identificar la población atraída por medio de 

encuestas de preferencia declarada y una vez procesada y analizada toda esta información; 

se podrá realizar un análisis de tendencia evolutiva, el cual permita determinar la cantidad de 

usuario que emplearían esta troncal, de igual forma realizar un análisis de los recorridos 

actuales y con troncal para determinar el tiempo que se ahorrarían los usuarios y/o el tiempo 

que están perdiendo los usuarios por no contar con esta troncal y finalmente la determinar 

afectación que está ocasionando a los ciudadanos y sobre las demás troncales construidas. 



 

 

 

PALABRAS CLAVES: Infraestructura vial, transporte público, saturación, corredor, 

demanda de pasajeros, encuestas de preferencia declarada, tendencia evolutiva. 

  



 

 

Abstract 

 

Although it is true worldwide the migration of the population to large cities becomes more 

common year after year, given the possibilities that these can provide either in terms of jobs, 

health, and education. All these factors influence the accelerated growth of the cities 

infrastructure  and especially one of the most important is to have an adequate road 

infrastructure, which allows the implementation of an efficient public transport system which 

translates into the essence of being able to connect people with their daily lives (ITDP et al., 

2010a). 

For the case study, the city of Bogotá was taken, which being the capital of Colombia tends 

to have one of the highest population growth rates in the country, this is easy to observe when 

seeing how the masive passenger transport system of Bogotá "TransMilenio" do not manage 

to meet all the demand of the growing population. This shows that the system currently 

presents a saturation along its entire functional network of corridors, which is why it makes 

clear that the guidelines given in CONPES 3093 of 2000 were not followed, in which it is 

proposed that between the years 2000 to 2016 388 km of trunks would be built to cover 80% 

of the city's public transport trips (Consejo Nacional de Política Económica y Social, 2000), 

of which to date only 113 km of trunks have been built. 

Within the trunks to be built according to the aforementioned document, it was proposed that 

for the period between 2006 and 2011 the construction of an important corridor located to 

the west of the city was foreseen, which would allow the connection from South to North and 

vice versa being this, the Boyacá Avenue Trunk. But in the practical part it was only between 

2012 and 2015 when in fact the corresponding designs were made and proceeded to open its 

tender where, finally, in 2016 it ended up closing without being awarded; these facts and 

decisions have greatly affected the citizens who over the years are still waiting for the 

construction of this important Trunk.  

Within the trunks to be built according to the aforementioned document, it was proposed that 

for the period between 2006 and 2011 the construction of an important corridor located to 

the west of the city was foreseen, which would allow the connection from South to North and 

vice versa being this, the Boyacá Avenue Trunk. But in the practical part it was only between 

2012 and 2015 when in fact the corresponding designs were made and proceeded to open its 

tender where, finally, in 2016 it ended up closing without being awarded; these facts and 

decisions have greatly affected the citizens who over the years are still waiting for the 

construction of this important Trunk. 

 



 

 

KEY WORDS: Road infrastructure, public transport, saturation, corridor, passenger demand, 

declared preference surveys, evolutionary trend. 
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Introducción 

 

Las soluciones propuestas a nivel mundial para determinar cuál puede ser el mejor sistema 

de transporte público a implementar en las principales ciudades o capitales, el cual permita 

que los ciudadanos tengan una conexión optima entre sus bienes y servicios, por medio de 

mecanismos que favorezcan una relación costo-beneficio requiere de un minucioso y 

detallado análisis para cada caso en particular. Para estas urbes es primordial incorporar un 

sistema de transporte el cual abarque la mayor parte de área o extensión, formando así una 

especie de red la cual permite ofrecer un servicio rápido y de alta calidad (ITDP et al., 2010b). 

Para el caso de Latino América se tiene varios sistemas de transporte como alternativas, pero 

comúnmente solo son tres las alternativas que se tienen con una alta probabilidad de 

implementarse, estas son: La primera son los Autobuses de Tránsito Rápido o (BRT, por sus 

siglas en inglés) el cual consiste en tecnología basada en buses de operan en carriles con 

derecho de vía exclusivos en superficie, como segunda se encuentra el Tren Ligero o (LRT, 

por sus siglas en inglés) cuyo mecanismo consiste en tecnología férrea eléctrica que opera ya 

sea como una carro sencillo o un corto tren de carros, en carriles con derecho de vía exclusivo 

en superficie con conectores aéreos eléctricos y como tercera y última se tiene el Metro cuyo 

sistema se basa en un tren pesado que opera en carriles a nivel o desnivel (ITDP et al., 2010a).  

Al tener caramente identificadas estas tres alternativas se debe analizar un factor 

predominante como lo es el económico, donde se encuentra que para la primera alternativa 

el costo por kilómetro de sistema BRT alcanza un promedio de entre uno (US$ 1) a ocho 

(US$ 8) millones de dólares y con base en este valor en la Figura 1 se observar la relación 

aproximada de cuánto puede llegar a costar las otras dos soluciones y/o alternativas. 

 

Figura 1. Relación de precios sistemas de transporte 

Fuente: Elaboración propia con base en la Guía de Planificación de Sistemas BRT (ITDP et al., 2010a, pp. 13-14) 

 

Para la solución del sistema de transporte público de la ciudad de Bogotá se escogió el sistema 

BRT, el cual entro en operación el 4 de diciembre del año 2000, siendo este un sistema de 

transporte masivo de pasajeros basado en buses inspirados para esta fecha en experiencias 

exitosas aplicadas en ciudades como Curitiba y Porto Alegre, en Brasil. El sistema llamado 

“TransMilenio” está estructurado por medio de corredores troncales, con carriles destinados 
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exclusivamente para la operación de buses articulados de alta capacidad los cuales cada uno 

tienen capacidad de transportar 160 pasajeros aproximadamente (Consejo Nacional de 

Política Económica y Social, 2000). 

Con la implementación del nuevo sistema de BRT se mejoró totalmente para la época todas 

las problemáticas que tenía el tradicional sistema de transporte público de la ciudad, el cual 

presentaba múltiples afectaciones directas al usuario como mayores tiempos de viaje, menor 

confiabilidad, menor comodidad, menor seguridad, tarifas ineficientes y donde los mismos 

proveedores privados del servició sobre llevaban un sistema de recaudo ineficiente, 

condiciones extenuantes en sus jornadas laborales y en donde el parque automotor contaba 

con una edad promedio de 20 años, generando problemas de contaminación, limitando de 

esta manera la calidad del servicio (Departamento Nacional de Planeación (DNP), 2008). 

El costo estimado de la infraestructura de TransMilenio que se tenía para el año 2000 

ascendía a US$ 1.970 millones y se contemplaba un plan por parte del Distrito el cual 

comprendía la construcción, durante 16 años de 388 km de troncales, hasta cubrir el 80% de 

los viajes de transporte público de la ciudad, tal y como se observa en la Tabla 1 

Tabla 1. Costos y etapas de construcción del Sistema TransMilenio previstos por el 

Distrito  

 

Fuente: CONPES 3093 (Consejo Nacional de Política Económica y Social, 2000, p. 4) 
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Del análisis de la anterior tabla obtenida del CONPES 3093 del 2000 se observó que, para el 

año 2016 el sistema TransMilenio tenía que estar completo con 388 kilómetros distribuidos 

en un total de 24 troncales, de los cuales a la fecha solo se tiene 113 kilómetros construidos, 

lo que equivale solamente al 30% de la infraestructura proyectada (BRTDATA.ORG, 2021).  

Lo anterior se traduce en que los usuarios queden limitados a que en el la actualidad el usuario 

no tenga más alternativas que sean tomar varias rutas y/o realizar varios transbordos para 

llegar a un punto de origen a un punto de destino dentro de la ciudad, obligando a que se 

encuentren con problemáticas saturación y hacinamiento que día a día empeoran debido al 

déficit de troncales construidas.  

Lo anterior, refuerza la teoría del deterioro que se viene presentando año tras año en la 

movilidad de la ciudad Bogotá D.C., especialmente para los usuarios que hacen uso del 

transporte público como su único medio de viaje y los cuales han visto como su velocidad 

promedio de desplazamiento pasó de 19.2 km/h en el año 2010 a 16.6 km/h en 2015, lo que 

traduce que los tiempos de viaje en Transporte Público aumentaron en promedio 3 minutos 

por viaje; lo que constituye una pérdida de productividad para la ciudad de aproximadamente 

172.000 horas al día según (Nacional & Productivo, 2015). 

Tabla 2. Total, viajes diarios en Bogotá según medio predominante               

 

Fuente: Encuesta Movilidad 2019 (Alcaldía Mayor de Bogotá & Secretaría Distrital de Movilidad, 2019, p. 85 y Anexo D 

Movilidad pestaña IND 210) 
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La validación de esta problemática se evidencia en la encuesta de movilidad 2019 donde se 

evidencia que el transporte público es el principal modo de transporte, dado a que de los 13.4 

millones de viajes diarios que se realizan, 5.5 millones se efectúan en este medio, lo que 

equivale al 41% tal como se observa en la Tabla 2. 

De igual forma, según registros de TransMilenio la demanda de transporte masivo ha 

experimentado una tasa de crecimiento promedio a anual del 9% alcanzando en el 2015 un 

total de cerca de 638 millones de viajes”. Así mismo, la encuesta de movilidad 2015, entre 

los años 2011 y 2015 muestran un incremento diario de 796.000 viajes (35 %); tal incremento 

no se vio visto reflejado en el aumento de infraestructura del sistema tales como troncales 

nuevas. (Alcaldía mayor de Bogotá & Secretaría Distrital de Movilidad, 2015). 

De esta forma se puede analizar que el principal sistema de transporte masivo de la ciudad, 

año tras año sufre un considerable incremento y que esté no va a la par con la construcción 

de nueva infraestructura, lo que ocasiona la saturación en la oferta de transporte que se ofrece, 

tal y como se evidencia en la información contenida en la Figura 2, donde se aprecia que la 

carga de red de transporte masivo en varias troncales del sistema, están operando por encima 

del límite de su capacidad, esto principalmente para los caso de la Avenida Caracas y la 

Avenida NQS los cuales registran cargas de 53.000 y 44.000 pasajeros respectivamente por 

hora sentido (p/h/s) en hora pico de la mañana (Nacional & Productivo, 2015). 

 
Figura 2. Cargas de la red de transporte masivo en la hora pico, 2016 

Fuente: (Nacional & Productivo, 2015, p. 14) 
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Teniendo clara la alerta de saturación ya existente en el sistema de transporte masivo, se 

afirma y complementa con las proyecciones realizadas al año 2021 por TransMilenio S.A., 

al corredor de la troncal Av. Caracas donde se obtuvo como resultado que la demanda crecerá 

hasta alcanzar cerca del 68.000 p/h/s, esto quiere decir que supera en un 51 % su capacidad 

teórica, calculada en 45.000 p/h/s en condiciones ideales de operación lo que representa que, 

para el año 2021 el sistema presente una demanda excedente de 23.000 pasajeros, mientras 

que para él año 2014 era solo de 2.000 pasajeros, tal y como se evidencia en la Figura 3 

(Nacional & Productivo, 2015). 

 
Figura 3. Proyección de demanda de pasajeros y capacidad de la troncal Avenida Caracas (p/h/s) 

Fuente: (Nacional & Productivo, 2015, p. 15) 

Por todo lo antes mencionado, es claro que el sistema BRT se quedó atrasado en el desarrollo 

de infraestructura al no realizar la construcción de varias troncales como por ejemplo, la de 

la Avenida Boyacá la cual es un corredor estratégico para la ciudad, así como se tenía 

contemplado desde el primer plan del Sistema TransMilenio que fue el CONPES 3093 de 

2000 (Consejo Nacional de Política Económica y Social, 2000); siendo esta la finalidad del 

presente trabajo en el cual se desea determinar por medio de información secundaria como 

las encuestas de la Secretaria de Movilidad y de bases de datos de TransMilenio, de igual 

forma por medio de información primaria como encuesta de preferencia revelada y declarada 

realizadas en campo, las cuales permitirá determinar si en verdad el corredor de la troncal 

Avenida Boyacá ayudaría a reducir la saturación de los corredores que se encuentran 

paralelos, como el de la Avenida Caracas y Avenida NQS así como también los corredores 

transversales como el de la Avenida Calle 80, Avenida Calle 26, Avenida de las Américas y 

Avenida NQS. 

El presente documento realiza un recorrido a través de la historia de la troncal Avenida 

Boyacá la cual comenzó a prestar importancia desde el año 1998 cuando empezaron los 

estudios previos de diseño; no obstante, fue solo hasta el 2012 cuando el Plan de Desarrollo 

2012 – 2016 Bogotá Humana del entonces alcalde Gustavo Petro Urrego retomo los estudios 

de factibilidad a cargo del Instituto de Desarrollo Urbano con el fin de aumentar la 
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conectividad y cobertura dentro del sistema de transporte masivo y disminuir los tiempos de 

viaje al construir esta importante troncal (Consejo de Bogota D.C., 2012). 

 
Figura 4. Proyecto Troncal Avenida Boyacá 

Fuente: (Camargo, 2015) 

De estos estudios se obtuvieron como resultado los diseños definitivos de la Troncal de 

TransMilenio de la Avenida Boyacá que se componían de 34,4 kilómetros de dos carriles 

exclusivos para los articulados y biarticulados y tres de tránsito mixto en cada sentido, 

proyectados desde Yomasa, en la localidad Ciudad Bolívar, hasta la calle 170 con autopista 

norte en la localidad de Suba, de los cuales solo salieron a licitación 28,7 kilómetros, es decir, 

hasta la calle 138, lo que se traduce en que de las 38 estaciones que estaban programas solo 

se licitarían 21; este proceso de licitación pública IDU-LP-SGI-019-2015 estuvo un poco 

menos de 6 meses abierta hasta que por motivos relacionados al cambio de alcaldía se revocó 

la licitación mediante la Resolución Número 7490 de 2016 (Camargo, 2015). 

El tramo de estudio seleccionado para el presente trabajo se encuentra ubicado entre las 

localidades Kennedy, Fontibón y Engativá las cuales se sitúan al extremo occidental de la 

ciudad de Bogotá D. C., según se observa en la Figura 5, la longitud que tiene esta zona de 

la Avenida Troncal Boyacá es de 13.3 km, lo cual corresponde a un 40% aproximadamente 
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del trazado total que es de 34.4 km este tramo fue seleccionado por ser paralelo a las troncales 

de la Av. Caracas, NQS y por interceptarse con las Troncales Av. Calle 80, Av. Calle 26, Av. 

de las Américas y la NQS. 

 
Figura 5. Localización del tramo de estudio 

Fuente: Elaboración propia con base en Google Earth, julio de 2019 

Paso seguido se analizaron las características específicas dentro de la zona de estudio del 

proyecto tales como, áreas de influencia social, usos del suelo y caracterizaciones 

demográficas con fin de determinar cuál era el área exacta de la zona, la cantidad de 

población que habita en esta y su rango según la edad; para que al final toda esta información 

sirviera para determinar el tamaño de la muestra a la cual se le debía realizar la encuesta. 

Posteriormente se describe como el diseño de la encuesta, priorizando en el diseño de las 

preguntas de preferencia declarada, seguido de como fue el desarrollo de las encuestas en 

campo, el análisis de los resultados para cada una de las preguntas realizadas y finalmente el 

análisis de otros cálculos y proyecciones con el fin de dar respuesta a cada uno de los 

objetivos y preguntas planteadas al inicio del presente estudio. 

Las conclusiones y recomendaciones, son descritas al final de la tesis, como resumen de este 

desarrollo, donde se da un análisis de la necesidad que tiene la Avenida Boyacá de contar 

con una troncal del sistema TransMilenio y del impacto que esta tendría, principalmente para 

la población que vive cerca al proyecto y para los usuarios que actualmente ya emplean el 

sistema; los cuales se beneficiarían en un ahorro de tiempo significativo en su trayecto y 

sumado a esto la población atraída a utilizar el sistema si se contara con esta troncal.  
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Metodología de la investigación 

 

El proceso metodológico utilizado se clasifica como un estudio cuantitativo, donde se utiliza 

la recolección de información encontrada y tomada en campo a fin de dar alcance a la 

pregunta de investigación. El proceso de recolección de información se basa en la búsqueda, 

consulta de documentación de antecedentes relacionadas con el objeto principal de proyecto.  

De igual manera, teniendo en cuenta cada uno de los planteamientos descritos en los objetivos 

propuestos del trabajo, la metodología utilizada expresa una relación clara y concisa de cada 

una de las etapas en la intervención del proyecto con el fin de dar cumplimiento al objetivo 

principal mediante el desarrollo de cada capítulo. 

Justificación y planteamiento del problema 

 

Si bien es cierto las personas y familias de la ciudad de Bogotá, es sus múltiples 

desplazamientos origen-destino requieren de un servicio de transporte público eficiente, 

competitivo y sustentable, especialmente aquellas con limitaciones económicas (Muller, 

2011), dicho caso se puede evidenciar en gran parte de la ciudad en especialmente en las 

localidades de Usme, Ciudad Bolívar, Tunjuelito, Kennedy, Fontibón, Engativá y Suba. 

Las localidades antes mencionadas comparten una problemática en común como lo es la 

movilidad en la troncal Avenida Boyacá la cual, a pesar de tener un ancho de perfil de vía 

generoso, a la fecha no cuenta con un sistema de transporte publico eficiente, el cual 

permitiría beneficiar aproximadamente a cerca de dos millones de habitantes que requieren 

atravesar la ciudad de sur a norte o conectarse con las principales troncales que recorren la 

ciudad de oriente a occidente como lo son la Avenida Suba, Calle 80, Calle 26, Américas y 

Autopista Sur (Flórez Suárez, 2016). 

Según los casos antes mencionados, deja expuesto la necesidad de que este corredor cuente 

con un adecuado sistema masivo de transporte, como lo es el TransMilenio, el cual funciona 

bajo el sistema de autobús de tránsito rápido (BRT) por sus siglas en inglés; Este sistema de 

transporte desde finales del 2015 cuenta con diseño de detalle realizados por Instituto de 

Desarrollo Urbano (IDU) lo cual le dio viabilidad para que este proyecto estuviera en proceso 

abierto de licitación hasta mediados del 2016, donde la nueva alcaldía revocara la licitación 

pública No. IDU-LP-SGI-019-2015, dejándola en espera y viendo como sigue en declive la 

movilidad de la Avenida Boyacá año tras año. 
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Objetivos 

 

Objetivo general 

 

Determinar el porcentaje de usuarios que pasarían de utilizar las actuales troncales próximas 

de TransMilenio a la troncal de la Avenida Boyacá y analizar su tendencia evolutiva al año 

2020. 

Objetivos específicos 

 

Identificar las localidades y tasas de crecimiento de la población según las encuestas de 

movilidad de Bogotá D. C. de 2011, 2015 y 2019 que se encuentren dentro de la cuenca de 

servicio del trazado de la futura troncal Avenida Boyacá. 

Análisis actual y proyectado (2016-2019) de la demanda de pasajeros en el sistema de 

transporte masivo TransMilenio que se encuentran más próximas a la Avenida Boyacá como 

lo son las troncales de la Calle 80, Calle 26, Avenida las Américas y la Avenida Norte Quito 

Sur. 

Identificar la población atraída a lo largo del trazado de la futura troncal de la Avenida 

Boyacá por medio de las encuestas de movilidad y encuestas de preferencias declaradas 

realizadas en campo. 

Análisis de resultados de datos con base a la generación de un escenario de tendencia 

evolutiva año tras año, el cual por medio de indicadores permita observar el porcentaje de 

usuarios que cambiaran de troncal. 
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1. Estado del arte 

 

En el presente capítulo se presentar los recursos disponibles que pueden ser utilizadas como 

alternativas en los procesos de recopilación de información estadística y demandas de 

usuarios en el sistema de transporte masivo TransMilenio de la ciudad de Bogotá D.C.  

 

1.1 Transporte Público Masivo para la Ciudad de Bogotá 

1.1.1 Historia 

 

Según TransMilenio en el año 1967 había en Bogotá 2.679 autobuses urbanos que 

transportaron, en promedio, 1.629.254 pasajeros por día (TransMilenio S.A, 2021). 

 

En esta época, cuando la ciudad era de un poco más de un millón de habitantes y tenía 8.000 

hectáreas de extensión, el servicio era relativamente razonable y cómodo. Pero a medida que 

la ciudad creció y llegó a alcanzar más de cinco millones de habitantes y una extensión 

superior a 30.000 hectáreas, no sólo aumentó sustancialmente el parque automotor hasta 

alcanzar más de 20.000 vehículos, sino que se multiplicaron la anarquía, el caos, la 

ineficiencia, la incomodidad y la contaminación (TransMilenio S.A, 2021). 

 

Desde los años 60 hasta los 90, el transporte colectivo corre, en su gran mayoría, por cuenta 

de empresarios privados, de manera anárquica, incomoda, costosa e insostenible y que, desde 

mediados de los 80 y sobre todo, a finales de los 90, hace crisis (TransMilenio S.A, 2021). 

 

Esta crisis es fruto de la simple extensión de la ciudad, el aumento de la población y del 

parque automotor manteniéndose la infraestructura vial de la época (TransMilenio S.A, 

2021). 

 

Para finales del siglo XX la situación era crítica. No existía un verdadero sistema de 

transporte público urbano que sirviera como alternativa al vehículo particular - lo cual 

incentivaba aún más su uso y la ciudad registraba bajos niveles de competitividad a nivel 

latinoamericano y una insatisfactoria calidad de vida de la gran mayoría de sus habitantes 

(TransMilenio S.A, 2021). 

 

Las administraciones de los alcaldes Andrés Pastrana (1988-1990) y Jaime Castro (1992-

1994), además de la primera de Antanas Mockus (1995 - 1997), formularon propuestas para 

solucionar el problema de transporte público, con resultados limitados. Fue durante la 

alcaldía de este último cuando se habló insistentemente de la posibilidad de establecer un 
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sistema de transporte masivo que contribuyera a remediar la problemática de la movilidad en 

Bogotá (TransMilenio S.A, 2021). 

 

El alcalde Enrique Peñalosa (1998-2000) incluyó en su programa de gobierno, como proyecto 

prioritario, ofrecer a la ciudad una solución al problema del transporte público. En 

consecuencia, en la ejecución del plan de desarrollo Por la Bogotá que queremos en cuanto 

a movilidad y de manera concreta al proyecto del sistema de transporte masivo, se determinó 

la construcción de una infraestructura especial destinada de manera específica  y exclusiva a 

su operación, a partir de corredores troncales especializados, dotados de carriles de uso único, 

estaciones, puentes, ciclorutas y plazoletas de acceso peatonal especial, diseñados para 

facilitar el uso del sistema a los usuario (TransMilenio S.A, 2021). 

 

En consecuencia, y con base en los estudios efectuados durante la primera administración del 

alcalde Antanas Mockus por la Japan International Cooperation Agency (JICA), los cuales 

determinaron que el metro no era la opción más conveniente a corto plazo, pues sólo a quince 

o veinte años se necesitaría una línea y que su costo era diez veces mayor a la alternativa de 

buses articulados, se decidió, como la solución al problema del transporte público la creación 

del Sistema TransMilenio (TransMilenio S.A, 2021). 

 

Después de no pocos inconvenientes, entre ellos la oposición de algunos concejales y 

empresarios del transporte, el Concejo de Bogotá aprobó el proyecto para la creación del 

sistema por medio del acuerdo 04 de 1999, que autorizó al alcalde mayor, en representación 

de Bogotá D.C., para participar conjuntamente con otras entidades del orden distrital en la 

constitución de la Empresa de Transporte de Tercer Milenio, TRANSMILENIO S.A., dada 

el 13 de octubre de 1999 como sociedad por acciones, bajo la forma de sociedad anónima de 

carácter comercial con aportes públicos (TransMilenio S.A, 2021). 

 

TRANSMILENIO S.A. es el ente gestor del Sistema, la entidad encargada de coordinar los 

diferentes actores, planear, gestionar y controlar la prestación del servicio público de 

transporte masivo urbano de pasajeros, y tiene la responsabilidad de la prestación eficiente y 

permanente del servicio. Es así como el 18 de diciembre de 2000, se inauguró la primera ruta 

que comenzó a operar con 14 buses entre las calles ochenta y sexta por la troncal de la 

Caracas. Durante este período se entregaron las troncales: Autonorte, Calle 80 y Caracas 

(TransMilenio S.A, 2021). 

 

En el segundo período de administración del Alcalde Antanas Mockus (2001-2003) incluyó 

en el plan de desarrollo Bogotá para vivir todos del mismo lado, la meta de disminuir en un 

20% los tiempos de desplazamiento de las personas en la ciudad y los proyectos prioritarios 
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fueron las tres nuevas troncales de transporte masivo: Américas, NQS y Avenida Suba 

(TransMilenio S.A, 2021). 

 
Figura 6. Mapa de localización de las troncales, estaciones intermedias y portales del sistema de transporte masivo 

TransMilenio 

Fuente: (TransMilenio S.A., 2019) 

Tal y como se observa en Figura 6 correspondiente al mapa de los servicios troncales de 

TransMilenio, actualmente el sistema cuenta con 113 kilómetros de vía en troncal en 

operación, 11 troncales en operación las cuales son recorridos por medio de 12 líneas 

discriminadas por las letras A, B, C, D, E, F, G, H, J, K, L y M dependiendo de la troncal por 

donde se desee realizar el recorrido, 134 estaciones, 9 portales y 9 patio taller. Además, el 

Sistema tiene a su servicio 16 ciclo parqueaderos con 3578 puestos en total, de una población 

aproximada de 8.181.047 para la ciudad de Bogotá, el sistema TransMilenio moviliza a diario 

aproximadamente 2.192.009 usuarios (BRT DATA, 2017). 

 

TRANSMILENIO S.A., como entidad del Distrito, es el ente gestor del SITP y deberá velar 

por su operación para atender con calidad, eficiencia y sostenibilidad la demanda de 

transporte público en la ciudad de Bogotá D.C. (TransMilenio S.A, 2021) 
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1.1.2 Estado actual y crisis del Sistema TransMilenio S.A. 

En su inicio se realizó una estimación de la infraestructura de TransMilenio que se tenía para 

el año 2000 la cual ascendía a US$ 1.970 millones y se contemplaba un plan por parte del 

Distrito el cual comprendía la construcción, durante 16 años de 388 km de troncales, hasta 

cubrir el 80% de los viajes de transporte público de la ciudad, tal y como se observa en la 

Tabla 1. 

Del análisis de la Tabla 1 obtenida del CONPES 3093 del 2000 se observa que, para el año 

2016 el sistema TranMilenio tenía que estar completo con 388 kilómetros distribuidos en un 

total de 24 troncales, de los cuales a la fecha solo se tiene 113 kilómetros construidos, lo que 

equivale solamente al 30% de la infraestructura proyectada (BRTDATA.ORG, 2021). Lo 

anterior se traduce en que los usuarios queden limitados a hora de tomar varias rutas para 

llegar a un mismo sitio, obligando a que sus usuarios se encuentren con problemáticas de 

saturación y hacinamiento, que día a día van empeorando debido al déficit de troncales 

construidas.  

Lo anterior, refuerza la teoría del deterioro que se viene presentando año tras año en la 

movilidad de la ciudad de Bogotá D.C., especialmente para los usuarios que emplean este 

sistema de transporte público como su único medio de viaje, los cuales han visto, como su 

velocidad promedio de desplazamiento pasó de 19.2 km/h en el año 2010 a 16.6 km/h en 

2015, lo que se traduce en que los tiempos de viaje en el Transporte Público se halla 

aumentado en promedio 3 minutos por viaje; lo que constituye una pérdida de productividad 

para la ciudad de aproximadamente 172.000 horas al día según (Nacional & Productivo, 

2015). 

La validación de esta problemática se evidencia en la encuesta de movilidad 2019 donde se 

observa que el transporte público es el principal modo de transporte, dado a que de los 13.4 

millones de viajes diarios que se realizan, 5.5 millones se efectúan en este medio, lo que 

equivale al 41% tal como se observa en la anterior Tabla 2. 

“De igual forma, según registros de TransMilenio, la demanda de transporte masivo ha 

experimentado una tasa de crecimiento promedio a anual del 9% alcanzando en el 2015 un 

total de cerca de 638 millones de viajes” (Nacional & Productivo, 2015, p. 14). Así mismo, 

la encuesta de movilidad de 2015, entre los años 2011 y 2015 muestran un incremento diario 

de 796.000 viajes, correspondiente a un (35 %) (Alcaldía mayor de Bogotá & Secretaría 

Distrital de Movilidad, 2015) y para la encuesta de encuesta de movilidad de 2019, entre los 

años 2015 y 2019 muestra un crecimiento de 200.000 viajes, correspondientes a un (8 %) 

(Alcaldía Mayor de Bogotá & Secretaría Distrital de Movilidad, 2019); tales incrementos no 

se han visto reflejados en el aumento de la infraestructura del sistema, tales como troncales 

nuevas. 
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De esta forma se puede analizar que el principal sistema de transporte masivo, año tras año 

sufre un considerable incremento y que esté no va a la par o en sintonía con la construcción 

de nueva infraestructura,  lo que ocasiona la saturación en la oferta de transporte que se 

ofrece, tal y como se evidencia en la información contenida en la Figura 2, donde se aprecia 

que la carga de red de transporte masivo en varias troncales del sistema, están operando por 

encima del límite de su capacidad, esto principalmente para los caso de la Avenida Caracas 

y la Avenida NQS los cuales registran cargas de 53.000 y 44.000 pasajeros respectivamente 

por hora sentido (p/h/s) en hora pico de la mañana (Nacional & Productivo, 2015). 

Teniendo identificada la importante saturación, ya existente en el sistema de transporte 

masivo, se afirma y complementa con las proyecciones realizadas al año 2021 por 

TransMilenio S.A., al corredor de la troncal Av. Caracas donde se obtuvo como resultado 

que la demanda crecerá hasta alcanzar cerca del 68.000 p/h/s, esto quiere decir que superara 

en un 51 % su capacidad teórica, calculada en 45.000 p/h/s en condiciones ideales de 

operación, a la fecha el sistema presenta una demanda excedente de 11.000 pasajeros, tal y 

como se observa en la Figura 3 (Nacional & Productivo, 2015). 

Por todo lo antes mencionado, es claro que el sistema BRT se quedó atrasado en el desarrollo 

de la infraestructura, al no desarrollar y/o construir otras troncales proporcionales a su 

crecimiento en usuarios, como por ejemplo para el caso en estudio la construcción de la 

Avenida Boyacá, el cual es un corredor estratégico para la ciudad, así como se tenía 

contemplado desde el primer plan del Sistema TransMilenio que fue el CONPES 3093 de 

2000 (Consejo Nacional de Política Económica y Social, 2000) donde se especificaba que 

eran 35 kilómetros de corredor y se planifica su construcción para la etapa comprendida del 

año 2006 al año 2011. 

1.1.3 Troncal Avenida Boyacá – Historia, Estudios Adelantados y Tramo 

Seleccionado para el Estudio del Presente Proyecto 

1.1.3.1 Historia de la Troncal Avenida Boyacá 

La Troncal Avenida Boyacá se caracteriza por ser uno de los corredores viales más 

importantes del Distrito, ya que forma parte del sistema arterial principal tipo V1 y V-2 

permitiendo la conexión con la red de vías arterias secundarias y locales, del mismo modo 

este corredor atraviesa alrededor de cuarenta (40) barrios en las localidades de Usme, Ciudad 

Bolívar, Tunjuelito, Kennedy, Fontibón, Engativá y Suba, permitiendo no solo la conexión 

local, así como un enlace desde y hacia las diferentes áreas del país (IDU, 2015a). 

Su historia data desde el año 1998 cuando empezaron los estudios previos de diseño; luego 

en el año 2000 es catalogada como un corredor estratégico para el diseño de la red de 

transporte masivo de la ciudad al ser incluida en el CONPES 3093 del mismo año ya que es 
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contemplada para la construcción de una troncal desde el primer plan de Sistema 

TransMilenio, de igual forma en el año 2006 es contemplado dentro del Plan Maestro de 

Movilidad de la Ciudad el cual es un instrumento de planificación de la movilidad coherente 

con las estrategias de ordenamiento territorial, donde se fijaron políticas para la articulación 

de los diversos modos de transporte para facilitar el acceso, cobertura y la 

complementariedad del sistema de movilidad urbana, rural y regional, la racionalización del 

uso del vehículo particular y la definición del transporte público como el eje estructurador 

del sistema de transporte de la ciudad en pro de la movilidad sostenible (Movilidad, 2017).  

Bajo el marco del Plan Maestro de Movilidad de la ciudad, se busca a futuro mantener la 

participación del transporte público en los viajes diarios de la ciudad, al evitar la migración 

de viajes de transporte público a modos como la motocicleta y el automóvil. Para esto, se 

pretende proveer un sistema de transporte público integrado y de calidad, fundamentado en 

la red de transporte masivo, que ofrezca cobertura total de la ciudad, que sea funcional y 

oportuno. Tal sistema estará compuesto a 2050 por modos de transporte complementarios 

que atenderán corredores de alta demanda de viajes en transporte público: la primera línea 

del metro (hasta la calle 127) con 25 kilómetros de extensión y 248 kilómetros adicionales 

de troncales de TransMilenio que se extenderán a lo largo de los principales corredores viales 

de la ciudad de forma tal que la red de transporte quede desarrollado de forma tal y como se 

observa en la Figura 7 (Movilidad, 2017). 

 
Figura 7. Proyecto Troncal Avenida Boyacá 

Fuente: (Movilidad, 2017, p. 8) 

De darse una complementariedad de los modos de transporte se estaría dando una mayor 

cobertura y conexiones entre troncales. producida por la implementación de la red de 
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transporte masivo planteada reducirá la vulnerabilidad del sistema, generará mejoras en los 

niveles de servicio de las actuales troncales de TransMilenio en el mediano y largo plazo; 

como se observa en la anterior figura la Troncal de la Avenida Boyacá está proyectada como 

el corredor de mayor longitud de TransMilenio pues estaría atravesando la ciudad de Sur a 

Norte, del mismo modo en el momento que esté construida tendrá conexiones con los actuales 

corredores de TransMilenio como los son: 

- Al Sur con las troncales Caracas y la NQS 

- Al Occidente con las troncales Av. Américas, Av. Calle 26 

- Al Norte con la troncal Av. Suba. 

De la misma forma a futuro tendrá conexiones con las siguiente troncales proyectadas de 

TransMilenio como lo serán: 

- Al Sur con la troncal Av. Jorge Gaitán (Continuidad de la Carrera 30) 

- Al Occidente con el tramo del metro (Avenida Primero de Mayo) y con las troncales 

de la Calle 13 (Avenida Centenario) y Avenida Calle 63. 

- Al Norte con las troncales Av. Calle 127, Av. Calle 170 y la Autopista Norte. 

1.1.3.2 Estudios adelantados de la Troncal Avenida Boyacá 

En igual forma saliendo de la vista futurista del Plan Maestro de Movilidad y adentrándose 

en una panorama más real y actual de lo que, a la fecha se ha logrado avanzar en cuanto a 

estudios de esta importante troncal, se encuentra que solo hasta el año 2012 cuando el Plan 

de Desarrollo 2012 – 2016 de la Bogotá Humana del entonces alcalde Gustavo Petro Urrego 

retomo los estudios de factibilidad a cargo del Instituto de Desarrollo Urbano-IDU con el fin 

de aumentar la conectividad y cobertura dentro del sistema de transporte masivo y disminuir 

los tiempos de viaje al construir este primordial corredor, posteriormente en el año 2013 se 

realizaron los estudios de factibilidad por parte de la Dirección Técnica de Proyectos DTP-

IDU,  finalizado esta etapa se continuo con los Estudios de diseño “In House” realizado por 

las mismas entidades entre los años 2014 y 2015, para culminar, como última etapa se da 

apertura a la licitación Fase 1 en el año 2015 (Consejo de Bogota D.C., 2012).  

Es importante aclarar que el desarrollo del proyecto que consistió en realizar los estudios de 

factibilidad y diseños de la Troncal Avenida Boyacá estuvo a cargo de un equipo 

multidisciplinario, integrado por un grupo de especialistas y profesionales del IDU siendo 

estos los primeros estudios “In House” o en otras palabras realizados por la misma entidad. 

Como resultado del proyecto se propone la adecuación del corredor vial de la Avenida 

Boyacá y la calle 170, con orientación N-S, comprendido desde la Avenida San José (Calle 

170) entre la autopista Norte y la Avenida Boyacá, la Avenida Boyacá desde la Avenida San 
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José hasta el Sur de la ciudad en el Sector de Yomasa, limitado por la intersección entre la 

Autopista al Llano y la Avenida Caracas, mediante la construcción del carril exclusivo para 

el sistema TransMilenio en una longitud igual a 34.4 km el cual beneficiara a una población 

de 1.877.240 habitantes aproximadamente y además de tener proyectada la movilidad de 

25.000 pasajeros hora sentido en la hora pico y servir de conexión entre diferentes troncales 

que le cruzan en sentido oriente – occidente, adicionalmente tendrá conexiones con el SITP 

en ejes de gran importancia como lo son la Av. Primero de Mayo, Av. Esperanza, Calle 72, 

calle 127 entre otras, para una mejor comprensión de estos datos se puede observar la  Figura 

4 (IDU, 2015a). 

Durante el desarrollo de la etapa de estudios y diseños él proyecto se subdividió en cinco (5) 

tramos como se observa en el consolidado de la Figura 8 y posteriormente se especifican 

detalladamente cada uno de estos en la Figura 9 a la Figura 13. 

 
Figura 8. Tramos del Proyecto Troncal Avenida Boyacá entre Yomasa y la Calle 138 

Fuente: (IDU, 2015b, p. 7)  
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Tramo 1 

 

Corresponden al tramo desde la Carrera 1ra Este Sur (intersección de la Avenida Boyacá con 

la Autopista al Llano y la Avenida Caracas) hasta el Portal Tunal (Avenida Ciudad 

Villavicencio Carrera 19C) con una longitud de 7,78 km, contará con una estación cabecera 

en el sector de la Aurora y seis estaciones sencillas en los sectores de Yomasa, Mausoleo, 

Serafín, Machuelo, Lucero y Meissen (IDU, 2015a). 

 

La composición de este tramo corresponde a la adecuación de los carriles existentes a un 

corredor con tres carriles mixtos, un carril por sentido para el tránsito de los vehículos de 

TransMilenio y un segundo carril de sobrepaso en intersecciones semaforizadas y en 

estaciones (IDU, 2015b). 

 
Figura 9. Tramo uno (1) del Proyecto Troncal Avenida Boyacá entre Carrera 1ra Este y la Avenida Ciudad Villavicencio 

(Carrera 19C) 

Fuente: (IDU, 2015b, p. 8) 

Tramo 2 

 

Este tramo comprendido desde el Portal Tunal (Avenida Ciudad Villavicencio Carrera 19C) 

hasta la Diagonal 39B Sur en una longitud de 4,15 km, contará con cuatro estaciones sencillas 

las cuales se ubicarán en El Tunal, San Vicente, Isla del Sol y Las Delicias (IDU, 2015a). 

 

La composición de este tramo corresponde a la adecuación de los carriles existentes a un 

corredor con tres carriles mixtos, un carril por sentido para el tránsito de los vehículos de 

TransMilenio y un segundo carril de sobrepaso en intersecciones semaforizadas y en 

estaciones (IDU, 2015b). 
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Figura 10. Tramo dos (2) del Proyecto Troncal Avenida Boyacá entre Avenida Ciudad Villavicencio (Carrera 19C) y la 

Diagonal 39B 

Fuente: (IDU, 2015b, p. 8) 

 

Tramo 3 

 

El tramo 3 está ubicado entre la Diagonal 39B Sur, junto a la Avenida del Ferrocarril del Sur 

y la Calle 22 o Avenida Ferrocarril de Occidente, con una longitud de 6,65 kilómetros, el 

diseño cuenta con la implantación de ocho estaciones ubicadas en los sectores de Timiza, 

Carvajal, Techo, Américas, Castilla, Bavaria, Alsacia y La Felicidad, este tramo es el que 

presenta más complicaciones por la ubicación de la red matriz de acueducto TIBITOC (IDU, 

2015a). 

 

La composición de este tramo corresponde a la adecuación de los cuatro carriles mixtos y un 

carril expreso ubicado en la mitad de los carriles mixtos para el tránsito de los vehículos de 

TransMilenio (IDU, 2015b). 

 
Figura 11. Tramo tres (3) del Proyecto Troncal Avenida Boyacá entre la Diagonal 39B Sur y la Calle 22 (Avenida 

Ferrocarril de Occidente) 

Fuente: (IDU, 2015b, p. 8) 
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Tramo 4 

 

Tramo comprendido entre la calle 22 o Avenida Ferrocarril de Occidente hasta el costado 

norte de la calle 127 o Avenida Rodrigo Lara Bonilla con una longitud de 7,78 km, cuenta 

con nueve estaciones sencillas las cuales se ubican en los sectores de Sauzalito, La Esperanza, 

Calle 53, Mutis, Encanto, Boyacá Real, Bonanza, Calle 80 y Pontevedra (IDU, 2015a). 

 

La composición de este tramo corresponde a la adecuación de los cuatro carriles mixtos hasta 

la Calle 80 luego tres carriles mixtos hasta terminar el tramo, un carril por sentido para el 

tránsito de los vehículos de TransMilenio y un segundo carril de sobrepaso en intersecciones 

semaforizadas y en estaciones (IDU, 2015b). 

 
Figura 12. Tramo cuatro (4) del Proyecto Troncal Avenida Boyacá entre la calle 22 (Avenida Ferrocarril de Occidente) y 

la calle 127 (Avenida Rodrigo Lara Bonilla) 

Fuente: (IDU, 2015b, p. 9) 

 

Tramo 5 

 

Tramo comprendido entre la calle 127 hasta la intersección de la Calle 170 con Autopista 

Norte con una longitud de 8.03 km, cuenta con diez estaciones sencillas las cuales se ubican 

en los sectores de Calatrava, Sotileza, Calle 134, Calle 138, Colina, Avenida La Sirena, 

Gilmar, Calle 169B, San José de Bavaria y Villa del Prado (IDU, 2015a). 

 

La composición de este tramo corresponde a la adecuación de los carriles existentes a un 

corredor con tres carriles mixtos, un carril por sentido para el tránsito de los vehículos de 

TransMilenio y un segundo carril de sobrepaso en intersecciones semaforizadas y en 

estaciones (IDU, 2015b). 
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Figura 13. Tramo cinco (5) del Proyecto Troncal Avenida Boyacá entre la calle 127 y la Calle 170 con Autopista Norte 

con una longitud 

Fuente: (IDU, 2015b, p. 9) 

En resumen, el proyecto de la Troncal Avenida Boyacá está compuesto por cinco (5) tramos 

dentro de los cuales se localizan 38 estaciones con características particulares que se 

especifican en la Tabla 3. 

Tabla 3. Estaciones propuestas en el proyecto de la Troncal Avenida Boyacá 

Tramo No. Nombre  Localización Estructura 
Longitud 

(m) 

1 

1 Yomasa Diagonal 78 Sur Estación 138,11 

2 Aurora Calle 73 A Bis Estación Cabecera Aurora 347,06 

3 Serafín Mausoleo Serafín Estación 100,78 

4 Machuelo Carrera 15 C Estación 144,28 

5 Lucero Carrera 17 C Estación 136,45 

6 México Calle 64 A Sur Estación 50,18 

7 Meissen Carrera 18 A Bis (Hospital Meissen) Estación 100,78 

2 

8 Ciudad Tunal Av. Carrera 24 Estación 375,78 

9 San Vicente Carrera 32 Estación 100,78 

10 Isla del Sol Carrera 33 Estación 100,78 

11 Las Delicias Diagonal 52 Sur Estación 279,53 

3 

12 Timiza Calle 44 Sur (Autopista Sur) Estación 131,22 

13 Carvajal Calle 37 A Sur Estación 424,88 

14 Techo Calle 3 Estación 154,52 

15 Américas Calle 4 Estación 221,95 

16 Castilla Costado Norte Puente Peatonal Calle 7 A Estación 293,07 

17 Bavaria Calle 10 Estación 278,11 

18 Alsacia Calle 12 Bis Estación 192,67 

19 La Felicidad Calle 19/21 Estación 279,53 

4 

20 Sauzalito Calle 22 D Estación 279,53 

21 Esperanza Calle 25 B Estación 279,53 

22 Calle 53 Calle 49 Estación 408,08 

23 Av Mutis Calle 54 Estación 348,04 

24 Encanto Calle 65 A Estación 492,22 

25 Boyacá Real Calle 71 A Estación 258,17 

26 Bonanza Calle 76 Estación 265,63 

27 Calle 80 Calle 83 Estación 136,40 

28 Pontevedra Calle 116 Estación 140,60 

5 
29 Calatrava Calle 127 C Estación 123,00 

30 Soliteza Calle 129 C Estación 100,78 
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31 Calle 134 Calle 134 Costado Sur Estación 136,22 

32 Calle 138 Calle 138 Costado Norte Estación 100,78 

33 Colina Calle 146 Estación 116,73 

34 Calle 153 Calle 153 Estación 100,78 

35 Gilmar Calle 167 Costado Sur Estación 100,78 

36 Calle 169 B Calle 169 B Costado Sur Estación 100,78 

37 San José Calle 170-Carrera 72 Estación 100,78 

38 Villa del Prado Calle 170-Carrera 54 A Estación 279,53 

Fuente: Elaboración propia con base en las tablas 2 y 3 del ANEXO 2 del Informe de Gestión del Proyecto Troncal 

Avenida Boyacá y del archivo digital CAD el cual contiene el diseño geométrico del mismo (IDU, 2015a, pp. 30-36)  

Al final cuando se realizó la apertura de la licitación se obtuvo como resultado los diseños 

definitivos de la Troncal de TransMilenio de la Avenida Boyacá, que se componían de 34,4 

kilómetros de dos carriles exclusivos para los articulados y biarticulados y tres de tránsito 

mixto en cada sentido, proyectados desde Yomasa, en la localidad Ciudad Bolívar, hasta la 

calle 170 con autopista norte en la localidad de Suba, de los cuales solo salieron a licitación 

28,7 kilómetros, es decir, hasta la calle 138, lo que se traduce en que de las 38 estaciones 

(Ver Tabla 3) que se tenían inicialmente, solo se licitarían 32 estaciones, este proceso de 

licitación pública IDU-LP-SGI-019-2015 estuvo un poco menos de 6 meses abierto, hasta 

que por motivos relacionados al cambio de alcaldía, se revocó la licitación mediante la 

Resolución Número 7490 de 2016 (Camargo, 2015). 

1.1.3.3 Tramo seleccionado para el estudio del presente proyecto  

El tramo de estudio seleccionado para el presente trabajo se encuentra ubicado entre las 

localidades Kennedy, Fontibón y Engativá las cuales se sitúan al extremo occidental de la 

ciudad de Bogotá D. C., tal y como se observa en las zonas sombreadas de la Figura 5, la 

longitud que tiene este tramo de la Avenida Troncal Boyacá es de le 13.3 km, lo cual 

corresponde aproximadamente a un 40% del trazado total del proyecto, que es de 34.4 km. 

este tramo fue seleccionado por ser paralelo y tener características similares a las de las 

troncales de la Av. Caracas y NQS, las cuales conectan la capital de Sur a Norte y por 

interceptarse con las Troncales ya existentes del sistema TransMilenio Av. Calle 80, Av. 

Calle 26, Av. de las Américas y la NQS. 

Como bien se mencionó esta zona fue selecciona, por tener conexiones con las troncales ya 

existentes del sistema TransMilenio, los cuales conforman intersecciones de gran 

importancia para realizar las encuestas de preferencia declarada, ya que son puntos 

potenciales de conexiones para los usuarios actuales del sistema de transporte público, los 

cuales puedan elegir y/o decidir si les es potencialmente útil la nueva troncal del sistema 

TransMilenio por la Troncal Avenida Boyacá. 
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A continuación, se puntualizarán cada una de las intersecciones con el fin de detallar sus 

principales características con la implantación del nuevo trazado de la Avenida Troncal 

Boyacá. 

 

Intersección de la Troncal Av. Boyacá con Av. Calle 80 

 

En la actualidad, sobre esta intersección existe un corredor del sistema TransMilenio 

puntualmente en de la Av. Calle 80, la cual cuenta con dos estaciones próximas a la Av. 

Boyacá, una primera a 180 m. aproximadamente al costado Oriental llamada estación 

“Boyacá” y una segunda a una distancia de 210 m. aproximadamente al costado Occidental 

llamada estación “Minuto de Dios”. 

 

En la Figura 14 se observa cómo sería la implantación del diseño geométrico del proyecto de 

la Troncal Avenida Boyacá, donde se localizarían dos estaciones, una primera a 110 m. 

aproximadamente al costado Norte de la Av. Calle 80 también llamada estación “Calle 80” 

la cual tendría una longitud de 136.4 m. y su ubicación exacta sería en la Calle 83 y una 

segunda estación localizada a 370 m. aproximadamente al costado Sur, llamada “Bonanza” 

cuya longitud sería de 265.6 m. y su ubicación puntual sería en la Calle 76.  

 

 
Figura 14. Intersección de la Troncal Avenida Boyacá con Av. Calle 80 

Fuente: : Elaboración propia con base en las tablas 2 y 3 del ANEXO 2 del Informe de Gestión del Proyecto Troncal 

Avenida Boyacá y del archivo digital CAD el cual contiene el diseño geométrico del mismo (IDU, 2015a, pp. 30-36) 

La cercanía de estas cuatro estaciones en esta intersección, permitiría la conexión del sistema 

TransMilenio entre estas dos importantes troncales, lo cual traería como resultado un 



43 

 

importante traspaso del flujo de pasajeros entre estas, motivo por el que este es un punto 

estratégico para realizar las encuestas de preferencia declarada. 

 

Intersección de la Troncal Av. Boyacá con Av. Calle 26 

 

Actualmente en esta intersección existe un corredor del sistema TransMilenio por la Av. 

Calle 26, el cual cuenta con dos estaciones próximas a la Av. Boyacá, una primera a 490 m. 

aproximadamente al costado Oriental llamada estación “Av. Rojas” y una segunda a unos 

270 m. aproximadamente de distancias al costado Occidental llamada estación “Normandía”, 

en la Figura 15 se observa cómo sería la implantación del diseño geométrico del proyecto de 

la Troncal Avenida Boyacá, donde se localizarían dos estaciones, la primera a 220 m. 

aproximadamente al costado Norte de la Av. Calle 26 llamada estación “Calle 53” la cual 

tendría una longitud de 408.1 m. y su ubicación exacta sería en la Calle 49 y una segunda 

estación localizada a 320 m. aproximadamente al costado Sur, llamada “Esperanza” cuya 

longitud sería de 279.5 m. y su ubicación puntual sería en la Calle 25B.  

 

  
Figura 15. Intersección de la Troncal Avenida Boyacá con Av. Calle 26 

Fuente: : Elaboración propia con base en las tablas 2 y 3 del ANEXO 2 del Informe de Gestión del Proyecto Troncal 

Avenida Boyacá y del archivo digital CAD el cual contiene el diseño geométrico del mismo (IDU, 2015a, pp. 30-36) 

La importancia de que estas cuatro estaciones se encuentre próximas a la misma intersección, 

facilitaría la conexión del sistema TransMilenio entre estas dos troncales, lo cual ayudaría a 

que se realice un importante traspaso del flujo de pasajeros entre estas, por lo cual hace que 

este sea un punto estratégico para realizar las encuestas de preferencia declarada. 
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Intersección de la Troncal Av. Boyacá con Av. de las Américas 

 

En la actualidad en esta intersección existe un corredor del sistema TransMilenio sobre la 

Av. de las Américas, él cuenta con dos estaciones próximas a la Av. Boyacá, una primera a 

320 m. aproximadamente al costado Oriental llamada estación “Mundo Aventura” y una 

segunda a unos 330 m. aproximadamente de distancias al costado Occidental llamada 

estación “Mandalay”, en la Figura 16 se observa cómo sería la implantación del diseño 

geométrico del proyecto de la Troncal Avenida Boyacá, donde se localizarían dos estaciones, 

una primera a 380 m. aproximadamente al costado Norte de la Av. de las Américas llamada 

estación “Castilla” la cual tendría una longitud de 293.1 m. y su ubicación exacta sería en la 

Calle 7A y una segunda estación localizada a 260 m. aproximadamente al costado Sur, 

llamada “Américas” cuya longitud sería de 221.9 m. y su ubicación puntual sería en la Calle 

4.  

 

Al contar con estas cuatro estaciones cerca a la intersección, facilitaría la conexión del 

sistema TransMilenio entre estas dos troncales, lo cual ayudaría a que se realice un 

importante traspaso del flujo de pasajeros entre estas, por lo cual lo convierte es un punto 

estratégico para realizar las encuestas de preferencia declarada. 

 

 
Figura 16. Intersección de la Troncal Avenida Boyacá con Av. de las Américas 

Fuente: : Elaboración propia con base en las tablas 2 y 3 del ANEXO 2 del Informe de Gestión del Proyecto Troncal 

Avenida Boyacá y del archivo digital CAD el cual contiene el diseño geométrico del mismo (IDU, 2015a, pp. 30-36) 
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Intersección de la Troncal Av. Boyacá con NQS 

 

A la fecha en esta intersección existe un corredor del sistema TransMilenio por la NQS, el 

cual cuenta con dos estaciones próximas a la Av. Boyacá, una primera a 230 m. 

aproximadamente al costado Oriental llamada estación “Venecia” y una segunda a unos 180 

m. aproximadamente de distancias al costado Occidental llamada estación “Sevillana”, en la 

Figura 17 se observa cómo sería la implantación del diseño geométrico del proyecto de la 

Troncal Avenida Boyacá, donde se localizarían dos estaciones, una primera a 470 m. 

aproximadamente al costado Norte de la NQS también llamada estación “Las Delicias” la 

cual tendría una longitud de 279.5 m. y su ubicación exacta sería en la Diagonal 54 Sur y una 

segunda estación localizada a 500 m. aproximadamente al costado Sur, llamada “Isla del Sol” 

cuya longitud sería de 100.8 m. y su ubicación puntal sería en la Carrera 33.  

 

Teniendo estas cuatro estaciones cercanas a la intersección, ayudaría significativamente a 

que se realice una fácil conexión del sistema TransMilenio entre estas dos troncales, lo cual 

permitiría un importante traspaso del flujo de pasajeros entre estas, por lo cual lo hace un 

punto estratégico para realizar las encuestas de preferencia declarada. 

 

 
Figura 17. Intersección de la Troncal Avenida Boyacá con NQS 

Fuente: : Elaboración propia con base en las tablas 2 y 3 del ANEXO 2 del Informe de Gestión del Proyecto Troncal 

Avenida Boyacá y del archivo digital CAD el cual contiene el diseño geométrico del mismo (IDU, 2015a, pp. 30-36) 
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1.2 Características generales y actuales de la vía de estudio Troncal Avenida 

Boyacá 

 

Para el momento en el que se realiza el presente estudio la vía tiene como nombre Avenida 

Boyacá, la cual inicia desde la Avenida San Antonio (Cl 183) y llega hasta la Autopista al 

Llano (Cl 90 Sur), haciendo parte de la malla vial arterial principal de la capital, en la 

actualidad el perfil vial de la Av. Boyacá no es uniforme a lo largo todo su corredor, el cual 

presenta diferente número de carriles, anchos de separador y anchos de andenes. Pero para el 

desarrollo del presente estudio, se delimito en un tramo en específico, el cual está 

comprendido entre la Autopista Medellín (Avenida Calle 80) y la Avenida Ciudad de Quito 

(NQS, Avenida Calle 45A Sur), el cual a su vez esta subdividido en dos (2) tramos de acuerdo 

a la configuración del perfil vial, estos tramos se describen a continuación: 

 

Tramo 1. NQS (Avenida Calle 45A Sur) - Avenida José Celestino Mutis (Avenida Calle 

63) 

 

Este tramo tiene 4 carriles por sentido repartidos en una calzada central de 2 carriles y una 

calzada paralela de 2 carriles con un separador lateral de 2.5 m de ancho aproximadamente 

y un separador central de 11.5 m. 

 

 
Figura 18. Av. Boyacá Tramo 1. Estado Actual. 

Fuente: Google Earth, junio de 2020 
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Tramo 2. Avenida José Celestino Mutis (Avenida Calle 63) – Avenida Medellín 

(Avenida Calle 80) 

 

Este tramo tiene 5 carriles por sentido, 3 carriles en la calzada central y 2 en la calzada 

paralela, con un separador lateral de 2.5 m de ancho aproximadamente y un separador central 

de 8 m. 

 
Figura 19. Av. Boyacá Tramo 2. Estado Actual. 

Fuente: Google Earth, junio de 2020 

1.3 Características específicas en el tramo de estudio 

 

En este capítulo se presentan características específicas del tramo en estudio, el cual 

comprende el 38 % del total de la troncal Avenida Boyacá, es decir se analizaron 13.3 km de 

un total de 34.4 km, el cual se delimito entre la Avenida Calle 80 (Autopista Medellín) y la 

NQS (Autopista Sur), el tramo de estudio atraviesa tres (3) importantes localidades como lo 

son Kennedy, Fontibón y Engativá, las cuales fueron analizadas al detalle, tal y como se 

describen los siguiente numerales. 

1.3.1 Áreas de influencia social 

1.3.1.1 Área de influencia social indirecta 

 

El área de influencia social indirecta del proyecto corresponde a los barrios de las localidades 

Kennedy, Fontibón y Engativá, pertenecientes a las UPZ No. 45 Carvajal, UPZ No. 44 

Américas, UPZ No. 46 Castilla, UPZ No 113 Bavaria, UPZ No 112 Granjas de Techo, UPZ 

No 114 Modelia, UPZ No 110 Ciudad Salitre Occidental, UPZ No 115 Capellanía, UPZ No 

31 Santa Cecilia, UPZ No 26 Las Ferias y UPZ No 30 Boyacá Real, en la Figura 20 se observa 

la localización de las anteriores UPZ e influencia indirecta con el corredor en estudio (IDU, 

2015b). 
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Figura 20. Mapa de influencia social indirecta de las UPZ de estudio 

Fuente: Elaboración propia con base en Google Earth, julio de 2020 

La localidad de Kennedy se encuentra ubicada al suroccidente de Bogotá, limitando al norte 

con el municipio de Mosquera y la localidad de Fontibón a través de los ríos Bogotá y Fucha 

y la Avenida Centenario (Avenida Calle 13), al sur con las localidades de Tunjuelito y Bosa 

por el Río Tunjuelo y la Autopista Norte-Quito-Sur, al occidente con la Localidad de Bosa a 

través de las Calles 49 y 56 sur y Carrera 80H. Al oriente con la localidad de Puente Aranda 

a través de la Avenida 68. 

 

La localidad de Fontibón se encuentra ubicada al occidente de Bogotá y limita al norte con 

la Avenida El Dorado, con la localidad de Engativá, al sur con río Fucha, con la localidad de 

Kennedy, al oriente con la Avenida 68, con las localidades de Teusaquillo y Puente Aranda 

y al occidente con el río Bogotá, con el municipio de Funza (Cundinamarca). 

 

La localidad de Engativá se encuentra ubicada al noroccidente de Bogotá, limitando al norte 

con Humedal Juan Amarillo, con la localidad de Suba, al sur con Avenida El Dorado, con la 

localidad de Fontibón, al oriente con la Avenida Carrera 68, con las localidades de Barrios 

Unidos y Teusaquillo y al occidente con Río Bogotá, con los municipios de Funza y Cota 

(Cundinamarca). 
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Figura 21. Mapa de influencia social indirecta de las localidades de estudio 

Fuente: Elaboración propia con base en Google Earth, julio de 2020 

Una vez teniendo claramente georreferenciadas las localidades y Unidades de Planeamiento 

Zonal (UPZ) que se encuentran dentro del área de influencia indirecta del caso en estudio, se 

procede a identificar la población que reside en estas zonas. Para esto, el dato más actualizado 

y que presta mayor confianza, es el indicado por el convenio específico de cooperación 

técnica No. 096 -2007 entre el Departamento Administrativo Nacional de Estadística 

(DANE) y la Secretaria Distrital de Planeación (SDP) en cual revela que para el año 2015 la 

ciudad de Bogotá D.C tenía una población aproximada de 7.87 millones de habitantes según 

las proyecciones realizadas desde el último Censo realizado en el año 2005, ver Tabla 4 (SDP, 

2015). 

Tabla 4. Proyecciones de población 2005-2015 - según género 

Número y Nombre de UPZ  

  

Localidad 
CENSO DANE 2005 

PROYECCCIÓN DANE-SDP 

2015 

Total Hombres Mujeres Total Hombres Mujeres 

TOTAL BOGOTÁ D.C. 6.840.116 3.285.708 3.554.408 7.878.783 3.810.013 4.068.770 

26 Las Ferias Engativá 109.325 51.703 57.622 112.129 53.566 58.563 

30 Boyacá Real Engativá 127.842 60.748 67.094 112.205 53.616 58.589 

31 Santa Cecilia Engativá 67.394 31.395 35.999 61.024 28.417 32.607 

44 Américas Kennedy 83.492 40.037 43.455 82.404 39.871 42.533 

45 Carvajal Kennedy 104.339 50.354 53.985 81.755 39.765 41.990 

46 Castilla Kennedy 109.469 52.860 56.609 146.835 72.047 74.788 

110 Ciudad Salitre Occidental Fontibón 35.429 16.314 19.115 50.463 23.170 27.293 

112 Granjas De Techo  Fontibón 17.929 8.252 9.677 31.766 14.420 17.346 

113 Bavaria Kennedy 20.854 10.041 10.813 20.316 9.896 10.420 
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114 Modelia Fontibón 37.880 17.535 20.345 41.137 19.031 22.106 

115 Capellanía Fontibón 15.343 7.341 8.002 18.439 8.826 9.613 

Total UPZ 729.296 346.580 382.716 758.473 362.625 395.848 

Participación porcentual según genero del 

total UPZ (%) 
- 47.5 52.5 - 47.8 52.2 

Porcentaje equivalente total de la Ciudad de 

Bogotá D.C. (%) 
10,7 10,5 10,8 9,6 9,5 9,7 

Fuente: Elaboración propia con base en DANE-Secretaría Distrital de Planeación SDP: Convenio específico de 

cooperación técnica No. 096-2007  (SDP, 2015) 

 

Siguiendo los mismos datos indicados anteriormente y analizado la Tabla 4, se obtiene que 

el total de la población que reside en la zona de estudio para el año 2015 es 758.473 personas, 

lo que equivale al 9.6 % del total de los habitantes que residen en la capital, discriminándolo 

según el género, la participación de hombres es de 362.625 lo que equivale al 47.8 % y la de 

mujeres es de 395.848 lo que equivale al 52.2 %, lo que concluye que hay un mayor 

participación de mujeres residentes en la zona de estudio. 

1.3.1.2 Área de influencia social directa 

 

Comprende el espacio longitudinal y paralelo al eje de la Troncal Avenida Boyacá, es decir 

para el caso en estudio se asumió que las personas que harán uso de la troncal en el sentido 

paralelo ya sea al oriente u occidente, son aquellas que realizaran un caminata de 10 minutos 

con una velocidad promedio de 5 km/h lo cual equivale a recorrer 800 metros 

aproximadamente y en sentido longitudinal son los tramos ya definidos detalladamente en el 

numeral (1.2 Características generales y actuales de la vía de estudio) comenzando desde la 

Avenida Boyacá con NQS hasta la Avenida Boyacá con Avenida Calle 80. 

 

En resumen, tal y como se observa en la Figura 22. las áreas de influencia social directa en 

el tramo de estudio están dividas en dos (2) tramos, el primer tramo comienza desde la NQS 

hasta la Av. Calle 63 y de ancho abarca 1.600 metros (1.6 km) los cuales se distribuyen de la 

siguiente manera, 800 metros al costado Oriental del Av. Troncal Boyacá y 800 metros al 

costado Occidental de la misma, esto crea un polígono que cubre un total de 16.8 kilómetros 

cuadrados lo que corresponde al área de influencia social directa que alcanza a intervenir un 

total de tres (3) localidades y nueve (9) UPZ. 

 

El segundo tramo inicia desde la Av. Calle 63 y culmina en la Av. Calle 80, el cual conserva 

las misma dimensiones y distribución que el del primer tramo, con la diferencia que este, es 

un polígono de menor cobertura pues su área de interferencia social directa es de apenas 4.43 

kilómetros cuadrados, interviniendo solo una (1) localidad y tres (3) UPZ. 
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Figura 22. Mapa de influencia social directa en los tramos de estudio 

Fuente: Elaboración propia con base en Google Earth, julio de 2020 

1.3.2 Uso del suelo según localidad 

 

Los usos del suelo de las localidades de Kennedy, Fontibón y Engativá se encuentran 

tipificadas en ocho grupos que se describen a continuación, en el que se clasifican las UPZ, 

según sus características predominantes con base en lo estipulado en el documento técnico 

soporte del Decreto 619 de 2000, (Alcaldía Mayor de Bogotá, 2000). 

 

• Unidades tipo 1, residencial de urbanización incompleta: son sectores periféricos 

no consolidados, en estratos 1 y 2, de uso residencial predominante con deficiencias 

en su infraestructura, accesibilidad, equipamientos y espacio público. 

 

• Unidades tipo 2, residencial consolidado: son sectores consolidados de estratos 

medios de uso predominantemente residencial, donde se presenta actualmente un 

cambio de usos y un aumento no planificado en la ocupación territorial. 

 

• Unidades tipo 3, residencial cualificado: son sectores consolidados de estratos 

medios y altos con uso básicamente residencial, que cuentan con infraestructura de 

espacio público, equipamientos colectivos y condiciones de hábitat y ambiente 

adecuadas. 

 

• Unidades tipo 4, desarrollo: son sectores poco desarrollados, con grandes predios 

desocupados. 
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• Unidades 5, con centralidad urbana: son sectores consolidados que cuentan con 

centros urbanos y donde el uso residencial dominante ha sido desplazado por usos 

que fomentan la actividad económica. 

 

• Unidades tipo 6, comerciales: son sectores del centro metropolitano donde el uso 

está destinado a las actividades económicas terciarias de intercambio de bienes y 

servicios (locales y oficinas). 

 

• Unidades tipo 7, predominantemente industrial: son sectores donde la actividad 

principal es la industria, aunque hay comercio y lugares productores de dotación 

urbana. 

 

• Unidades tipo 8, de predominio dotacional: son grandes áreas destinadas a la 

producción de equipamientos urbanos y metropolitanos que, por su magnitud dentro 

de la estructura urbana, se deben manejar bajo condiciones especiales. 

1.3.2.1 Uso del suelo localidad de Kennedy 

 

Kennedy tiene una extensión de 3.859 hectáreas (ha), de las cuales las mismas 3.859 ha se 

clasifican en suelo urbano y 389 ha se clasifican como áreas protegidas en suelo urbano, lo 

que equivale al 10.1 % de total de la superficie de la localidad, de acuerdo al Plan de 

Ordenamiento Territorial (POT), en el suelo urbano se localizan 4.962 manzanas, que ocupan 

un total 2.845 ha; la localidad de Kennedy está comprendida por las UPZ relacionadas en la 

Tabla 5, donde se presentan las clasificaciones de uso de suelo para la diferentes localidades 

y su respectiva área o extensión discriminada manzanas, suelo urbanizado y áreas protegidas. 

Tabla 5. Unidades de planeación que comprenden la localidad de Kennedy y uso del 

suelo 

Número y Nombre 

UPZ 
Clasificación 

Área 

Total 

(ha) 

% 

Cantidad 

Manzanas 

(Und) 

Superficie 

de 

Manzanas 

(ha) 

Suelo 

Urbano 

(ha) 

Área 

protegida 

urbana 

(ha) 

44 Américas 

Con Centralidad 

Urbana 
381 9,9 435 256 381 7 

45 Carvajal 

Residencial 

Consolidado 
439 11,4 544 297 439 7 

46 Castilla 

Residencial 

Consolidado 
504 13,0 573 356 504 32 

47 Kennedy Central 

Residencial 

Consolidado 
337 8,7 518 233 337 0 
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48 Timiza 

Residencial 

Consolidado 
430 11,2 878 348 430 50 

78 Tintal Norte Desarrollo 343 8,9 35 283 343 137 

79 Calandaima Desarrollo 319 8,3 123 256 319 49 

80 Corabastos 

Residencial de 

Urbanización 

Incompleta 

185 4,8 371 138 185 8 

81 Gran Britalia 

Residencial de 

Urbanización 

Incompleta 

180 4,7 378 131 180 3 

82 Patio Bonito 

Residencial de 

Urbanización 

Incompleta 

317 8,2 967 204 317 24 

83 Las Margaritas 

Predominante 

Dotacional 
147 3,8 16 132 147 64 

113 Bavaria 

Predominante 

Industrial 
277 7,2 124 211 277 10 

Total Kennedy 3.859 100 4.962 2.845 3.859 391 

Fuente: SDP, Decreto 619 de 2000, Decreto 190 de 2004 y Decreto 176 de 2007, Bogotá D.C. según cálculos de la 

Subsecretaria de Información y Estudios Estratégicos (SIEE) – Dirección de Información, Cartografía y Estadística 

(DICE), (SDP, 2009c, p. 21) 

 

Las UPZ 44, 45, 46 y 113 que corresponden a las de Américas, Carvajal, Castilla y Bavaria, 

se encuentran involucradas en el tramo de estudio según se especificó en el Numeral 1.3.1.1, 

y se precisó información adicional en el Numeral 1.3.3. Del mismo modo estas UPZ 

representan el 41.5 % del área de Kennedy, contando con 1.601 hectáreas urbanizadas con 

características de unidades tipo 5 para la UPZ Américas, tipo 2 para las UPZ Carvajal y 

Castilla y tipo 7 para la UPZ Bavaria. 

1.3.2.2 Uso del suelo localidad de Fontibón 

 

Fontibón tiene una extensión de 3.327 hectáreas (ha), de las cuales las mismas 3.327 ha se 

clasifican en suelo urbano y 329 ha se clasifican como áreas protegidas en suelo urbano, lo 

que equivale al 9.9 % de total de la superficie de la localidad, de acuerdo al POT, en el suelo 

urbano se localizan 1.671 manzanas, que ocupan un total 2.714 ha; La localidad de Fontibón 

está comprendida por las UPZ relacionadas en la Tabla 6, donde se presentan las 

clasificaciones de uso de suelo para la diferentes localidades y su respectiva área o extensión 

discriminadas en manzanas, suelo urbanizado y áreas protegidas. 
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Tabla 6. Unidades de planeación que comprenden la localidad de Fontibón y uso del 

suelo 

Número y nombre UPZ Clasificación 

Área 

Total 

(ha) 

% 

Cantidad 

Manzanas 

(Und) 

Superficie 

de 

Manzanas 

(ha) 

Suelo 

Urbano 

(ha) 

Área 

protegida 

urbana 

75 Fontibón 
Con Centralidad 

Urbana 
496 14,9 640 369 496 3 

76 Fontibón San Pablo 
Predominante 

Industrial 
360 10,8 267 302 360 61 

77 Zona Franca 
Predominante 

Industrial 
490 14,7 119 419 490 194 

110 Ciudad Salitre Occidental 
Residencial 

Cualificado 
226 6,8 89 139 226 11 

112 Granjas de Techo  
Predominante 

Industrial 
477 14,3 126 371 477 24 

114 Modelia 
Residencial 

Cualificado 
262 7,9 292 181 262 12 

115 Capellanía 
Predominante 

Industrial 
272 8,2 125 187 272 24 

117 Aeropuerto El Dorado 
Predominante 

Dotacional 
744 22,3 13 746 744 0 

Total Fontibón 3.327 100 1.671 2.714 3.327 329 

Fuente: SDP, Decreto 619 de 2000, Decreto 190 de 2004 y Decreto 176 de 2007, Bogotá D.C. según cálculos de la 

Subsecretaria de Información y Estudios Estratégicos (SIEE) – Dirección de Información, Cartografía y Estadística 

(DICE), (SDP, 2009b, p. 21) 

 

Las UPZ 110, 112, 114 y 115 que corresponden a las de Ciudad Salitre Occidental, Granjas 

de Techo, Modelia y Capellanía, se encuentran involucradas en el tramo de estudio según se 

especificó en el Numeral 1.3.1.1 y se precisó información adicional en el Numeral 1.3.3. Del 

mismo modo estas UPZ representan el 37.2 % del área de Fontibón, contando con 1.237 

hectáreas urbanizadas con características de unidades tipo 3 para las UPZ Ciudad Salitre 

Occidental y Modelia y tipo 7 para las UPZ Granjas de Techo y Capellanía. 

 

1.3.2.3 Uso del suelo localidad de Engativá 

 

Engativá tiene una extensión de 3.589 hectáreas (ha), de las cuales las mismas 3.589 ha se 

clasifican en suelo urbano y 670 ha se clasifican como áreas protegidas en suelo urbano, lo 

que equivale al 18.7 % de total de la superficie de la localidad, de acuerdo al POT, en el suelo 

urbano se localizan 4.342 manzanas, que ocupan un total 2.702 ha; La localidad de Engativá 

está comprendida por las UPZ relacionadas en la Tabla 7, donde se presentan las 

clasificaciones de uso de suelo para la diferentes localidades y su respectiva área o extensión 

discriminada manzanas, suelo urbanizado y áreas protegidas. 
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Tabla 7. Unidades de planeación que comprenden la localidad de Engativá y uso del 

suelo 

Número y nombre 

UPZ 
Clasificación 

Área Total 

(ha) 
% 

Cantidad 

Manzanas 

(Und) 

Superficie 

de 

Manzanas 

(ha) 

Suelo 

Urbano 

(ha) 

Área 

protegida 

urbana 

26 Las Ferias 
Con Centralidad 

Urbana 
473 13,2 531 333 473 14 

29 Minuto de Dios 
Residencial 

Consolidado 
373 10,4 921 246 373 23 

30 Boyacá Real  
Residencial 

Consolidado 
454 12,6 636 322 454 13 

31 Santa Cecilia 
Residencial 

Consolidado 
309 8,6 406 213 309 0 

72 Bolivia 
Residencial 

Consolidado 
475 13,2 153 374 475 112 

73 Garcés Navas 
Residencial 

Consolidado 
555 15,5 865 384 555 81 

74 Engativá 

Residencial de 

Urbanización 

Incompleta 

588 16,4 721 529 588 323 

105 Jardín Botánico 
Predominante 

Dotacional 
162 4,5 12 143 162 103 

116 Álamos 
Predominante 

Industrial 
200 5,6 97 158 200 1 

Total Engativá 3.589 100 4.342 2.702 3.589 670 

Fuente: SDP, Decreto 619 de 2000, Decreto 190 de 2004 y Decreto 176 de 2007, Bogotá D.C. según cálculos de la 

Subsecretaria de Información y Estudios Estratégicos (SIEE) – Dirección de Información, Cartografía y Estadística 

(DICE), (SDP, 2009a, p. 19) 

 

Las UPZ 26, 30 y 31 que corresponden a Las Ferias, Boyacá Real y Santa Cecilia, se 

encuentran involucradas en el tramo de estudio según se especificó en el Numeral 1.3.1.1 y 

se precisó información adicional en el Numeral 1.3.3. Del mismo modo estas UPZ 

representan el 34.4 % del área de Engativá, contando con 1.236 hectáreas urbanizadas con 

características de unidades tipo 5 para la UPZ Las Ferias y tipo 2 para las UPZ Boyacá Real 

y Santa Cecilia. 

 

1.3.3 Unidades de planeamiento zonal (UPZ) 

 

El tramo de estudio involucra once (11) UPZ que están distribuidas tres (3) localidades, de 

las cuales las UPZ 44, 45, 46 y 113 corresponden a la localidad de Kennedy, las UPZ 110, 

112, 114 y 115 corresponden a la localidad de Fontibón y para completar el listado las UPZ 

26, 30 y 31 corresponden a la localidad de Engativá; todas estas UPZ conforman el área de 

influencia del tramo en estudio, el cual se detalló en numeral 1.3.1.1. 
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La UPZ 44 Américas se ubicada en el centro oriente de la localidad de Kennedy, tiene un 

área de 381 ha, equivalentes al 9,9 % del suelo de la localidad. Esta UPZ limita al norte con 

la avenida de Las Américas; al oriente con la Avenida Congreso Eucarístico (Av. Carrera. 

68); al sur con la avenida Primero de Mayo, y al occidente con la Calle 33 sur, la Carrera 75 

y la Carrera 77, (SDP, 2009c). 

 

La UPZ 45 Carvajal se localiza en el extremo suroriental de la localidad de Kennedy, tiene 

un área de 439 ha, equivalentes al 11,4 % del suelo de la localidad. Esta UPZ limita al norte 

con la avenida Primero de Mayo; al oriente con la avenida del Congreso Eucarístico (Av. 

Carrera 68); al sur con la Autopista Sur, y al occidente con el río Tunjuelito, la Vía Ferrocarril 

del Sur (Diagonal 42 sur) y futura avenida Poporo Quimbaya, y con la Calle 40 sur (Diagonal 

42B sur), (SDP, 2009c). 

 

La UPZ 46 Castilla se ubica en zona norte de la localidad de Kennedy, tiene un área de 504 

ha, equivalentes al 13,0 % del suelo de la localidad. Esta UPZ limita al norte con el río Fucha; 

al oriente con la avenida Boyacá (Carrera 73); al sur con la Avenida de Las Américas (Calle 

6) y al occidente con la Avenida Dagoberto Mejía, futura avenida Manuel Cepeda, (SDP, 

2009c). 

 

La UPZ 113 Bavaria se localiza en el extremo nororiental de la localidad de Kennedy, tiene 

un área de 277 ha, equivalentes al 7,2 % del suelo de la localidad. Esta UPZ limita al norte 

con el río Fucha y la avenida Centenario (Calle 13); al oriente con la avenida Congreso 

Eucarístico (Av. Carrera 68); al sur con la avenida de las Américas, y al occidente con la 

Avenida Boyacá (Carrera 72), (SDP, 2009c). 

 

La UPZ 110 Ciudad Salitre Occidental se ubica en el nororiente de la localidad de Fontibón, 

tiene un área de 226 ha, equivalentes al 6,8 % del suelo de la localidad. Esta UPZ limita por 

el norte con la avenida Jorge Eliécer Gaitán (Calle 26); por el oriente con la Avenida 

Congreso Eucarístico (Av. Carrera 68); por el sur con la Avenida Ferrocarril de Occidente y, 

por el occidente con la Avenida Boyacá (Carrera 72), (SDP, 2009b). 

 

La UPZ 112 Granjas de Techo se localiza al suroriente de la localidad de Fontibón, tiene un 

área de 477 ha, equivalentes al 14,3 % del suelo de la localidad. Esta UPZ limita por el norte 

con la Avenida Ferrocarril de Occidente; por el oriente con la Avenida Congreso Eucarístico 

(Av. Carrera 68); por el sur, con el río Fucha y la Calle 13 o Avenida Centenario y por el 

occidente con la Avenida Longitudinal de Occidente (ALO). (SDP, 2009b). 
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La UPZ 114 Modelia se ubica al centro-norte de la localidad de Fontibón, tiene un área de 

262 ha, equivalentes al 7,9 % del suelo de la localidad. Esta UPZ limita por el norte con la 

transversal 85 y la calle 45; por el oriente con la avenida Boyacá (Carrera 72); por el sur con 

la avenida Ferrocarril de Occidente y, por el occidente con la ALO y el canal de Modelia, 

(SDP, 2009b). 

 

La UPZ 115 Capellanía se localiza al noroccidente de la localidad de Fontibón, tiene un área 

de 272 ha, equivalentes al 8,2 % del suelo de la localidad. Esta UPZ limita por el norte con 

la avenida Jorge Eliécer Gaitán o Avenida El Dorado (Calle 26); por el oriente con la avenida 

Boyacá (Carrera 72); por el sur con la Calle 45, la Transversal 85 y el canal de Modelia y, 

por el occidente con la ALO, la Avenida Luis Carlos Galán, la Carrera 103 y con el límite 

del aeropuerto. La UPZ Aeropuerto, (SDP, 2009b). 

 

La UPZ 26 Las Ferias se ubica al oriente de la localidad de Engativá, tiene un área de 473 

ha, equivalentes al 13,2 % del suelo de la localidad. Esta UPZ limita por el norte, con el río 

Juan Amarillo; por el oriente, con la avenida del Congreso Eucarístico (Av. Carrera 68) por 

el sur; con la avenida José Celestino Mutis (Calle 63), y por el occidente, con la Avenida 

Boyacá (Carrera 72), (SDP, 2009a). 

 

La UPZ 30 Boyacá Real se localiza en el centro de la localidad de Engativá, tiene un área de 

454 ha, equivalentes al 12,6 % del suelo de la localidad; esta UPZ limita por el norte, con la 

Autopista Medellín (Calle 80); por el oriente, con la Avenida Boyacá (Carrera 72); por el sur, 

con futura avenida El Salitre (Calle 66), y por el occidente, con la futura avenida Longitudinal 

de Occidente (ALO), (SDP, 2009a). 

 

La UPZ 31 Santa Cecilia se ubica al sur de la localidad de Engativá, tiene un área de 309 ha, 

equivalentes al 8,6 % del suelo de la localidad; esta UPZ limita al norte, con la futura Avenida 

El Salitre (Calle 66); al oriente, con la avenida Boyacá (Carrera 72), futura Avenida José 

Celestino Mutis (Calle 63) y avenida de la Constitución (Carrera 66); por el sur, con la 

Avenida El Dorado, Diagonal 47, Calle 52 A, y por el occidente, con la Avenida Ciudad de 

Cali (carrera 86), (SDP, 2009a). 

 

Para poder estimar las proyecciones que se presentan más adelante, fue necesario realizar 

una caracterización demográfica que explica la manera como viene creciendo las localidades 

de Kennedy, Fontibón y Engativá, así mismo como las UPZ involucradas el tramo de estudio 

y de igual forma se da una mirada de como vienen creciendo las grandes ciudades del mundo, 

las cuales confirman que el problema de crecimiento poblacional no es ajeno a nuestra región 

o país. 
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1.3.4 Caracterización demográfica 

 

El Distrito Capital tiene una extensión de 163.659 hectáreas (ha). De esas, 122.271 (ha) que 

representan el 74,7% pertenecen al área rural y 41.404 (ha), que representan 25,3% 

pertenecientes al área urbana, Bogotá tiene una población de 7.571.345 habitantes (SDP, 

2009b). 

 

Las zonas de estudio están ubicadas dentro de las localidades de Engativá, Kennedy y 

Fontibón las cuales suman una extensión total de 10.775 hectáreas (ha), de las cuales 1.390 

ha son áreas protegidas de suelo urbano, lo que equivale al 12,9% del total de superficie de 

las localidades. 

 

La extensión de estas localidades equivale al 6,6% del total del Distrito y albergan a una 

población urbana de 758.473 habitantes lo que equivale al 9.6% del total de Ciudad de 

Bogotá, (datos obtenidos de la Tabla 4, Tabla 5, Tabla 6 y Tabla 7). En la Tabla 8 se muestran 

las proyecciones de población discriminadas por sexo, con sus respectivas tasas de 

crecimiento para cada una de las tres localidades en estudio. 

Tabla 8. Proyecciones de población por sexo y tasas de crecimiento en las localidades 

de estudio 2005-2015 

Año 

LOCALIDAD ENGATIVÁ LOCALIDAD FONTIBÓN LOCALIDAD KENNEDY 
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 d
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 d
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a
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(x
 1

0
0

) 
2005 377.090 416.854 793.944   141.223 156.710 297.933   457.537 487.240 944.777   

2006 381.637 421.238 802.875 1,12 145.037 161.072 306.109 2,74 464.883 494.415 959.298 1,54 

2007 386.053 425.467 811.520 1,08 148.810 165.365 314.175 2,64 471.771 501.066 972.837 1,41 

2008 390.355 429.557 819.912 1,03 152.561 169.611 322.172 2,55 478.297 507.273 985.570 1,31 

2009 394.566 433.530 828.096 1,00 156.316 173.840 330.156 2,48 484.564 513.129 997.693 1,23 

2010 398.713 437.411 836.124 0,97 160.109 178.089 338.198 2,44 490.744 518.783 1.009.527 1,19 

2011 402.653 441.069 843.722 0,91 163.761 182.148 345.909 2,28 496.508 523.441 1.019.949 1,03 

2012 406.597 444.702 851.299 0,90 167.533 186.326 353.859 2,30 502.287 528.336 1.030.623 1,05 

2013 410.586 448.349 858.935 0,90 171.480 190.687 362.167 2,35 508.288 533.792 1.042.080 1,11 

2014 414.666 452.053 866.719 0,91 175.668 195.308 370.976 2,43 514.716 540.134 1.054.850 1,23 

2015 418.890 455.865 874.755 0,93 180.174 200.279 380.453 2,55 521.766 547.703 1.069.469 1,39 

Fuente: Elaboración propia con base en DANE-Secretaría Distrital de Planeación SDP: Convenio específico de 

cooperación técnica No. 096-2007 (SDP, 2009a, p. 19, 2009b, p. 21, 2009c, p. 21)  
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Como elemento de asociación del problema de densificación de Bogotá, al tramo de estudio 

se presenta la Figura 23 el cual contiene el mapa de Bogotá con las densidades discriminadas 

por localidad, donde se observan valores de hasta 380.000 Habitantes/UPZ para las tres 

localidades de estudió Kennedy, Fontibón y Engativá lo que se concluye una alta 

concentración de población en las zonas de influencia directa del tramo de estudio, teniendo 

concordancia con los datos indicados en la Tabla 8. 

 

<<<  
Figura 23. Densidad de Población por Localidad, Bogotá D. C. 2018 

Fuente: Infraestructura de Datos Espaciales para el Distrito Capital (IDECA) 
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Con forme a lo observado en la Figura 24 se interpreta que, a pesar que todas las localidades 

de estudio muestran una creciente proyección de población ascendente desde el año 2005 

hasta el año 2015, no ocurre lo mismo con las tasas de crecimiento, puesto que hasta los años 

de 2011 y 2012 muestran un fuerte descenso. Esto tiende a cambiar en los últimos años pues 

se evidencian un fortalecimiento y confianza en la ciudad con lo que demuestra y soporta un 

constante ascenso en la tasa de crecimiento, en mayor medida en la localidad Fontibón, 

posiblemente por tener una alta concentración de sectores industrial, comercial y servicio, se 

ha convertido en un polo de atracción de fuerza laboral. (SDP, 2014) 

 

 
Figura 24. Poblaciones Totales y Tasas de Crecimiento, 2005 – 2015 en las Localidades de Estudio  

Fuente: Elaboración propia con base en DANE-Secretaría Distrital de Planeación SDP: Convenio específico de 

cooperación técnica No. 096-2007 (SDP, 2009a, 2009b, 2009c) 

Del mismo lado se muestran las proyecciones de población discriminadas por grupos de edad 

con el objeto de localizar la población que tiene mayor injerencia en el impacto del tráfico. 

 

De la Tabla 9 distribución de la población por grupos de edad para las localidades de estudio 

Engativá, Fontibón y Kennedy se realizaron varias interpretaciones, una de estas es que se 

observa una importante reducción de la población de 4 años o menos lo que se considera en 

una disminución de la natalidad, marcando así una tendencia en el descenso de la fecundidad 

(SDP, 2014).  
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Por otro lado, se observa un importante crecimiento en la población en edad de trabajar que 

según lo define la (SDP, 2009a, p. 63, 2009b, p. 63, 2009c, p. 63) la ciudad de Bogotá es de 

doce (12) años en adelante, lo que se considera que son personas que en su mayoría se ocupan 

trabajando y estudiando y los cuales emplean diferentes medios de transporte para llegar a 

sus diferentes destinos, lo cual es válido a través de la distribución de viajes según el medio 

de transporte realizado en Bogotá para los años 2011 y 2015 (Alcaldía mayor de Bogotá & 

Secretaría Distrital de Movilidad, 2015) y entre los años 2015 y 2019 (Alcaldía Mayor de 

Bogotá & Secretaría Distrital de Movilidad, 2019). 

Tabla 9. Engativá, Fontibón y Kennedy. Distribución de Población por Sexo Según 

Grupos de Edad 2005, 2009 y 2015 

 
Grupos 

de 

edad 

2005 2009 2015 

Hombres Mujeres 
Ambos 

Sexos 
Hombres Mujeres 

Ambos 

Sexos 
Hombres Mujeres 

Ambos 

Sexos 

T
O

T
A

L
 L

O
C

A
L

ID
A

D
E

S
 D

E
 E

S
T

U
D

IO
 (

E
N

G
A

T
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Á
, 

F
O

N
T

IB
Ó

N
 Y

 K
E

N
N

E
D

Y
 

 

Total 975.850 1.060.804 2.036.654 1.035.446 1.120.499 2.155.945 1.120.830 1.203.847 2.324.677 

0-4 88.763 85.343 174.106 87.862 84.322 172.184 88.470 84.394 172.864 

5-9 91.826 88.674 180.500 88.330 84.852 173.182 86.611 82.864 169.475 

10-14 93.491 90.263 183.754 91.717 88.909 180.626 87.215 83.531 170.746 

15-19 87.537 85.828 173.365 93.103 90.393 183.496 91.274 89.191 180.465 

20-24 91.075 99.530 190.605 91.830 92.576 184.406 98.914 97.075 195.989 

25-29 89.881 98.021 187.902 94.694 104.784 199.478 96.948 96.550 193.498 

30-34 79.069 86.726 165.795 87.876 96.200 184.076 95.389 105.199 200.588 

35-39 75.013 84.479 159.492 76.606 84.814 161.420 88.239 97.212 185.451 

40-44 71.449 82.571 154.020 74.435 84.728 159.163 77.724 86.178 163.902 

45-49 58.299 69.278 127.577 67.890 79.325 147.215 72.901 83.061 155.962 

50-54 45.127 54.219 99.346 54.534 65.505 120.039 67.905 79.568 147.473 

55-59 34.811 41.886 76.697 41.927 50.937 92.864 55.567 67.356 122.923 

60-64 25.402 30.799 56.201 31.515 38.569 70.084 41.698 51.823 93.521 

65-69 17.271 22.917 40.188 21.830 27.548 49.378 30.170 38.359 68.529 

70-74 12.209 16.879 29.088 14.028 19.889 33.917 20.058 26.499 46.557 

75-79 8.244 12.155 20.399 9.379 13.523 22.902 11.760 17.741 29.501 

80 Y + 6.383 11.236 17.619 7.890 13.625 21.515 9.987 17.246 27.233 

Fuente: Elaboración propia con base en DANE-Secretaría Distrital de Planeación SDP: Convenio específico de 

cooperación técnica No. 096-2007 (SDP, 2009a, 2009b, 2009c, 2015) 

En la Figura 25 se puede observar la población en edad de trabajar en las localidades de 

estudio, todas estas presentan un porcentaje de evolución de 83.8% para Engativá, 83.0% 

para Fontibón y de 81.0% para Kennedy para el año 2015, por lo que se puede deducir que 

en estas localidades existe un alto grado de población que necesitan desplazarse a sus lugares 

de trabajo o de estudio empleando algún medio de transporte. 
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Figura 25. Evolución de la Población en Edad de Trabajar (PET) 2005, 2009 y 2015 de las Localidades de Estudio 

Fuente: Elaboración propia con base en DANE-Secretaría Distrital de Planeación SDP: Convenio específico de 

cooperación técnica No. 096-2007 (SDP, 2009a, p. 63, 2009b, p. 63, 2009c, p. 63) 

Con el fin de poder hacer un análisis discriminado en zona de estudió, se realizó la Figura 26 

en la que muestra un mapa con la delimitación de las localidades y los tramos de estudio 

dentro de cada una de estas, con el objetivo de determinar las áreas totales de cada localidad 

dadas en hectáreas (Ha) y kilómetros cuadrados (km²) y del porcentaje de áreas que le 

corresponde a cada tramo de estudio. 

 
Figura 26. Mapa de áreas de tramos de estudio por localidad 

Fuente: Elaboración propia con base en Google Earth, de julio de 2020 y de la Figura 20, Figura 21 y Figura 22 
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En resumen, para la localidad de Kennedy se tiene un área total de 3.859 Ha equivalentes a 

38,59 km² de los cuales el área de estudio abarca 1.003 Ha que es igual a 10,03 km², lo que 

quiere decir que esto representa un 25.99 % de total de la localidad. 

Para la localidad de Fontibón se tiene un área total de 3.327 Ha equivalentes a 33,27 km² de 

los cuales el área de estudio abarca 473 Ha que es igual a 4,73 km², lo que quiere decir que 

esto representa un 14,22 % de total de la localidad. 

Por último, para la localidad de Engativá se tiene un área total de 3.588 Ha equivalentes a 

35,88 km² de los cuales el área de estudio abarca 651 Ha que es igual a 6,51 km², lo que 

quiere decir que esto representa un 18,14 % de total de la localidad. 

Con el análisis realizado en la Figura 25. Evolución de la Población en Edad de Trabajar 

(PET) 2005, 2009 y 2015 de las Localidades de Estudio y la Figura 26. Mapa de áreas de 

tramos de estudio por localidad, se tienen los insumos para poder determinar la población en 

edad de trabajar la cual es potencialmente la que emplearía un sistema de transporte para 

realizar sus desplazamientos, este cálculo y análisis se presenta en la siguiente Tabla 10. 

Tabla 10. Resumen y análisis de la población que emplea un sistema de transporte 

público según los tramos de estudio 
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Fuente: Elaboración propia con base en DANE-Secretaría Distrital de Planeación SDP: Convenio específico de 

cooperación técnica No. 096-2007 (SDP, 2009a, 2009b, 2009c) 
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La anterior Tabla 10 contiene el resumen y análisis global de la población en área de estudio, 

se realizó con el objetivo de determinar la posible demanda de usuarios que necesitan y 

emplearían un sistema de transporte masivo para realizar sus desplazamientos cotidianos  

Para poder comprender como se realizó el análisis y se determinaron los valor de la tabla, 

primero se debe explicar de dónde se obtuvieron los valores de la tabla y por qué son 

necesarios; el primer dato incluido en la tabla corresponde a las áreas totales de las tres 

localidades que están en la zona estudio, estos datos fueron obtenidos de la Figura 21 y Figura 

26, en la siguiente columna se identifican las áreas correspondientes a las zonas de estudio 

las cuales son un porcentaje de cada una de las tres localidad, estos datos fueron extraídos de 

la Figura 22 y Figura 26, posterior a esto y para poder hacer un análisis similar al de las áreas 

pero ahora con la población que reside en estas zonas, en la siguiente columna se indica la 

población total para cada una de las tres localidades para los años 2005, 2009 y 2015, estos 

datos fueron obtenidos de la Tabla 8, como complemento a estos en la siguiente columna se 

indican los volúmenes y porcentaje de la población en edad de trabajar (PET) por localidad 

para los mismo años 2005, 2009 y 2015 esta población es tomada en cuenta, ya que, es la que 

potencialmente tomara un medio de transporte para desplazarse a su lugar de trabajo o 

estudio, en este caso, el porcentaje obtenido en la Figura 25 fue con el fin de determinar la 

cantidad de población en la zona directa de estudio, este porcentaje es proporcional al de la 

población total por localidad. 

 
Figura 27. Distribución de viajes según medio de transporte empleado para Bogotá entre el 2011 y el 2019 

Fuente: Elaboración propia con base en las Encuestas de Movilidad de 2015 y 2019 (Alcaldía mayor de Bogotá & 

Secretaría Distrital de Movilidad, 2015) y (Alcaldía Mayor de Bogotá & Secretaría Distrital de Movilidad, 2019) 
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Como resumen de la Tabla 10. Resumen y análisis de la población que emplea un sistema de 

transporte público según los tramos de estudio, se obtuvo la población que emplearía un 

sistema de transporte dentro de la zona de estudió que para el año 2015 es de la 225.154 para 

la localidad de Kennedy, 44.894 para la localidad de Fontibón y 130.002 para la localidad de 

Engativá, lo que sumaría un total de 403.050 posibles usuarios que emplearían la troncal de 

la Avenida Boyacá solo en estos 13,3 km correspondientes a la zona de estudio y que es solo 

un 39% del total de la troncal que es de 34,4 km. 

Como complemento a lo anterior, en la Figura 27 se presenta la distribución de viajes según 

el medio de transporte para Bogotá en los años 2011, 2015 y 2019 donde se observa que, el 

medio de transporte para el del sistema TransMilenio ha tenido un importante aumento, dado 

a que mientras para el año 2011 representaban solo un 8% de total de los medios de 

transporte, para el 2019 llego a un 13%, lo que implica una tendencia a incrementar, 

puntualmente en este medio de transporte, caso similar al de los taxis, pero diferente a lo 

observado en el transporte público colectivo y SITP dado que mientras para el 2011 

representaban un 20%, para el 2015 subió a un 23% pero para 2019 tuvo un importante 

descenso hasta llegar a un 13%.  

1.4 Análisis de encuestas de movilidad de Bogotá de los años 2011, 2015 y 2019 

 

Los objetivos principales de las encuestas realizadas en los años 2011, 2015 y 2019 para la 

ciudad de Bogotá, fueron con el fin de conocer y cuantificar las formas de movilizarse dentro 

de la capital, el cual es un paso indispensable para intentar identificar algunas de las 

dinámicas observables de la ciudad y además de planificar e implantar soluciones de 

transporte (SDG & CNC, 2012); Para el caso en estudio se analizarán y compararán 

puntualmente temas específicos como la distribución muestran en las diferentes UPZ y las 

encuestas de Origen-Destino de interceptación en TransMilenio en diferentes periodos del 

día, teniendo en cuenta que para el año 2011 se realizaron un total de 16.157 encuestas, para 

el año 2015 un total de 28.213 encuestas y para el año 2019 un total de 21.828 encuestas. 

1.4.1 Análisis de las encuestas de Origen de Destino 

Una de las prioridades de las encuestas de movilidad realizadas en los años 2011, 2015 y 

2019 es la de efectuar encuestas de Origen y Destino (O-D), con la cual se pretende saber los 

desplazamientos que realiza la población en el día a día y los diferentes modos de transporte 

empleados, estas encuestas fueron realizadas a toda la población con una edad mayor o igual 

a los 5 años (Secretaría Distrital de Movilidad & Secretaría Distrital de Movilidad, 2019, p. 

208), y con el fin de realizar una comparación precisa para todos los años, solo se tuvo en 

cuenta los viajes a pie cuya duración fueron mayores o iguales a 15 minutos, de esta forma 

la totalidad viajes registrados para cada año fue de 13.207.946 para el 2011, 15.275.314 para 

el 2015 y 16.007.301 para el 2019, lo que se traduce en un crecimiento anual de 2.35% de 
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viajes realizados (Secretaría Distrital de Movilidad & Secretaría Distrital de Movilidad, 

2019, p. 209). 

 

El análisis de encuestas (O-D) se realiza con el fin de saber el comportamiento que tiene la 

población de desplazarse en diferentes horas del día de un punto A al punto B junto con 

determinar el sistema de transporte empleado ya sea público o privado con el fin de poderlos 

compararlos para los años 2011, 2015 y 2019. 

1.4.1.1 Participación por medio de transporte 

 

En la Tabla 11 se detallan las cantidades de etapas y de viajes diarios realizados según el 

medio de transporte en las encuestas de movilidad realizadas para los años 2011, 2015 y 

2019, las etapas corresponden a que una persona puede tomar varios medios de transporte 

para poder llegar de un punto A al punto B, mientras que los viajes corresponden a la 

trayectoria que se realiza entre A y B sin tener en cuenta la cantidad de medios de transporte 

empleados, razón por la cual la cantidad de viajes siempre va hacer inferior a la cantidad de 

etapas. 
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Tabla 11. Cantidad de viajes diarios realizados según medio de transporte para los años 2011, 2015 y 20219 
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Peatón 6941798 13932308 16784121 -50.17% -16.99% 6941798 5576942 8136778 24.47% -31.46% 100.00% 40.03% 48.48% 59.97% -8.45% 

TPC-SITP 3044894 4174966 3890558 -27.07% 7.31% 2463811 3899706 3602986 -36.82% 8.24% 80.92% 93.41% 92.61% -12.49% 0.80% 

TransMilenio 2925841 2560569 1682840 14.27% 52.16% 2489738 2289878 1494082 8.73% 53.26% 85.09% 89.43% 88.78% -4.33% 0.65% 

Auto 2344399 1756003 1848111 33.51% -4.98% 2291877 1831396 1818499 25.14% 0.71% 97.76% 104.29% 98.40% -6.53% 5.90% 

Alimentador 1285135 1125619 863782 14.17% 30.31% 274341 222668 90669 23.21% 145.58% 21.35% 19.78% 10.50% 1.57% 9.29% 

Intermunicipal 554765 309251 254841 79.39% 21.35% 353530 200893 109104 75.98% 84.13% 63.73% 64.96% 42.81% -1.24% 22.15% 

Moto 927689 806930 412674 14.97% 95.54% 915314 832786 410613 9.91% 102.82% 98.67% 103.20% 99.50% -4.54% 3.70% 

Bicicleta 1206341 831496 614713 45.08% 35.27% 1177868 846727 611343 39.11% 38.50% 97.64% 101.83% 99.45% -4.19% 2.38% 

Taxi 764846 728503 674932 4.99% 7.94% 681994 704114 610243 -3.14% 15.38% 89.17% 96.65% 90.42% -7.48% 6.24% 

Especial 505888 633599 482078 -20.16% 31.43% 489984 625871 467236 -21.71% 33.95% 96.86% 98.78% 96.92% -1.92% 1.86% 

Ilegal/informal 1023710 175942 222534 481.85% -20.94% 696125 116458 153357 497.75% -24.06% 68.00% 66.19% 68.91% 1.81% -2.72% 

Otros 277469 125738 136508 120.67% -7.89% 219906 104292 106151 110.86% -1.75% 79.25% 82.94% 77.76% -3.69% 5.18.% 

TOTAL 21802775 27160924 27867692 -19.73% -2.54% 18996286 17251731 17611061 10.11% -2.04% 63.52% 63.52% 63.20% 0.32% 0.32% 

Fuente: Elaboración propia con base en la Encuesta Movilidad 2015 y 2011 (Alcaldía mayor de Bogotá & Secretaría Distrital de Movilidad, 2015, p. 26) y Encuesta de 

Movilidad 2019 (Alcaldía Mayor de Bogotá & Secretaría Distrital de Movilidad, 2019, p. 62 y Anexo D Movilidad pestaña IND 102; Secretaría Distrital de Movilidad & 

Secretaría Distrital de Movilidad, 2019, p. 129) 
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Como análisis de la Tabla 11 se observa que, mientras para el año 2011 en promedio el 91% 

de los viajes en transporte público (TransMilenio, SITP-TPC y taxi) se realizaban en una 

etapa, para el año 2015 este porcentaje subió al 93%, pero para el 2019 bajo hasta el 85%, 

este aumento de dio a para los años 2011 y 2015 gracias que la variación en el medio de 

transporte de taxi fue del 6.24%, mientras que posiblemente la disminución que se vio para 

entre los 2015 y 2019, se dio debido a la variación negativa del TPC-SITP, el cual fue del -

12.49%, en este caso se puede concluir que una de las posibles causas para por las que se 

haya disminuido el uso de estos medios de transporte para desplazarse en una sola etapa de 

un punto A al punto B puede ser debido a que se tiene un atraso en la construcción de nuevas 

troncales y por lo tanto la puesta en operación de nuevas rutas para los sistemas del TPC-

SITP y TransMilenio. 

Situación contraria se observa en los medio no motorizados (peatón y bicicleta) cuyo 

promedio de los viajes en una sola etapa paso del 74% en el 2011, disminuyendo levemente 

al 71% en el 2015, pero aumentando significativamente para 2019 con un 99%, esto gracias 

a que variación para los últimos dos años comparados (2015-2019) en cuanto al medio de 

transporte no motorizado del peatón fue del 59.97%; de esta forma se puede concluir que los 

habitantes han empleado medio de transporte más limpios y/o que optaron por buscar sitios 

residenciales que estuvieran más cerca de sus lugares de trabajo o estudio. 

A manera general en todos los medios de transporte se observa un incremento en la mayoría 

de los viajes que se realizan en una sola etapa entre los años 2011 y 2015, tenido solo dos 

casos donde se observa una reducción, estos son para el medio no motorizado (peatón) cuyo 

promedio de viajes en una sola etapa pasando del 48.48%, en el 2011, al 40.03% en el 2015 

siendo esta una variación importante del -8.45, y para el medio (ilegal/informal) cuyo 

promedio de viajes en una sola etapa paso del 68.91%, en el 2011, al 66.19 en el 2015, 

teniendo una variación del -2,72%. 

Caso contrario a lo observado entre los años 2015 y 2019, donde se evidencio una 

disminución en la mayoría de los viajes que se realizan en una sola etapa, teniendo en cuenta 

que solo para tres casos se observó un aumento, siendo estos los medios de transporte como 

los ilegales/informal, alimentador y el medio no motorizado (peatón), con unas variaciones 

del 1.81%, 1.57% y 59.97% respectivamente, siendo este último el más significativo. 

1.4.1.2 Distribución horaria de viajes en todos los modos de transporte 

 

El análisis de distribución de los viajes está basado en las Figura 28 y Figura 29, en las cuales 

se observa el comportamiento de la totalidad de los viajes, es decir en todos los modos (en 

Bogotá y sus municipios cercanos), a lo largo de un día típico para los años de 2019, 2015 y 

2011 respectivamente, en donde se puede observar que para todos estos años se presentan 
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tres (3) importantes picos de demanda (inicio de viajes) a lo largo del día: la máxima demanda 

se presenta en la franja de la mañana, puntualmente entre el horario de la 6:00 a 7:00 donde 

se evidencian 1.687.114 viajes para el año 2019, 1.952.425 viajes para el año 2015 y de 

1.658.240 para el 2011, lo que equivale a un disminución promedio del 2.08%; el segundo 

periodo corresponde a la franja del medio día en el horario de entre las 11:45 a las 12:45 

donde para el año 2019 fue de 1.160.727 viajes, en el 2015 se registraron 1.582.142 de viajes 

mientras que para el 2011 fueron 1.395.400 viajes, obteniendo una disminución promedio de 

-6.63%; y finalmente la última demanda se presenta en la franja de la tarde en el horario de 

entre las 17:00 a las 18:30  donde para el año 2019 fue del 1.249.686 viajes, para el 2015 se 

registraron 1.511.182 viajes y para el 2011este pico era media hora más tarde, presentándose 

entre las 18:00 a las 19:30 con 1.303.468 de viajes, teniendo así una disminución promedio 

de -0.68% para esta última franja y una disminución promedio general para los tres años de 

-1,74% (Alcaldía mayor de Bogotá & Secretaría Distrital de Movilidad, 2015; SDG & CNC, 

2012; Secretaría Distrital de Movilidad & Secretaría Distrital de Movilidad, 2019). 

Luego de analizarse cada uno de los tres picos, se puede concluir que para los tres años 

analizados se presenta un comportamiento variable, toda vez que al comparar la variación 

promedio entre los años 2019-2015 se tiene una disminución promedio del -19.18%, mientras 

que al comparar la variación promedio entre los años 2015-2011 se tiene crecimiento 

promedio del 15.69%, a los que se puede concluir que, posiblemente con el pasar del tiempo 

las empresas han ido implementado diferentes jornadas de trabaja con el fin de mejorar los 

tiempos de desplazamiento, al no saturar al mismo tiempo todos los medios del transporte. 

 
Figura 28. Distribución horaria total de viajes (2019) 

Fuente: Elaboración propia con base en la Encuesta Movilidad 2019 (Secretaría Distrital de Movilidad & Secretaría 

Distrital de Movilidad, 2019, pp. 137, 138 y Anexo D Movilidad pestañas IND 139 y 194) 
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Figura 29. Distribución horaria total de viajes (2015-2011) 

Fuente: Encuesta Movilidad 2015 (Alcaldía mayor de Bogotá & Secretaría Distrital de Movilidad, 2015, p. 35) 

De igual forma se observó que de los tres picos analizados para todos los años, el que siempre 

tiene mayor demanda, es el primero correspondiente al de la franja de la mañana 

puntualmente entre las 6:00-7:00 horas, esto posiblemente a que a en este periodo la mayoría 

de personas que viajan deben cumplir horarios y no tiene mucho poder de decisión sobre la 

hora de inicio de sus trayectos, obligando a que un número importante de la población este 

obligada a viajar de forma simultánea para llegar a sus actividades rutinarias, (SDG & CNC, 

2012; Secretaría Distrital de Movilidad & Secretaría Distrital de Movilidad, 2019). 

1.4.1.2.1 Distribución horaria de viajes en el Sistema TransMilenio 

 

Una vez analizado la distribución horaria en todos los modos de transporte, ahora se 

discrimina el estudio en la distribución horaria del Sistema TransMilenio, siendo esta el 

objetivo del presente trabajo; para este análisis se parte de la gráficas mostradas en la Figura 

30 y Figura 31, en la cual se observa el comportamiento de demanda que tiene el Sistema 

TransMilenio en un día típico para los años 2019, 2015 y 2011 respectivamente, para todos 

años se presentan dos (2) picos de mayor demanda a lo largo del día. 

La máxima demanda se presenta en la franja de la mañana para todos los años, exactamente 

entre las 5:45 a las 6:45 horas donde se evidencian 250.000 viajes aproximadamente para los 

años 2019 y 2015, pero para el 2011 este pico es media hora más tarde, presentándose entre 

las 6:15 a las 7:15 horas con 165.000 viajes aproximadamente, estos resultados muestran un 

importante crecimiento en la demanda de usuarios para la franja de la mañana de 

aproximadamente un 52 % entre los años 2011-2015, aclarando que entre los años 2015-2019 

no se presentó ninguna variación significativa. 
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Figura 30. Distribución horaria de los viajes en el Sistema TransMilenio (2019) 

Fuente: Elaboración propia con base en la Encuesta Movilidad 2019 (Secretaría Distrital de Movilidad & Secretaría 

Distrital de Movilidad, 2019, pp. 142, 143 y Anexo D Movilidad pestañas IND 144 y 202) 
 

 
Figura 31. Distribución horaria de los viajes en el Sistema TransMilenio (2015-2011) 

Fuente: Encuesta Movilidad 2015 (Alcaldía mayor de Bogotá & Secretaría Distrital de Movilidad, 2015, p. 36) 

El segundo pico observado, corresponde al de la franja de la tarde, el cual, tiende a variar en 

cuanto al horario y demanda para todos los años, de la siguiente manera: para el año 2019 el 

pico se presenta entre las 16:30 y las 17:30 horas con una demanda aproximada de 240.000 

viajes, mientras que, para el año 2015 este mismo se presenta en el horario de entre las 17:15 

a las 18:15 con un registro aproximado de 220.000 viajes y por último para el 2011 el pico 

se evidenció entre las 15:45 y las 16:45 horas con una demanda aproximada de 140.000 
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viajes, lo que quiere decir que entre los años 2011-2015 se tuvo un crecimiento de 57% , 

mientras que para los años 2015-2019 el crecimiento fue solo del 9% (Alcaldía mayor de 

Bogotá & Secretaría Distrital de Movilidad, 2015; SDG & CNC, 2012; Secretaría Distrital 

de Movilidad & Secretaría Distrital de Movilidad, 2019). 

Estos porcentajes de incremento de viajes en los periodos picos en el sistema TransMilenio, 

son concordantes con los viajes globales del total del día típico, ya que, para el año 2019 se 

registraron 2.489.738 viajes, mientras que para 2015 se registraron 2.289.878 viajes y para 

el 2011 fueron 1.494.082 viajes, lo que corresponde a un incremente del 53,3% entre los años 

2011-2015 o un incremento anual del 13.3% y un incremento 8.73% entre los años 2015-

2019 o un incremento anual del 2.91%; representando en ambos casos un importante 

aumento, a lo que cabe denotar que, de esta manera no han incrementa la construcción de 

nuevos corredores del Sistema TransMilenio, con el cual se puedan contrarrestar la creciente 

demanda de nuevos usuarios ya especificados. 

1.4.1.3 Matrices de Viaje 

 

En este capítulo se presenta un análisis a las matrices de viaje obtenidas de las encuestas 

2011, 2015 y 2019, con las cuales se puede entender el comportamiento que estos han tenido 

para estos años, por medio de mapas de distribución de los viajes totales en Bogotá y 

municipios aledaños, para el transporte público y del Sistema TransMilenio; de igual forma 

se presentan mapas de generación y atracción de viajes en el transporte público puntualmente 

en las horas pico. 

1.4.1.3.1 Comparación de matrices de viaje en un día típico para todos los modos de 

transporte para los años 2011, 2015 y 2019 

 

Por medio de los mapas indicados en la Figura 32 se busca ilustrar la distribución total de los 

orígenes de los viajes para todo un día típico para los años 2011, 2015 y 2019, con esta 

comparación se puede afirmar que existe una similitud en el origen de los viajes, ya que para 

todos casos se conservar una mayor distribución de viajes generado, siendo el costado 

occidental de la ciudad uno de puntos más cargados. 
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Figura 32. Comparación del Origen de las matrices de viajes en todos los modos de transporte para los años 2011, 2015 y 

2019 

Fuente: La matriz del 2011 se obtuvo del Informe de Indicadores Encuesta de Movilidad de Bogotá 2011 (SDG & CNC, 

2012, p. 96), la matriz del 2015 de la Encuesta de Movilidad de Bogotá 2015 (Alcaldía mayor de Bogotá & Secretaría 

Distrital de Movilidad, 2015, p. 80) y la matriz del 2019 de la Encuesta de Movilidad de Bogotá y municipios vecinos 

2019 (Alcaldía Mayor de Bogotá & Secretaría Distrital de Movilidad, 2019, p. 90) 

Por otro lado, en los mapas mostrados en la Figura 33 se ilustra la distribución total de los 

destinos de viajes para todo un día típico para los mismos años 2011, 2015 y 2019, con los 

cuales al compararlos se encuentra de igual forma una similitud, dado que, ya que para todos 

los casos se conservar una mayor distribución de viajes destino, siendo el costado oriente-

centro de la ciudad uno de puntos más cargados. 

 



74 

 

 
Figura 33. Comparación del Destino de las matrices de viajes en todos los modos de transporte para los años 2011, 2015 y 

2019 

Fuente: La matriz del 2011 se obtuvo del Informe de Indicadores Encuesta de Movilidad de Bogotá (SDG & CNC, 2012, 

p. 97), la matriz del 2015 de la Encuesta de Movilidad de Bogotá 2015 (Alcaldía mayor de Bogotá & Secretaría Distrital 

de Movilidad, 2015, p. 82) y la matriz del 2019 de la Encuesta de Movilidad de Bogotá y municipios vecinos 2019 

(Alcaldía Mayor de Bogotá & Secretaría Distrital de Movilidad, 2019, p. 91) 

1.4.1.3.2 Comparación de matrices de viaje en la hora pico del transporte público 

para los años 2011, 2015 y 2019 

 

Siendo concordantes con en el anterior numeral 1.4.1.3.1, en la siguiente Figura 34, se 

observan las zonas con mayor generación de viajes en el transporte público en la hora pico, 

donde se evidencia que los puntos más críticos y que tiene mayor demanda para los años 

2011, 2015 y 2019 se encuentran localizados hacia el occidente y hacia el sur de la ciudad , 

con la novedad que en el 2011, si se encontraba una distribución más pareja a los costados 

oriente, sur y occidente de la ciudad. 
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Figura 34. Comparación de las matrices de generación de viajes en la hora pico del transporte público para los años 2011, 

2015 y 2019 

Fuente: La matriz del 2011 se obtuvo del Informe de Indicadores Encuesta de Movilidad de Bogotá (SDG & CNC, 2012, 

p. 106) la matriz del 2015 de la Encuesta de Movilidad de Bogotá 2015 (Alcaldía mayor de Bogotá & Secretaría Distrital 

de Movilidad, 2015, p. 88) y la matriz del 2019 de la Encuesta de Movilidad de Bogotá y municipios vecinos 2019 

(Alcaldía Mayor de Bogotá & Secretaría Distrital de Movilidad, 2019, p. 102) 

Para el caso de las zonas de atracción de viajes en transporte público en la hora pico, se 

observa su comportamiento en la Figura 35, donde para el año 2011 se crea una mayor 

concentración al oriente y centro de la ciudad, con ciertas expansiones en las sitios donde 

localizan las zonas industriales, mientras que para las zonas del occidente, sur y norte se 

detalla una menor concentración de destinos de viaje, en cambio para los año 2015 y 2019 se 

crea una mayor concentración al costado oriente y con una importante disminución en las 

zonas industriales y los extremos de la ciudad.  
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Figura 35. Comparación de las matrices de atracción de viajes en la hora pico del transporte público para los años 2011, 

2015 y 2019 

Fuente: La matriz del 2011 se obtuvo del Informe de Indicadores Encuesta de Movilidad de Bogotá (SDG & CNC, 2012, 

p. 107) la matriz del 2015 de la Encuesta de Movilidad de Bogotá 2015 (Alcaldía mayor de Bogotá & Secretaría Distrital 

de Movilidad, 2015, p. 90) y la matriz del 2019 de la Encuesta de Movilidad de Bogotá y municipios vecinos 2019 

(Alcaldía Mayor de Bogotá & Secretaría Distrital de Movilidad, 2019, p. 103) 

1.4.1.3.3 Análisis de las matrices de viaje en el Sistema TransMilenio para el año 

2011 

Para culminar los análisis y comparaciones de las matrices de viaje obtenidas a partir de las 

encuestas de movilidad de los años 2011, 2015 y 2019, cabe destacar que, para el presente 

trabajo, el análisis realizado a los viajes de Origen y Destino en el Sistema TransMilenio solo 

se pudo realizar en la encuesta del 2011, dado que, para los otros años no se presentaron estas 

matrices en las respectivas encuestas, tal y como se observa en la Figura 36. 

Como se evidencia al del costado izquierdo de la imagen, corresponde a los puntos donde se 

originan los viajes en el sistema TransMilenio por medio de la cobertura de red de troncales 

y zonas alimentadoras, estos tienden a comenzar sobre los extremos de la ciudad 

comúnmente en zonas residenciales, aunque cabe resaltar que la mayor concentración se 

presenta al costado oriente de la ciudad, exactamente sobre el corredor de Avenida Caracas. 
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Figura 36. Análisis de las matrices de viajes en el Sistema TransMilenio para el año 2011 

Fuente: Las matrices de Origen-Destino se obtuvieron del Informe de Indicadores Encuesta de Movilidad de Bogotá (SDG 

& CNC, 2012, pp. 100-101)  

Al analizar la imagen del costado izquierdo (Origen de viajes) con la del lado derecho 

(Destino de viajes) se sigue apreciando un demanda similar sobre la misma zona oriental de 

la ciudad dado que la concentración de viajes es muy fuerte y cuya conclusión puede referirse 

a que esta zona está conformada por un importante porcentaje de oficinas y centros 

educativos, la población para evitar largos recorridos tiende residir cerca de sus zonas de 

trabajo y estudio; Por otro lado, se puede observar cómo existe un nivel de atracción en zonas 

que no tiene cobertura el sistema  lo que quiere decir que se está presentado una cadena de 

viajes combinadas con otros medio de transporte, lo que se traduce en una carencia de nuevos 

troncales en sistema de transporte masivo más importante y grande de la ciudad (SDG & 

CNC, 2012). 

1.5 Análisis de demanda de usuarios en el sistema de transporte masivo 

TransMilenio 

 

El sistema TransMilenio diariamente lleva un completo registro minuto a minuto de la 

demanda de los usuarios que ingresan y salen de cada una de sus estaciones y troncales, este 

registro fue solicitado y analizado para los últimos cinco (5) años comprendidos entre el 2015 

y el 2019.  

En un primer acercamiento, solo se analizarán los datos correspondientes a los años 2016 y 

2017 ya que son los únicos que tienen datos completos, en los informes obtenidos por medio 

de la página web de TransMilenio por medio de los informes titulados “TransMilenio en 

Cifras”, en el siguiente capítulo, se completará y detallará la información desde el año 2016 

al 2019 con los datos oficiales que entregó TransMilenio S.A. según la petición realizada. 

De conformidad a lo indicado anteriormente y una vez analizados los informes ya 

mencionados, los cuales a manera de resumen muestran los diferentes indicadores que tiene 



78 

 

que ver con las estadísticas de oferta y demanda del Sistema Integrado de Transporte Público 

– SITP, se presenta la gráfica de barras que se observa en la Figura 37 la cual, indica la 

Demanda de usuarios promedio en entradas, para un día hábil por troncal en el Sistema 

TransMilenio para los años 2016 y 2017 

Figura 37. Demanda de usuarios promedio en entradas, para un día hábil por troncal en el Sistema TransMilenio para los 

años (2016-2017) 

Fuente: Elaboración propia con base en los informes de “TransMilenio en Cifras” de los años 2016 y 2017. 

 

Conforma a los observado en la Figura 37 se puede indicar que para los años 2016 y 2017 

las troncales que tuvieron mayor demanda usuarios en entradas, para un día hábil fueron, 

troncal Avenida Caracas tramo central con 25.253 usuarios para el 2016 y 25.504 usuarios 

para el 2017, seguida de la troncal Autopista Norte la cual registro unos 24.226 usuarios para 

el 2016 y 24.893 usuarios para el 2017, como tercera troncal con mayor demanda se ubica el 

Eje Ambiental que para el año 2016 registro 19.570 usuarios y para el año 2017 19.075, para 

estas tres troncales analizadas se observa un importante incremento de usuarios de los años 

2016 al 2017. 

Luego de analizar las troncales que mayor demanda de usuarios tuvieron, ahora se 

examinaran las troncales que se interceptan con la Troncal Avenida Boyacá que es la 

finalidad del presente estudio, como primera en sentido Norte-Sur de la ciudad se encuentra 

la Troncal Suba con 12.122 usuarios para el 2016 y 11.854 para el 2017, seguida de la Troncal 

Calle 80 la cual registra 12.581 usuarios para el 2016 y 12.601 para el 2017, luego la Troncal 

Calle 26 con 11.273 para el 2016 y 11.735 para el 20217, seguida se encuentra la troncal de 

las Américas con 14.895 usuarios para el 2016 y 15.054 para el 2017, continua la Troncal 
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NQS tramo Sur con 14.253 usuarios para el 2016 y 14.660 para el 2017, por último se 

encuentra la troncal Avenida Caracas tramo Sur la cual tuvo una carga de usuarios de 13.6639 

para el 2016 y 14.114 para el 2017. 

Como resumen se pude analizar qué, la troncal de la Avenida Boyacá es de vital importancia 

ya que es única que se intercepta y/o tiene conexión con el mayor número de troncales 

existentes y en operación del sistema TransMilenio, para este caso con seis (6) troncales, para 

localizarse espacialmente en cada uno de los tramos antes analizados, referirse a la Figura 6. 

Mapa de localización de las troncales, estaciones intermedias y portales del sistema de 

transporte masivo TransMilenio. 
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2 Evolución y análisis de la demanda de usuarios en el sistema de transporte masivo 

TransMilenio para los años 2016 al 2019 

 

Para poder realizar un completo análisis de la demanda de usuario en el sistema de transporte 

masivo TransMilenio, se debió realizar la solicitud a la misma empresa TransMilenio, 

quienes son los únicos que diariamente y minuto a minuto registran la demanda de usuarios 

que ingresan y salen de cada una de sus estaciones y portales, en la solicitud realizada se 

pidieron los registro de los últimos cinco (5) años comprendidos entre 2015 y el 2019. Sin 

embargo, dentro de la información recibida no se encontró información completa del año 

2015 puesto que según indica la misma empresa para este año los datos eran proporcionados 

por dos empresas recaudadoras. 

 

El presente capítulo se divide en tres partes, en la primera parte se realizó un análisis general 

a la evolución de la demanda de entradas que ha tenido el sistema TransMilenio en un día 

hábil para cada uno de los años y meses comprendidos entre el 2016 y el 2019, en una 

segunda parte se realizar un análisis general de la misma evolución de la demanda, pero para 

cada una de las troncales. 

 

En una tercera y última parte se analizó el comportamiento especifico de cada una de las 

troncales del sistema TransMilenio que se interceptan con la Av. Boyacá, como lo son la Av. 

Suba, Av. Calle 80, Av. Calle 26, Av. de la Américas, NQS tramo Sur y una de las colas de 

la troncal Av. Caracas tramo Sur que finaliza en el portal del Tunal, con el fin de realizar un 

análisis más detallado basándose en él comporta la demanda de entradas en un día hábil, en 

cada una de estas troncales para luego priorizar en el comportamiento de las estaciones más 

cercanas a la zona del proyecto para los años 2016 al 2019. 

 

2.1 Análisis general de la evolución en la demanda de entradas en un día hábil al 

sistema de transporte masivo TransMilenio para los años y meses 

comprendidos entre el 2016 al 2019 

 

En la actualidad el sistema de transporte masivo Transmilenio está constituido por 113 km 

distribuidos en 12 corredores principales denominados troncales, dentro de las cuales se 

localizan 148 estructuras que permiten el ingreso y salida de usuarios al sistema, estas están 

distribuidas en 139 estaciones intermedias y 9 portales, ver Figura 6, en la siguiente Tabla 12 

se discriminan la cantidad de estaciones intermedias y de portales para cada una de las 

troncales (BRTDATA.ORG, 2021; TransMilenio S.A, 2021). 
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Tabla 12. Cantidad de estaciones intermedias y de portales por troncal del Sistema 

TransMilenio 

No. Troncal 
Estaciones Intermedias 

(Cantidad) 

Portales 

(Cantidad) 

1 Troncal Caracas 14 0 

2 Troncal Autopista Norte 16 1 

3 Troncal Suba 13 1 

4 Troncal Calle 80 12 1 

5 Troncal NQS tramo Central 13 0 

6 Troncal Américas 16 1 

7 Troncal NQS tramo Sur 16 1 

8 Troncal Caracas tramo Sur 14 2 

9 Troncal Eje Ambiental 2 0 

10 Troncal Calle 26 13 1 

11 Troncal Carrera 10 9 1 

12 Troncal Carrera 7 1 0 

Total parcial 139 9 

Total 148 

Fuente: Elaboración propia con base en (BRTDATA.ORG, 2021; TransMilenio S.A, 2021) 

 

El sistema TransMilenio opera en la capital de Colombia, específicamente en la ciudad de 

Bogotá desde el 18 de diciembre del año 2000, tras 21 años en funcionamiento en la 

actualidad, presta un horario de operación del sistema entre las 4:00 AM hasta las 11:00 PM 

de lunes a viernes (días hábiles), desde las 5:00 AM hasta 11:00 PM los días sábados y hasta 

la 10:00 PM para los domingos y festivos (días no hábiles), (TransMilenio S.A, 2021). 

 

Para el análisis realizado a la demanda de entrada al sistema TransMilenio, solo se analizaron 

los días hábiles comprendidos entre lunes a viernes sin tener en cuenta los festivos para los 

años 2016 al 2019, la razón del por qué solo se analizaron estos días, se debe a que, son estos 

los que presentan un mayor número de demanda usuarios puesto que así se evidencio en los 

registros brindados por el sistema, una de las razones a las que se debe este comportamiento 

de aumento en la demanda para estos días, es porque, los ciudadanos tiene que cumplir 

jornadas laborales, jornadas estudiantiles y diferentes diligencias dado a que es cuando el 

comercio y diferentes entidades prestan su horario de atención. 

 

En un primer análisis para poder observar cómo ha sido el comportamiento de la demanda 

promedio de usuarios en el ingreso al sistema en un día hábil para los años propendidos entre 

el 2016 y 2019, se debe observa la gráfica de barras que se muestra en la Figura 38, la cual 

tiene tres diferentes variaciones en la demanda del sistema que se obtuvieron, tomando como 
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base la demanda del año anterior, en otras palabras para obtener la variación del año 2017 se 

comparó con la demanda registrada en el año 2016 y así consecutivamente. 

 

 
Figura 38. Evolución de la demanda promedio en un día hábil para los años (2016-2017-2018-2019) 

Fuente: Elaboración propia con base en los registros suministrados por TransMilenio S.A. 

 

De las variaciones obtenidas a partir de la gráfica de barras observada en la Figura 38, se 

puede analizar que, para la mayoría de años se presenta un decrecimiento en la demanda de 

usuarios que ingresaron al sistema, puesto que para el año 2017 el decrecimiento de la 

demanda fue del -1.60%’ al pasar de 2.327.072 en el 2016 a 2.289.812 en el 2017, de igual 

forma se observa un mayor decrecimiento en el año 2018 con un variación que alcanzo el -

5.91% con un demanda que llego a los 2.154.472, finalmente en lo datos que se suministraron 

hasta el mes de agosto del 2019, se evidencia que es el único año que tiene un crecimiento 

de la demanda con una variación del 1.16%, lo que representa un aumento de 25.070 usuarios 

de más, que ingresaron al sistema para un total de 2.179.542 en comparación con datos 

registrado en el 2018, en resumen se puede concluir que, el promedio de estas tres (3) 

variaciones equivale a un decrecimiento del -2.12%. 

 

Un ves analizando de manera general la evolución de la demanda promedio en un día hábil 

para los años 2016, 2017, 2018 y 219, se procedió a realizar un análisis más detallado en que 

se evidencia esta misma evolución, pero en este caso para observar el comportamiento que 

se presenta mes a mes para cada uno de estos años, ver grafica de barras en la Figura 39. 
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Para entender la gráfica de barras de la Figura 39, es pertinente aclarar que se presentan doce 

(12) grupos de columnas correspondiente cada grupo a un mes del año, cada grupo a su vez 

se descomponen en cuatro (4) barras que pertenece cada una a la demanda promedio 

registrada en un día hábil en el mismo mes pero para diferente año, es conveniente aclarar 

que los grupos de columnas de los meses de septiembre a diciembre solo cuenta cada grupo 

con tres columnas puesto que el registro suministrado por TransMilenio comprendes desde 

el 1 de enero del 2016 hasta el 19 de agosto del 2019, motivo por el cual para estos últimos 

4 meses del último año nombrado no se presentan datos, por ultimo para terminar de 

comprender los datos mostrados en la Figura 39, se evidencia que encima de cada grupo de 

barras se tiene un recuadro que tiene un valor representado en porcentajes (%), este valor 

representa el promedio de variaciones de la demanda obtenido para el mismo mes pero para 

diferente año, las cuales reflejan el crecimiento o decrecimiento que se ha tenido.  

 

De las grafica de barras de la Figura 39 se puede concluir que, para los doce (12) meses 

analizados en diez (10) de estos se evidencian un decrecimiento de la demanda que en 

promedio no supera el -2.27%, sin embargo, se observó que para el mes de diciembre el 

decrecimiento llego hasta los -6.63% y para el mes enero llego hasta el -12.13% obedeciendo 

posiblemente a que estos son meses estacionales en los que inicia y termina las temporadas 

de vacaciones. 

 

Por otra parte, se evidencian solo dos (2) meses con un comportamiento de crecimiento de la 

demanda, siendo estos el mes de mayo con un 0.12% y el mes de marzo con un 1.20% donde 

generalmente son meses donde la temporada de vacaciones se da a la baja.
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Figura 39. Evolución de la demanda promedio en un día hábil, mes a mes para los años (2016-2017-2018-2019) 

Fuente: Elaboración propia con base en los registros suministrados por TransMilenio S.A.
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Una vez analizada la evolución de la demanda de ingreso promedio de para un día hábil tanto 

en la gráfica de barras por años, como en la de por meses, se evidencia que, ambas tienen 

congruencia en el decrecimiento que se viene presentando desde los años 2016 al 2019, estos 

dato son importantes analizar con el fin de entender cómo ha sido el comportamiento del 

sistema TransMilenio en los últimos años; ahora en la siguiente parte, se entrar analizar más 

en detalle estas variaciones, focalizándose en la evolución de la demanda de cada una de las 

troncales del sistema TransMilenio. 

2.2 Análisis general de la evolución en la demanda de entradas para un día hábil, 

en cada una de los troncales del sistema de transporte masivo TransMilenio, 

para los años comprendidos entre el 2016 al 2019 

 

Teniendo claro como fue el comportamiento de la evolución en la demanda de ingreso 

promedio para un día hábil, por años y por meses entre el 2016 al 2019, en presente capítulo 

se presenta un análisis a esta misma evolución, pero focalizada en cada una de las troncales 

del sistema TransMilenio, con el fin de llegar al origen de este comportamiento y saber si se 

presenta la misma situación en cada una de las estaciones intermedias y portales. 

 

En la gráfica de barras presentada en la Figura 40 se observan doce (12) grupos de columnas 

correspondiente cada grupo a una troncal del sistema de transporte masivo TransMilenio, 

cada grupo a su vez se descomponen en cuatro (4) barras que corresponden cada una a la 

demanda de ingresos promedio registrada en un día hábil para los años 2016, 2017, 2018 y 

2019 consecutivamente, y por último, encima de cada grupo de barras se tiene un recuadro 

el cual contiene un valor representado en porcentajes (%), este valor corresponde al promedio 

de variaciones de la demanda obtenido para cada año los cuales reflejan el crecimiento o 

decrecimiento que se ha tenido. 

 

Posterior a la comprensión de los datos mostrados en la Figura 40 se puede analizar que, a 

primera vista que en ocho (8), de las doce (12) troncales presentadas se evidenció un 

decrecimiento comprendido entre el -0.01% correspondiente a las troncales de la Autopista 

Norte, Suba y NQS tramo sur y en su caso más crítico llega hasta a un decrecimiento del -

0.05% para las troncales de la Carrera 10 y Avenida Caracas tramos central y sur. 
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Figura 40. Evolución de la demanda promedio en un día hábil para cada una de las troncales en el sistema TransMilenio para los años (2016-2017-2018-2019) 

Fuente: Elaboración propia con base en los registros suministrados por TransMilenio S.A.
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Por otro lado, se observa una variación de crecimiento del 0.01% para la troncal de la Calle 

26 y de un 0.02% para la troncal de la Carrera 7. Para las últimas dos troncales restante, 

troncal de las Américas y troncal de la NQS tramo central, se presentan una condición 

especial en la que ninguna de los tramos ha presentado crecimiento o decrecimiento, puesto 

que el promedio de la variación que han tenido para los últimos años ha sido del 0.00%, 

queriendo interpretar que se han mantenido aproximadamente la misma cantidad de usuarios 

que han ingresado en estos años, sin alterar notoriamente las variaciones de un año al otro.   

 

Con el fin de complementar y dar un orden a los datos mostrado en la Figura 40 se realizó la  

Tabla 13, la cual contiene el cantidad promedio de usuarios que han ingresado a cada una de 

las troncales del sistema TransMilenio para los últimos cuatro años (2016-2017-2018-2019), 

ordenando la cantidad de mayor a menor y acompañado del porcentaje de participación que 

ha tenido cada troncal, basándose en la suma de total de ingresos a todo el sistema de 

TransMilenio. 

 

Tabla 13. Promedio de entradas en un día hábil para cada una de los troncales del 

Sistema TransMilenio para los años (2016-2017-2018-2019) 

Posición Troncal 
Promedió entradas usuarios 

al sistema TM (Cantidad) 
% del total 

1 Troncal Autopista Norte 414.963 19% 

2 Troncal Caracas tramo Central 337.539 15% 

3 Troncal Américas 256.999 12% 

4 Troncal NQS tramo Sur 227.418 10% 

5 Troncal Caracas tramo Sur 203.661 9% 

6 Troncal Suba 166.460 7% 

7 Troncal Calle 26 164.446 7% 

8 Troncal Calle 80 160.713 7% 

9 Troncal NQS tramo Central 126.390 6% 

10 Troncal Carrera 10 116.949 5% 

11 Troncal Eje Ambiental 41.266 2% 

12 Troncal Carrera 7 16.878 1% 

Total 2.233.682 100% 

Fuente: Elaboración propia con base en los registros suministrados por TransMilenio S.A 

 

Siendo así, la troncal que ha registrado el mayor promedio de entradas de usuarios es la 

troncal del Norte (Autopista Norte) con un total de 414.963 usuarios lo que equivale al 19% 

del total de entradas al sistema, seguido de la troncal Caracas tramo central con un promedio 

de 335.539 usuarios equivalente al 15% del total de entradas al sistema, de igual forma los 

menores promedios de entradas de usuarios al sistema Transmilenio, los tiene la troncal Eje 
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Ambiental con 41.266 usuarios equivalente al 2% del total de entradas al sistema y por último 

la troncal Carrera 7 con 16.878 usuarios correspondientes al 1% del total de entradas al 

sistema.  

De igual forma en la Tabla 13 se identificaron las troncales que hacen parte del presente 

estudio (resaltadas de verde), debido a que son las que interceptan con la troncal de la Av. 

Boyacá, estas troncales son, Troncal Américas con un promedio de entradas de usuarios de 

256.999 y un porcentaje de 12%, troncal NQS tramo sur con 227.418 usuarios y un porcentaje 

del 10%, troncal Caracas tramo sur con 203.661 usuarios y un porcentaje del 9%, troncal 

Suba con 166.460 usuarios y un porcentaje del 7%, troncal Calle 26 con 164.446 usuarios y 

un porcentaje de 7%,  y por último la troncal Calle 80 con 160.713 usuarios y un porcentaje 

también del 7%. En resumen, la suma del promedio total de entradas de usuarios al sistema 

TransMilenio en un día hábil teniendo en cuenta todas las doce (12) troncales es de 2.233.682 

registros y de estas solo seis (6) troncales son las que hacen parte del presente estudio que 

representan 1.179.697 registros, lo que corresponde al 53% del total de entradas, en otras 

palabras, corresponde a un poco más de la mitad del total de entradas que se registran en el 

sistema Transmilenio.   

 

2.3 Análisis especifico en la demanda de entradas en un día hábil en cada una de 

las estaciones del sistema de transporte masivo TransMilenio para los años 

comprendidos entre el 2016 al 2019 

 

Teniendo claro como fue el comportamiento de la evolución en la demanda de ingreso 

promedio para un día hábil por año y por meses entre el 2016 al 2019 en este capítulo se 

pretende realizar un análisis a esta misma evolución, pero con un mayor detalle tal como se 

observa en la Tabla 14 en el que se analiza esta misma evolución de demanda pero en cada 

una de las estaciones y portales perteneciente al sistema de TransMilenio, esta tabla se 

encuentran organizada de la siguiente manera. 

 

En la primera (1) columna de la Tabla 14 se encuentra el listado de troncales, en la segunda 

(2) columna se encuentran el listado estaciones y portales correspondientes a cada troncal 

según la primera columna; en las columnas 3, 5, 8 y 11 se encuentra el promedio de entradas 

en un día hábil para cada uno de los cuatro años analizados; en las columnas 4, 6, 9, y 12 se 

muestra el porcentaje total de participación qué tuvo cada estación y portal por cada troncal, 

esto con el fin de identificar posteriormente cuáles fueron las que registraron mayores 

entradas de pasajeros; en las columnas 7, 10 y 13 se muestra el porcentaje de crecimiento 

para los años 2017, 2018 y 2019, teniendo en cuenta que el primer año 2016 sirve como base 

para realizar el análisis de que tanto creció o decreció la demanda del año 2016 al 2017 y así 

consecutivamente; en la casilla 14 se muestra el promedio general de entradas que se tuvieron 
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en un día hábil; en la casilla 15 se muestra el porcentaje total general de participación qué 

tuvo cada estación y portal por cada troncal y por último, en la casilla 16 se muestra el 

porcentaje de crecimiento general que se tuvo, todo esto para para los 4 años y/o 44 meses 

analizados. 
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Tabla 14. Promedio de entradas en un día hábil para cada una de las estaciones y portales del Sistema TransMilenio para los años (2016-2017-2018-2019) 

 

(1). 

Troncal 

(2). 

Estación 

(3
).

 P
ro

m
ed

io
 

en
tr

a
d

a
s 

d
ía

 

h
á

b
il

 a
ñ

o
 2

0
1

6
 

(4
).

 %
 t

o
ta

l 
p

o
r 

tr
o

n
ca

l 
a

ñ
o
 

2
0

1
6
 

(5
).

 P
ro

m
ed

io
 

en
tr

a
d

a
s 

d
ía

 

h
á

b
il

 a
ñ

o
 2

0
1

7
 

(6
).

 %
 t

o
ta

l 
p

o
r 

tr
o

n
ca

l 
a

ñ
o
 

2
0

1
7
 

(7
).

 %
 d

e 

cr
ec

im
ie

n
to

 

p
a

ra
 e

l 
a

ñ
o

 

2
0

1
7
 

(8
).

 P
ro

m
ed

io
 

en
tr

a
d

a
s 

d
ía

 

h
á

b
il

 a
ñ

o
 2

0
1

8
 

(9
).

 %
 t

o
ta

l 
p

o
r 

tr
o

n
ca

l 
a

ñ
o
 

2
0

1
8
 

(1
0

).
 %

 d
e 

cr
ec

im
ie

n
to

 

p
a

ra
 e

l 
a

ñ
o

 

2
0

1
8
 

(1
1

).
 P

ro
m

ed
io

 

en
tr

a
d

a
s 

d
ía

 

h
á

b
il

 a
ñ

o
 2

0
1

9
 

(1
2

).
 %

 t
o

ta
l 

p
o

r 
tr

o
n

ca
l 

a
ñ

o
 

2
0

1
9
 

(1
3

).
 %

 d
e 

cr
ec

im
ie

n
to

 

p
a

ra
 e

l 
a

ñ
o

 

2
0

1
9
 

(1
4

).
 P

ro
m

ed
io

 

en
tr

a
d

a
s 

d
ía

 

h
á

b
il

 g
en

er
a

l 

(1
5

).
 %

 t
o

ta
l 

p
o

r 
tr

o
n

ca
l 

g
en

er
a

l 

(1
6

).
 %

 d
e 

cr
ec

im
ie

n
to

 

g
en

er
a

l 

Troncal 

Caracas 

Tramo 

Central 

Av. 39 17.898  5% 17.492  5% -2,27% 15.023  5% -14,11% 15.576  5% 3,68% 16.581  5% -4,23% 

Av. 

Jiménez 
45.789  12% 45.278  13% -1,12% 37.941  12% -16,20% 34.636  11% -8,71% 41.482  12% -8,68% 

Calle 19 17.263  5% 15.527  4% -10,06% 13.520  4% -12,92% 12.910  4% -4,51% 14.977  4% -9,16% 

Calle 22 8.623  2% 7.687  2% -10,85% 5.890  2% -23,38% 6.377  2% 8,26%   7.214  2% -8,65% 

Calle 26 21.046  6% 19.400  5% -7,82% 17.806  6% -8,21% 17.882  6% 0,42% 19.138  6% -5,20% 

Calle 45 32.049  9% 28.758  8% -10,27% 27.032  9% -6,00% 27.505  9% 1,75% 28.957  9% -4,84% 

Calle 57 20.521  6% 18.804  5% -8,37% 16.107  5% -14,34% 16.844  5% 4,58% 18.180  5% -6,04% 

Calle 63 38.485  10% 37.487  11% -2,59% 32.001  10% -14,63% 32.443  10% 1,38% 35.346  10% -5,28% 

Calle 72 38.581  10% 38.295  11% -0,74% 33.909  11% -11,45% 35.036  11% 3,32% 36.584  11% -2,96% 

Calle 76 32.351  9% 30.695  9% -5,12% 27.610  9% -10,05% 28.971  9% 4,93% 29.992  9% -3,41% 

Flores 23.784  6% 24.037  7% 1,06% 20.391  7% -15,17% 21.322  7% 4,56% 22.480  7% -3,18% 

Marly 40.070  11% 40.328  11% 0,64% 33.807  11% -16,17% 38.012  12% 12,44% 38.058  11% -1,03% 

Profamilia 

(Calle 34) 
25.236  7% 23.212  7% -8,02% 20.956  7% -9,72% 21.604  7% 3,09% 22.828  7% -4,88% 

Tercer 

Milenio 
6.461  2% 5.727  2% -11,36% 5.335  2% -6,85% 5.183  2% -2,85%   5.721  2% -7,02% 

Total: 368.157  100% 352.726  100% :  -5,49% 307.330  100% :-12,80% 314.301  100% :  2,31% 337.539  100% :-5,33% 

Troncal 

Autopist

a Norte 

Alcalá 32.141  8% 30.944  7% -3,73% 30.277  7% -2,15% 31.058  8% 2,58% 31.109  7% -1,10% 

Calle 100 47.716  11% 46.570  11% -2,40% 43.172  11% -7,30% 43.252  11% 0,18% 45.352  11% -3,17% 

Calle 106 18.591  4% 17.421  4% -6,30% 15.549  4% -10,74% 15.556  4% 0,04% 16.890  4% -5,67% 

Calle 127 24.626  6% 24.110  6% -2,09% 23.208  6% -3,74% 22.460  5% -3,23% 23.705  6% -3,02% 

Calle 142 15.942  4% 15.557  4% -2,41% 15.331  4% -1,45% 15.807  4% 3,10% 15.646  4% -0,25% 

Calle 146 16.138  4% 16.201  4% 0,39% 17.244  4% 6,44% 17.657  4% 2,40% 16.733  4% 3,07% 

Calle 85 23.096  5% 22.897  5% -0,86% 21.087  5% -7,90% 21.127  5% 0,19% 22.136  5% -2,86% 

Cardio 

Infantil 

(Calle 161) 

8.717  2% 6.911  2% -20,71% 6.093  2% -11,84% 5.998  1% -1,57%   6.992  2% -11,37% 
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CC Santafe 

(Calle 187) 
13.479  3% 13.595  3% 0,86% 12.797  3% -5,87% 12.185  3% -4,78% 13.089  3% -3,26% 

Héroes 25.067  6% 24.417  6% -2,59% 22.974  6% -5,91% 23.405  6% 1,88% 24.017  6% -2,21% 

Mazurén 11.560  3% 11.100  3% -3,98% 9.533  2% -14,12% 8.904  2% -6,59% 10.399  3% -8,23% 

Pepe Sierra 19.372  5% 18.937  5% -2,25% 18.752  5% -0,98% 19.584  5% 4,44% 19.123  5% 0,40% 

Portal del 

Norte 
97.159  23% 94.433  22% -2,81% 90.536  22% -4,13% 93.484  23% 3,26% 93.941  23% -1,23% 

Prado 15.641  4% 15.231  4% -2,62% 14.591  4% -4,20% 14.676  4% 0,58% 15.067  4% -2,08% 

Terminal 12.176  3% 13.808  3% 13,41% 13.796  3% -0,09% 14.923  4% 8,17% 13.562  3% 7,16% 

Toberín 22.974  5% 28.912  7% 25,85% 30.431  8% 5,25% 30.939  8% 1,67% 28.075  7% 10,92% 

Virrey 20.039  5% 19.312  5% -3,63% 18.339  5% -5,04% 18.659  5% 1,74% 19.126  5% -2,31% 

Total: 424.435  100% 420.356  100% :  -0,93% 403.711  100% :  -4,34% 409.673  100% :  0,83% 414.963  100% : -1,48% 

Troncal 

Suba 

21 Ángeles 3.099  2% 2.923  2% -5,68% 2.865  2% -2,00% 2.994  2% 4,51%   2.968  2% -1,06% 

Gratamira 1.438  1% 1.316  1% -8,48% 1.250  1% -5,05% 1.243  1% -0,51%   1.318  1% -4,68% 

Humedal 

Córdoba 
2.856  2% 2.630  2% -7,88% 2.561  2% -2,64% 2.636  2% 2,92%   2.674  2% -2,54% 

La Campiña 12.282  7% 11.993  7% -2,36% 11.363  7% -5,25% 11.266  7% -0,86% 11.768  7% -2,82% 

Niza - Cl 

127 
11.042  6% 10.288  6% -6,83% 10.279  6% -0,09% 10.585  6% 2,98% 10.545  6% -1,31% 

Portal de 

Suba 
78.713  45% 73.250  44% -6,94% 70.578  44% -3,65% 74.917  45% 6,15% 74.314  45% -1,48% 

Puente 

Largo 
8.437  5% 8.255  5% -2,16% 8.036  5% -2,65% 7.922  5% -1,42%   8.184  5% -2,07% 

Rionegro 5.379  3% 4.618  3% -14,15% 4.928  3% 6,71% 5.514  3% 11,89%   5.073  3% 1,48% 

San Martín 1.450  1% 1.273  1% -12,19% 1.162  1% -8,70% 1.185  1% 1,99%   1.275  1% -6,30% 

Shaio (Av. 

Suba Cl 

116) 

11.144  6% 10.647  6% -4,45% 10.491  7% -1,47% 10.640  6% 1,42% 10.737  6% -1,50% 

Suba - Av. 

Boyacá 
8.560  5% 8.188  5% -4,34% 7.515  5% -8,22% 7.895  5% 5,06%   8.053  5% -2,50% 

Suba - Cl 

100 
10.685  6% 10.709  6% 0,22% 10.529  7% -1,68% 10.823  6% 2,79% 10.674  6% 0,44% 

Suba - Cl 

95 
7.547  4% 8.127  5% 7,69% 8.413  5% 3,52% 8.365  5% -0,57%   8.090  5% 3,55% 
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Suba - Tv 

91 
11.521  7% 10.577  6% -8,20% 10.308  6% -2,54% 10.724  6% 4,03% 10.788  6% -2,24% 

Total: 174.152  100% 164.794  100% :  -5,41% 160.278  100% :  -2,41% 166.709  100% :  2,89% 166.460  100% : -1,64% 

Troncal 

Calle 80 

Avenida 68 13.436  8% 13.062  8% -2,78% 11.823 8% -9,49% 11.735 8% -0,74% 12.585 8% -4,34% 

Avenida 

Cali 
9.209  5% 10.559  6% 14,66% 6.333 4% -40,02% 5.929 4% -6,38% 7.822 5% -10,58% 

Boyacá 11.029  7% 10.538  6% -4,46% 10.609 7% 0,68% 10.576 7% -0,31% 10.698 7% -1,36% 

Carrera 47 3.556  2% 3.464  2% -2,58% 3.651 2% 5,42% 3.744 2% 2,53% 3.591 2% 1,79% 

Carrera 53 4.553  3% 4.511  3% -0,91% 4.696 3% 4,11% 4.716 3% 0,42% 4.610 3% 1,20% 

Carrera 90 7.317  4% 7.360  4% 0,58% 7.269 5% -1,23% 7.340 5% 0,97% 7.320 5% 0,11% 

Escuela 

Militar 
3.038  2% 2.758  2% -9,21% 2.599 2% -5,77% 2.568 2% -1,21% 2.757 2% -5,39% 

Ferias 4.845  3% 4.527  3% -6,56% 4.850 3% 7,13% 4.797 3% -1,08% 4.751 3% -0,17% 

Granja - 

Carrera 77 
7.368  4% 7.737  5% 5,01% 5.696 4% -26,38% 5.577 4% -2,09% 6.572 4% -7,82% 

Minuto de 

Dios 
8.512  5% 9.104  6% 6,94% 8.798 6% -3,36% 9.002 6% 2,32% 8.841 6% 1,97% 

Polo 8.337  5% 7.711  5% -7,51% 7.229 5% -6,25% 7.514 5% 3,95% 7.714 5% -3,27% 

Portal de la 

80 
81.217  48% 77.611  47% -4,44% 76.543 49% -1,38% 77.965 50% 1,86% 78.367 49% -1,32% 

Quirigua 5.332  3% 5.044  3% -5,39% 5.012 3% -0,63% 4.891 3% -2,42% 5.086 3% -2,81% 

Total: 167.748  100% 163.985  100% :  -1,28% 155.109 100% :  -5,94% 156.355 100% :-0,17% 160.713 100% : -2,46% 

Troncal 

NQS 

Tramo 

Central 

Av. Chile 14.461  11% 14.453  11% -0,06% 14.741 12% 1,99% 15.278 12% 3,64% 14.684 12% 1,86% 

Av. El 

Dorado 
6.838  5% 6.292  5% -7,99% 5.867 5% -6,74% 6.001 5% 2,28% 6.272 5% -4,15% 

CAD 14.190  11% 14.475  11% 2,01% 13.454 11% -7,05% 14.421 11% 7,19% 14.109 11% 0,71% 

Campín - U. 

Antonio 

Nariño 

10.930  9% 11.021  9% 0,84% 10.941 9% -0,73% 10.984 9% 0,39% 10.968 9% 0,17% 

Coliseo 

(Movistar 

Arena) 

6.177  5% 6.240  5% 1,01% 7.017 6% 12,45% 7.903 6% 12,64% 6.743 5% 8,70% 

Guatoque - 

Veraguas 
2.283  2% 2.715  2% 18,92% 2.998 2% 10,41% 3.113 2% 3,84% 2.747 2% 11,06% 
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La 

Castellana 
3.400  3% 4.524  4% 33,06% 4.354 4% -3,75% 4.527 4% 3,95% 4.172 3% 11,08% 

NQS - Calle 

75 
7.601  6% 7.824  6% 2,94% 7.439 6% -4,93% 7.413 6% -0,36% 7.584 6% -0,78% 

NQS - 

Ricaurte 
17.197  14% 16.384  13% -4,73% 15.249 12% -6,93% 14.709 11% -3,54% 15.992 13% -5,07% 

Paloquemao 13.200  10% 13.450  11% 1,89% 13.260 11% -1,42% 13.574 11% 2,37% 13.353 11% 0,95% 

Simón 

Bolívar 
9.610  8% 9.842  8% 2,42% 9.780 8% -0,63% 10.139 8% 3,67% 9.816 8% 1,82% 

Tygua - San 

José 
2.757  2% 3.041  2% 10,30% 3.093 2% 1,72% 3.564 3% 15,22% 3.073 2% 9,08% 

U. Nacional 17.935  14% 17.172  13% -4,25% 15.824 13% -7,85% 16.439 13% 3,89% 16.879 13% -2,74% 

Total: 126.579  100% 127.435  100% :    4,34% 124.017 100% :  -1,04% 128.065 100% :  4,25% 126.390 100% :  2,52% 

Troncal 

América

s 

Américas - 

Kr 53A 
10.812  4% 10.702  4% -1,02% 11.070 4% 3,44% 12.237 5% 10,54% 11.112 4% 4,32% 

Banderas 46.922  18% 44.733  17% -4,67% 44.068 17% -1,49% 44.846 17% 1,77% 45.169 18% -1,46% 

Biblioteca 

Tintal 
20.171  8% 20.490  8% 1,58% 19.755 8% -3,59% 19.762 8% 0,04% 20.070 8% -0,66% 

Carrera 43 5.069  2% 6.371  2% 25,67% 6.660 3% 4,55% 6.472 3% -2,83% 6.113 2% 9,13% 

CDS - 

Carrera 32 
5.382  2% 5.198  2% -3,42% 4.884 2% -6,05% 4.487 2% -8,12% 5.034 2% -5,86% 

De la 

Sabana 
5.535  2% 5.496  2% -0,71% 5.423 2% -1,33% 5.485 2% 1,14% 5.485 2% -0,30% 

Mandalay 2.834  1% 2.564  1% -9,54% 2.476 1% -3,40% 2.496 1% 0,78% 2.601 1% -4,05% 

Marsella 8.451  3% 7.760  3% -8,18% 7.851 3% 1,18% 7.927 3% 0,96% 8.003 3% -2,01% 

Mundo 

Aventura 

(Av 

Américas - 

Av Boyacá) 

6.101  2% 5.654  2% -7,33% 5.634 2% -0,35% 5.918 2% 5,05% 5.821 2% -0,88% 

Patio 

Bonito 
13.445  5% 13.489  5% 0,33% 13.519 5% 0,22% 14.062 5% 4,02% 13.590 5% 1,52% 

Portal de las 

Américas 
91.894  35% 89.981  35% -2,08% 89.847 35% -0,15% 91.243 35% 1,55% 90.696 35% -0,23% 

Pradera 12.761  5% 12.641  5% -0,94% 13.279 5% 5,05% 13.463 5% 1,39% 12.998 5% 1,83% 
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Puente 

Aranda 
3.106  1% 2.854  1% -8,12% 2.767 1% -3,02% 2.651 1% -4,19% 2.862 1% -5,11% 

Ricaurte 7.126  3% 7.792  3% 9,35% 7.229 3% -7,24% 7.170 3% -0,80% 7.344 3% 0,44% 

San Façon - 

Kr 22 
7.946  3% 7.963  3% 0,21% 7.326 3% -8,01% 7.201 3% -1,70% 7.646 3% -3,16% 

Transversal 

86 
4.303  2% 4.292  2% -0,25% 4.506 2% 4,98% 4.672 2% 3,68% 4.423 2% 2,80% 

Zona 

Industrial 
8.480  3% 8.068  3% -4,86% 7.782 3% -3,55% 7.691 3% -1,17% 8.034 3% -3,19% 

Total: 260.340  100% 256.049  100% :  -0,82% 254.077 100% :  -1,10% 257.786 100% :  0,71% 256.999 100% : -0,40% 

Troncal 

NQS 

Tramo 

Sur 

Alquería 8.050  3% 8.098  3% 0,59% 8.086 4% -0,14% 8.126 4% 0,49% 8.087 4% 0,31% 

Bosa 3.035  1% 3.366  1% 10,90% 3.303 2% -1,85% 4.235 2% 28,21% 3.425 2% 12,42% 

Comuneros 9.633  4% 9.437  4% -2,03% 9.217 4% -2,33% 10.060 4% 9,14% 9.544 4% 1,59% 

General 

Santander 
5.766  2% 6.088  3% 5,59% 4.997 2% -17,92% 8.838 4% 76,86% 5.996 3% 21,51% 

La 

Despensa 
3.545  2% 3.184  1% -10,18% 2.917 1% -8,40% 2.965 1% 1,66% 3.170 1% -5,64% 

León XIII 13.891  6% 11.970  5% -13,83% 10.925 5% -8,72% 10.862 5% -0,57% 12.007 5% -7,71% 

Madelena 7.350  3% 7.642  3% 3,97% 8.222 4% 7,59% 8.389 4% 2,03% 7.856 3% 4,53% 

NQS - Cl 

30 Sur 
4.225  2% 3.881  2% -8,14% 3.556 2% -8,38% 3.579 2% 0,67% 3.831 2% -5,28% 

NQS - Cl 

38A Sur 
8.210  3% 8.371  4% 1,96% 8.259 4% -1,34% 8.081 4% -2,15% 8.244 4% -0,51% 

Perdomo 7.398  3% 7.476  3% 1,06% 7.492 3% 0,21% 7.891 3% 5,32% 7.535 3% 2,20% 

Portal del 

Sur 
63.135  27% 65.625  28% 3,94% 66.516 31% 1,36% 67.428 30% 1,37% 65.517 29% 2,22% 

San Mateo 41.772  18% 44.751  19% 7,13% 28.185 13% -37,02% 29.870 13% 5,98% 34.934 15% -7,97% 

Santa Isabel 8.275  4% 7.749  3% -6,35% 6.929 3% -10,58% 5.883 3% -15,09% 7.330 3% -10,68% 

SENA 10.405  4% 9.891  4% -4,94% 9.151 4% -7,48% 9.291 4% 1,53% 9.720 4% -3,63% 

Sevillana 3.858  2% 4.144  2% 7,42% 4.311 2% 4,03% 4.618 2% 7,13% 4.197 2% 6,19% 

Terreros 25.463  11% 25.010  10% -1,78% 23.073 11% -7,74% 24.081 11% 4,37% 24.437 11% -1,72% 

Venecia 12.012  5% 11.510  5% -4,18% 11.459 5% -0,44% 11.270 5% -1,65% 11.589 5% -2,09% 

Total: 236.022  100% 238.192  100% :  -0,52% 216.598 100% :  -5,83% 225.468 100% :  7,37% 227.418 100% :  0,34% 
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Troncal 

Caracas 

Tramo 

Sur 

Biblioteca 2.675  1% 2.531  1% -5,37% 2.484 1% -1,85% 2.908 2% 17,06% 2.626 1% 3,28% 

Calle 40 

Sur 
12.070  6% 13.273  6% 9,97% 8.789 4% -33,78% 8.612 5% -2,02% 10.481 5% -8,61% 

Consuelo 2.525  1% 2.464  1% -2,40% 2.377 1% -3,53% 2.678 1% 12,67% 2.496 1% 2,25% 

Fucha 6.783  3% 6.950  3% 2,46% 6.213 3% -10,61% 6.135 3% -1,25% 6.555 3% -3,14% 

Hortúa 11.404  5% 10.551  5% -7,48% 9.505 5% -9,91% 9.105 5% -4,21% 10.236 5% -7,20% 

Hospital 2.524  1% 2.099  1% -16,84% 1.622 1% -22,72% 1.660 1% 2,32% 2.005 1% -12,41% 

Molinos 16.044  7% 18.553  8% 15,64% 12.901 6% -30,46% 13.074 7% 1,34% 14.875 7% -4,50% 

Nariño 7.120  3% 6.562  3% -7,84% 6.248 3% -4,79% 6.127 3% -1,94% 6.549 3% -4,86% 

Olaya 12.451  6% 11.662  5% -6,34% 11.292 6% -3,18% 10.907 6% -3,41% 11.639 6% -4,31% 

Parque 2.732  1% 2.658  1% -2,72% 2.818 1% 6,04% 3.278 2% 16,31% 2.835 1% 6,54% 

Portal de 

Usme 
49.815  23% 51.587  24% 3,56% 52.218 26% 1,22% 54.222 29% 3,84% 51.755 25% 2,87% 

Portal del 

Tunal 
47.490  22% 49.779  23% 4,82% 45.511 23% -8,57% 28.931 16% -36,43% 41.920 21% -13,39% 

Quiroga 5.775  3% 5.704  3% -1,22% 5.054 3% -11,40% 4.621 2% -8,57% 5.349 3% -7,06% 

Restrepo 19.202  9% 18.778  9% -2,21% 18.046 9% -3,90% 18.267 10% 1,22% 18.601 9% -1,63% 

Santa Lucía 13.233  6% 12.939  6% -2,22% 12.125 6% -6,29% 12.856 7% 6,03% 12.782 6% -0,83% 

Socorro 3.380  2% 3.006  1% -11,07% 2.504 1% -16,69% 2.932 2% 17,08% 2.958 1% -3,56% 

Total: 215.222  100% 219.096  100% :  -1,83% 199.708 100% :-10,03% 186.311 100% :  1,25% 203.661 100% : -3,53% 

Troncal 

Eje 

Ambient

al 

Las Aguas 26.819  61% 25.557  65% -4,71% 19.679 48% -23,00% 19.304 48% -1,91% 23.161 56% -9,87% 

Museo del 

Oro 
16.973  39% 13.856  35% -18,36% 21.270 52% 53,51% 21.148 52% -0,57% 18.105 44% 11,52% 

Total: 43.792  100% 39.413  100% :-11,54% 40.949 100% :  15,26% 40.452 100% :-1,24% 41.266 100% :  0,83% 

Troncal 

Calle 26 

Av. Rojas 7.518  5% 7.450  5% -0,90% 7.498 5% 0,64% 7.931 5% 5,78% 7.569 5% 1,84% 

CAN 9.442  6% 10.044  6% 6,37% 10.347 6% 3,02% 10.476 6% 1,24% 10.041 6% 3,54% 

Centro 

Memoria 
4.962  3% 4.867  3% -1,91% 4.732 3% -2,78% 5.484 3% 15,89% 4.968 3% 3,74% 

Ciudad 

Universitari

a 

9.852  6% 9.306  6% -5,55% 8.462 5% -9,07% 7.996 5% -5,50% 8.986 5% -6,71% 
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Corferias 

(Recinto 

Ferial) 

7.054  4% 6.698  4% -5,05% 7.211 4% 7,66% 7.196 4% -0,21% 7.030 4% 0,80% 

El Tiempo - 

Maloka 
10.182  6% 10.871  7% 6,77% 12.093 7% 11,24% 12.805 8% 5,89% 11.368 7% 7,97% 

Gobernació

n 
8.182  5% 8.248  5% 0,81% 7.572 5% -8,20% 7.243 4% -4,34% 7.863 5% -3,91% 

Modelia 6.316  4% 6.288  4% -0,43% 6.148 4% -2,23% 6.814 4% 10,83% 6.353 4% 2,72% 

Normandía 6.719  4% 6.743  4% 0,36% 6.557 4% -2,76% 7.143 4% 8,94% 6.759 4% 2,18% 

Plaza de la 

Democracia 

(Concejo de 

Bogotá) 

3.889  2% 3.572  2% -8,16% 3.624 2% 1,46% 3.826 2% 5,56% 3.717 2% -0,38% 

Portal El 

Dorado 
59.645  36% 59.384  36% -0,44% 59.181 36% -0,34% 62.531 37% 5,66% 59.972 36% 1,63% 

Quinta 

Paredes 
4.185  3% 3.986  2% -4,75% 3.878 2% -2,71% 3.761 2% -3,00% 3.970 2% -3,49% 

Salitre - El 

Greco 
10.065  6% 10.027  6% -0,38% 9.781 6% -2,45% 9.711 6% -0,72% 9.913 6% -1,18% 

Universidad

es 
15.759  10% 16.827  10% 6,78% 15.408 9% -8,43% 15.666 9% 1,67% 15.938 10% 0,01% 

Total: 163.769  100% 164.312  100% :  -0,46% 162.493 100% :  -1,07% 168.585 100% :  3,41% 164.446 100% :  0,63% 

Troncal 

Carrera 

10 

Av. 1 Mayo 18.944  15% 17.848  15% -5,78% 17.593 16% -1,43% 17.339 16% -1,44% 17.985 15% -2,89% 

Bicentenari

o 
     5.733  5%      4.693  4% -18,15% 4.652 4% -0,87% 4.333 4% -6,86% 4.900 4% -8,63% 

Ciudad 

Jardín - 

UAN 

     2.871  2%      2.689  2% -6,34% 2.518 2% -6,35% 2.376 2% -5,66% 2.635 2% -6,12% 

Country Sur   10.452  8%      9.972  8% -4,59% 9.261 8% -7,13% 8.330 8% -10,05% 9.610 8% -7,26% 

Hospitales 

(San 

Bernardo) 

     7.034  6%      6.521  6% -7,30% 5.889 5% -9,69% 5.701 5% -3,19% 6.325 5% -6,73% 

Las Nieves   12.855  10%   12.545  11% -2,41% 10.403 9% -17,07% 10.820 10% 4,01% 11.732 10% -5,16% 

Policarpa      3.153  2%      2.734  2% -13,28% 2.316 2% -15,30% 2.586 2% 11,68% 2.708 2% -5,63% 

Portal 20 de 

Julio 
41.818  33% 37.080  31% -11,33% 36.953 33% -0,34% 36.340 33% -1,66% 38.203 33% -4,44% 
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San Diego      7.532  6%      7.516  6% -0,21% 6.678 6% -11,15% 6.791 6% 1,70% 7.160 6% -3,22% 

San 

Victorino 
  16.475  13%   16.655  14% 1,10% 14.951 13% -10,23% 14.178 13% -5,17% 15.691 13% -4,77% 

Total: 126.867  100% 118.254  100% :  -6,83% 111.215 100% :  -7,96% 108.794 100% :-1,67% 116.949 100% : -5,48% 

Troncal 

Carrera 

7 

Museo 

Nacional 
16.387  100% 17.195  100% 4,93% 16.709 100% -2,83% 17.393 100% 4,09% 16.878 100% 2,06% 

Total: 16.387  100% 17.195  100% :    4,93% 16.709 100% :  -2,83% 17.393 100% :  4,09% 16.878 100% :  2,06% 

Total General: 2.323.471 100% 2.281.808  100% : -2,15% 2.152.195  100% : -3,34% 2.179.891  100% : 2,00% 2.233.682  100%  :-1,16% 

Fuente: Elaboración propia con base en los registros suministrados por TransMilenio S.A. 
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Con el fin de comprender los datos mostrados en la Tabla 14, en esta se muestran los 

diferentes cálculos que se hicieron a cada una de las 148 estructuras de acceso comprendidas 

entre estaciones y portales que tiene el Sistema Transmilenio, donde se puede observar que, 

para cada una de las troncales se identificó cual estación y/ o portal es la que presenta mayor 

demanda de cantidad de entradas en un día hábil para cada uno de los años 2016, 2017, 2018 

y 2019, los cuales se resaltan con color amarillo, de igual forma se identificó con color verde 

las estaciones que están más próximas a la Troncal Avenida Boyacá, para poder analizarla 

con mayor detalle por medio de la Tabla 15.  

 

Una vez analizadas las entradas en un día hábil para todo el Sistema TransMilenio, el cual 

como ya se dijo, está compuesto por 148 estructuras de acceso entre estaciones y portales, 

los cuales están distribuidas en 12 troncales que tiene el sistema y que se detallan por medio 

de la Tabla 14 y se pueden localizar e identificar por medio del mapa que se ilustra en el 

Figura 6.  

 

De esta manera se puede determinar que, para todas la troncales que cuenta con portales, 

estos son los que tienen la mayor demanda de entradas y para el caso de las troncales que no 

cuentan con portales, las estaciones que mayor demanda promedio de entradas tuvieron para 

un día hábil para los años analizados (resaltadas de amarillo en la Tabla 14) fueron, estación 

Av. Jiménez con 41.482 registros correspondiente al 12% del total de entradas de la troncal 

Caracas tramo central, estación U. Nacional con 16.879 registros correspondientes al 13% 

del total de entradas de la Troncal NQS tramo central, estación Las Aguas con 23.161 

registros correspondientes al 56% del total de entradas de la Troncal Eje Ambiental y por 

último la estación Museo Nacional con 16.878 registros correspondientes al 100% de la 

Troncal Carrera 7, siendo estas estaciones las que por lo general al estar cerca de sitios 

especiales y/o de gran atracción de población, son los generan esta gran demanda de ingreso 

en las estaciones. 

 

Otros análisis que se pueden observar de la Tabla 14 son que, la única troncal que cuenta con 

dos (2) portales es la Troncal Caracas Tramo Sur la cual cuenta con el Portal del Tunal y el 

Portal de Usme siendo este último el que mayor demanda de entradas tuvo para un día hábil 

en los años analizados, dado que en promedio se registraron 51.755 registros lo que 

corresponde al 25% del total de entradas que tuvieron en esta troncal. 

 

De igual forma de todo el sistema TransMilenio, las estructuras de acceso que tuvieron en 

promedio la mayor demanda de entradas para un día hábil en los años analizados fueron, en 

primer lugar el Portal del Norte con 93.941 registros lo que representa un 23% del total de 

entradas que se tuvo para la Troncal Autopista Norte, en segundo lugar fue el Portal de la 

Américas con 90.696 registros lo que representa un 35% del total de entradas que se tuvo 
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para la Troncal Américas y por otro lado las estructuras que acceso que tuvieron en promedio 

la menor demanda de entradas para un día hábil en los años analizados fueron, las estaciones 

de Gratamira y San Martín con 1.318 y 1.275 registros respectivamente, lo que representa 

para cada una un 1% de total de entradas que se tuvo para la Troncal Suba, de la cual 

corresponden ambas estaciones. 

 

Para concluir con el análisis de la Tabla 14, las troncales que cuentan con el mayor número 

de estructuras para el acceso de los usuarios al sistema TransMilenio entre estaciones y 

portales son, Troncal Autopista Norte, Troncal Américas y Troncal NQS tramo Sur todas 

estas con 17 estructuras cada una, y las troncales que cuentan con el menor número de 

estructuras para el acceso de los usuarios al sistema TransMilenio son la Troncal Eje 

ambiental y la Troncal Carrera 7 con dos (2) y una (1) estructuras respectivamente, por último 

se aclara que esta información se analizó, con el fin de entender como ha sido el 

comportamiento en cuanto a entradas promedio de las 148 estructuras de acceso que tiene el 

Sistema TransMilenio entre estaciones y portales para los últimos años, datos los cuales son 

de importancia para posteriores análisis dentro del documento.  
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Tabla 15. Consolidad de estaciones que se encuentran más próximas a la Troncal Avenida Boyacá, según el promedio de entradas en 

un día hábil para cada una de las estaciones y portales del Sistema TransMilenio para los años (2016-2017-2018-2019) 
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Troncal 

Suba 

Suba - Av. 

Boyacá 
8.560  5% 8.188  5% -4,34% 7.515  5% -8,22% 7.895  5% 5,06%   8.053  5% -2,50% 

Troncal 

Calle 80 

Boyacá 11.029  7% 10.538  6% -4,46% 10.609 7% 0,68% 10.576 7% -0,31% 10.698 7% -1,36% 

Minuto de Dios 8.512  5% 9.104  6% 6,94% 8.798 6% -3,36% 9.002 6% 2,32% 8.841 6% 1,97% 

Troncal 

Calle 26 

Av. Rojas 7.518  5% 7.450  5% -0,90% 7.498 5% 0,64% 7.931 5% 5,78% 7.569 5% 1,84% 

Normandía 6.719  4% 6.743  4% 0,36% 6.557 4% -2,76% 7.143 4% 8,94% 6.759 4% 2,18% 

Troncal 

Américas 

Mandalay 2.834  1% 2.564  1% -9,54% 2.476 1% -3,40% 2.496 1% 0,78% 2.601 1% -4,05% 

Mundo 

Aventura (Av 

Américas - Av 

Boyacá) 

6.101  2% 5.654  2% -7,33% 5.634 2% -0,35% 5.918 2% 5,05% 5.821 2% -0,88% 

Troncal 

NQS 

Tramo 

Sur 

Sevillana 3.858  2% 4.144  2% 7,42% 4.311 2% 4,03% 4.618 2% 7,13% 4.197 2% 6,19% 

Venecia 12.012  5% 11.510  5% -4,18% 11.459 5% -0,44% 11.270 5% -1,65% 11.589 5% -2,09% 

Troncal 

Caracas 

Tramo 

Sur 

Portal del 

Tunal 
47.490  22% 49.779  23% 4,82% 45.511 23% -8,57% 28.931 16% -36,43% 41.920 21% -13,39% 

Promedio total de todas las estaciones más próximas a la troncal Av. Boyacá 108.048 4,84% -1.21% 

Promedio total general de todo el sistema TM 2.233.682 100% -1.16% 

Fuente: Elaboración propia con base en los registros suministrados por TransMilenio S.A. 
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Como se evidencia en la Tabla 15 la cual tiene los datos correspondientes a las estaciones 

que se encuentran más próximas a la Troncal Avenida Boyacá, según el promedio de entradas 

en un día hábil para cada una de las estaciones y portales del Sistema TransMilenio para los 

años (2016-2017-2018-2019), las cuales fueron localizadas e identificadas teniendo cuenta 

el mapa que se ilustra por medio de la Figura 6, gracias a que en esta, se observa todas las 

troncales y estaciones del Sistema TransMilenio y en la que de igual forma se evidencia el 

trazado que tiene la troncal de la Avenida Boyacá, con la cual se facilitó identificar cuáles 

son las estaciones o portales que es encuentran más próximas a esta. 

 

Una vez dadas estar importantes aclaraciones con el fin de comprender de donde y el por qué 

se seleccionaron cada una de estas estaciones y/o portales, a continuación, se analizarán cada 

una de estas realizando un recorrido de norte a sur sobre la Av. Boyacá; en primer lugar, se 

tiene la estación Suba – Av. Boyacá la cual hace parte de la Troncal Suba y para los años 

analizados representó un promedio de 8.053 registros lo que representa un 5% del total de 

entradas que tuvo esta Troncal; en segundo lugar están las estaciones Boyacá y Minuto de 

Dios las cuales hacen parte de la Troncal Calle 80 y tuvieron un promedio de 10.698 y 8.841 

registros para los años analizados lo que representa un 7% y 6% respectivamente y que 

sumadas corresponden a un 13% del total de entradas que tuvo la troncal; en tercer lugar 

están las estaciones Av. Rojas y Normandía las cuales pertenecen a la Troncal Calle 26 y 

estas tuvieron un promedio de 7.569 y 6.759 registros para los años analizados lo que 

representa un 5% y 4% respectivamente y que sumadas corresponden a un 9% del total de 

entradas que tuvo la troncal. 

 

En el cuarto lugar están las estaciones Mandalay y Av. Américas – Av. Boyacá las cuales 

hacen parte de la Troncal Américas y tuvieron un promedio de 2.601 y 5.821 registros para 

los años analizados lo que representa un 1% y 2% respectivamente y que sumadas 

corresponden a un 3% del total de entradas que tuvo la troncal; en quinto lugar están las 

estaciones Sevillana y Venecia las cuales pertenecen a la Troncal NQS Tramo Sur y estas 

tuvieron un promedio de 4.197 y 11.589 registros para los años analizados lo que representa 

un 2% y 5% respectivamente y que sumadas corresponden a un 7% del total de entradas que 

tuvo la troncal y como sexto y último lugar está el Portal del Tunal el cual hace parte de la 

Troncal Caracas Tramo Sur y para los años analizados representa un promedio de 41.920 

registros lo que representa un 21% del total de entradas que tuvo esta Troncal. 

 

Por otra parte, en cuanto al crecimiento o decrecimiento promedio de entradas en un día hábil 

que han tenido las estas estaciones para los años analizados, se puede indicar que, las 

estaciones que tuvieron un mejor crecimiento fueron la Sevillana, Normandía y Minuto de 

Dios con un 6.19%, 2.18% y 1.97% respectivamente, mientras que las estaciones que 
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tuvieron los decrecimientos más altos fueron Suba – Av. Boyacá, Mandalay y Portal del 

Tunal con un -2.50%, -4.05% y -13.39% respectivamente. 

 

Para concluir con el análisis de la Tabla 15, la sumatoria promedio de entradas que se 

registraron en un día hábil para todas las estaciones que se encuentran más próximas a la 

Troncal Avenida Boyacá fueron 108.048 registros, lo que corresponde a un 4.84% del total 

de entradas que se tuvieron en el Sistema TransMilenio y un decrecimiento promedio del -

1,21%, el cual es un valor parecido al obtenido por todo el sistema que fue del -1,16%, lo 

que se traduce que un importante número de usuarios muy probablemente podrían emplear 

la Troncal de la Avenida Boyacá si estuviese construida. 

 
Tabla 16. Consolidado de la demanda promedio de entrada en un día hábil para todos los 

portales del Sistema TransMilenio para los años (2016-2017-2018-2019) 
 

Posición Estación  
Demanda 

promedio 

% total con respecto 

a todo el sistema 

TM 

% de 

crecimiento 

promedio 

1 Portal del Norte 93.941  4,21% -1,23% 

2 Portal de las Américas 90.696  4,06% -0,23% 

3 Portal de la 80 78.367  3,51% -1,32% 

4 Portal de Suba 74.314  3,33% -1,48% 

5 Portal del Sur 65.517  2,93% 2,22% 

6 Portal El Dorado 59.972  2,68% 1,63% 

7 Portal de Usme 51.755  2,32% 2,87% 

8 Portal del Tunal 41.920  1,88% -13,39% 

9 Portal 20 de Julio 38.203 1,71% -4,44% 

Promedio total de todos los Portales 594.684  26,62% -1,71% 

Promedio total general de todo el sistema TM 2.233.687  100% -1,16% 

Fuente: Elaboración propia con base en los registros suministrados por TransMilenio S.A. 
 

Para concluir el presente capitulo y con el fin de realizar el mejor análisis a los datos de la 

Tabla 14, se realizó el consolidado de la demanda promedio de entradas en un día hábil para 

todos los portales del Sistema TransMilenio para los años (2016-2017-2018-2019) el cual se 

muestra por medio de la Tabla 16, en esta, se puede observar en orden de mayor a menor 

cuales fueron los promedios de demanda que registro cada portal. 

 

De esta manera los portales que registraron los mayores promedios de entrada fueron, Portal 

del Norte, Portal de la Américas y Portal de la 80 con unos registros de 93.941, 90.696 y 

78.367 respectivamente y que representan en el mismo orden un 4.21%, 4.06% y 3.51% del 

total del Sistema TransMilenio; por otro lado los portales que registraron los menores 
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promedios de entrada fueron, Portal de Usme, Portal del Tunal y Portal 20 de Julio con unos 

registros de 51.755, 41.920 y 38.203 respectivamente y que representan en este mismo orden 

un 2.32%, 1.88% y 1.71%. 

 

Por otro lado, también se pueden observar el porcentaje de crecimiento o decrecimiento 

promedio de entradas en un día hábil que han tenido todos los portales, de los que se puede 

analizar que los únicos portales que han tenido un crecimiento fueron, Portal de Usme, Portal 

del Sur y Portal El Dorado con 2,87%, 2.22% y 1.63% respectivamente, mientras que los 

restante seis (6) portales presentaron decrecimientos, siendo los más altos Portal de Suba, 

Portal 20 de Julio y Portal del Tunal con un -1,48%, -4,44% y -13,39% respectivamente. 

 

En resumen, la suma de la demanda promedio de todos los portales dan 594.684 registros, lo 

que corresponde al 26.62% del total de entradas que se registran en todo el Sistema 

TransMilenio y con un decrecimiento promedio del -1,71% el cual es un valor similar al 

obtenido por todo el sistema que fue del -1,16%, en otras palabras esto quiere decir que, de 

las 148 estructuras entre estaciones y portales que tiene el sistema, por tan solo los nueve (9) 

portales que se tienen, ingresa algo más de una cuarta parte (1/4) de total de usuarios que 

emplean este sistema de transporte.  
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3 Metodología y análisis actual en la zona de estudio por el uso del sistema 

TransMilenio y con proyecto del sistema TransMilenio por la Troncal Avenida 

Boyacá 
 

Este capítulo tiene como finalidad conocer y analizar cuáles son los sistemas de transporte 

que emplea la población dentro de la zona de estudio, por medio de una encuesta de 

interceptación directa en la cual se pretende conocer características de viaje, enfatizando en 

los que emplean actualmente el sistema de transporte masivo TransMilenio y cuál es su 

opinión o preferencia a utilizar sí existiera una Troncal del sistema TransMilenio por la Av. 

Boyacá.  

 

La metodología a utilizar para desarrollar este análisis se compone de cinto partes, el  primero 

(1ro) es el criterio de elección del área de influencia en la cual se justifica por qué se 

seleccionó esa zona de estudio, como segunda (2da) parte, están las zonas de muestreo, donde 

se justifica el por qué se divide el área de influencia en varias partes con el fin de tenerse en 

cuenta en el momento de hacer las encuestas, como tercera (3ra) parte se tiene el tamaño de 

la muestra, en el cual se justifica el tamaño de la población dentro de la zona de estudio y de 

estas a cuanta población se le debe realizar la encuesta, la cuarta (4ta) parte, se compone del 

diseño de la encuesta y como última y quinta (5ta) parte están los resultados y análisis de la 

encuesta practicada.  

3.1 Criterio de elección del área de estudio 

 

La selección del área de estudio comprende un polígono que inicia en el norte en la Avenida 

Boyacá con Avenida Calle 80 donde actualmente existe una troncal de sistema TransMilenio 

y finaliza en el sur a 13.3 km de distancia en la Avenida Boyacá con NQS (Autopista Sur) 

donde también actualmente existe otra troncal del sistema TransMilenio, por otro lado, el 

ancho del polígono es 1.6 km el cual siempre tiene como eje la Avenida Boyacá lo que quiere 

decir que desde la Avenida Boyacá hacia el oriente tiene 800 metros y de la misma forma 

hacia occidente; Se determinó esta distancia de 800 metros puesto que es lo que recorrería 

una persona caminando en un tiempo de 10 min. a una velocidad de 5 km/h tal y como se 

especificó con mayor detalle en el “Numeral 1.3.1.2 Área de influencia social directa”, para 

comprender de mejor manera la forma y área de este polígono observar la Figura 41. 

 

Esta área de estudio fue elegida por varias razones como, por ejemplo, ser la que más 

conexiones presenta con troncales existente de sistema TransMilenio, lo que permite asumir 

que gran parte de la población emplea a la fecha este sistema de transporte masivo y siendo 
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otra de las razones es que, esta área se encuentran una importante cantidad de viviendas y 

comercio, lo que facilita la toma de informa a la hora de realizar las encuestas. 

 

Para tener más información al detalle acerca del área de estudio como, por ejemplo, 

localidades, UPZ y población de estas últimas, por favor referirse al “Numeral 1.3 

Características específicas en el tramo de estudio". 

 

 
Figura 41. Mapa de área de estudio 

Fuente: Elaboración propia con base en Google Earth, julio de 2020 

3.2 Zonas de muestreo 

 

El total la zona de estudio se dividió en tres (3) zonas de muestreo o trabajo, las cuales fueron 

de vital importancia de identificar a la hora de realizar las encuestas de interferencia directa, 

estas divisiones se realizaron a lo largo de la Avenida Boyacá y cambia de zona cada vez que 

se intercepta con una troncal existente del Sistema TransMilenio, de esta manera la primera 

(1ra) zona comienza en la Av, Boyacá con Av. Calle 80 y finaliza en la Av. Boyacá con Av. 

Calle 26,  la segunda (2da) zona va desde la Av. Boyacá con Av. Calle 26 hasta la Av. Boyacá 

con Av. de las Américas y la tercera (3ra) y última zona comprende desde las Av. Boyacá 

con Av. de las Américas hasta la Av. Boyacá con NQS (Autopista Sur), para mayor detalle 

de las zonas observar la Figura 42. 

 

Estas divisiones se realizaron de tal forma que puedan brindar mayor claridad y facilidad a 

la hora de identificar el origen-destino del encuestado y la troncal del sistema TransMilenio 

que utiliza en el caso que empleé este sistema de transporte masivo para su movilidad, la 
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encuestas se realizara por medio del muestreo aleatorio simple que representa la población 

del estudio y que en el siguiente numeral se indica su cantidad.  

 

 

 
Figura 42. Mapa de las zonas de muestreo dentro del área de estudio 

Fuente: Elaboración propia con base en Google Earth, julio de 2020 

 

3.3 Tamaño de la Muestra 

 

Con el fin de saber la cantidad mínima de encuestas que se deben hacer en campo, primero 

se debe determinar el tamaño de la muestra por medio de un diseño muestral, partiendo de 

las consideraciones presentadas por (Morillas, 2017, p. 11), para el desarrollo de muestreo 

en poblaciones finitas, teniendo como base un población conocida de 403.050 personas que 

fue el cálculo obtenido para la zona de estudio según el numeral “1.3.4 Caracterización 

demográfica”, un error máximo del 5% y un nivel de confianza del 95% (para el caso del 

95% el valor es z=1,96), dado que no se conoce el valor de la varianza de la población (pq), 

se opta por tomar el tamaño muestral máximo, considerando pq=0,25 (correspondiente a la 

mayor diversidad de respuestas cuando p = q = 0,5, donde la mitad de los sujetos responde 

afirmativamente y la otra mitad responde negativamente, equivale a (0,5)(0,5) = 0,25), y 

poder desarrollar la siguiente ecuación: 
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𝑛 =
𝑁𝑧2

1−
𝛼
2

𝑝𝑞

(𝑁 − 1)𝜀2 + 𝑧2
1−

𝛼
2

𝑝𝑞
 

 

𝑛 =
403.050 ∗ 1,962 ∗ 0.25

(403.050 − 1) ∗ 0,052 + 1,962 ∗ 0,25
= 𝟑𝟖𝟒 

 

Como resultado del tamaño de la muestra (n) y obteniendo una confiablidad del 95%, se tiene 

que la muestra planteada es de 384 personas, una muestra probabilística, que se llevó a cabo 

en el mes de septiembre de 2019, para ellos se realizó una selección aleatoria dentro del área 

de estudio con el fin de realizar las encuestas. 

 

“La muestra indica el grado de confianza que se tendrá de que el valor verdadero del 

parámetro en la población se encuentre en la muestra calculada. Cuanta más confianza se 

desee, será más elevado el número de sujetos necesarios y este se fija en función del interés 

del investigador. Los valores más comunes son 99%, 95% o 90%” (Aguilas-Barojas, 2005, 

p. 2) 

3.4 Diseño de la encuesta 

 

La encuesta consta de 18 preguntas en las cuales se tuvo en cuenta los temas planteados en 

el presente documentos, la encuesta está dividida en cinco partes, la primera consta de 

preguntas demográficas relacionadas con el género y la edad, la segunda parte consta de 

preguntas relacionadas con las características de viajes actuales, como el modo de transporte 

que emplea, cual es el motivo del viaje, cual es la hora en la que comenzó el viaje y cuál es 

el lugar inicial y final del viaje, la tercera parte consta de preguntas de control las cual van 

dirigidas a usuarios que en su modo de movilidad empleen el sistema de transporte masivo 

TransMilenio. 

 

La cuarta parte consta de una pregunta de percepción con la que se pretende saber cuál es la 

percepción en cuanto a la movilidad y velocidad de la Avenida Boyacá en la actualidad y 

como quinta y última parte se realizan preguntas de preferencias declaradas las cuales se 

aplican a todos los encuestados para posteriormente poder determinar cuáles serían los 

potenciales usuarios que emplearían el sistema TransMilenio por la Avenida Boyacá si 

existiera, esta última pregunta consiste en presentarle al encuestado varios escenarios para 

realizar un recorrido de aproximadamente 5 km sobre la Avenida Boyacá, en la que solo 

pueden elegir entre tres medios de transporte los cuales son el SITP, el TransMilenio y el 

Taxi, en el que cada escenario tiene un variación del valor y tiempo de viaje diferente.   
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3.4.1 Diseño de la encuesta de preferencia declaradas 

La realización de las encuestas de preferencia declaradas, están basadas en modelos de 

elección discreta con máxima utilidad para el usuario, los cuales establecen alternativas de 

elección basados en escenarios de comparación, con al menos dos variables (Costo y Tiempo 

de Viaje), dentro de los cuales se incluyen opciones hipotéticas de un sistema de transporte 

masivo por corredor que actualmente no lo tiene. El objetivo principal es el de evaluar la 

probabilidad de elección de las opciones propuestas y la disposición de elección de los 

usuarios al sistema de transporte masivo en el corredor proyectado. 

 

Se ha optado por el diseño de un experimento de elección debido a que son los mejores a la 

hora de pronosticar el comportamiento de los usuarios ya que ellos finalmente deciden u 

optan por consumir o no consumir cierto bien o servicio. Además, permiten la posterior 

estimación de modelos de demanda de elección discreta, a través de los cuales pueden 

obtenerse las elasticidades de demanda con respecto a atributos específicos de las alternativas 

utilizadas (entre ellos, tiempo de viaje, precio del servicio) y las valoraciones subjetivas que 

los consumidores poseen con respecto a estos atributos (valor del tiempo de viaje). El 

contexto de elección a presentar a los individuos (ciudadanos de la Ciudad de Bogotá, 

cercanos a la troncal de la Av. Boyacá) se circunscribe a la elección del modo de transporte 

para realizar viajes al trabajo o al estudio, considerando el TransMilenio, SITP y/o el taxi.  

 

Los factores (variables o atributos) considerados involucran: el costo del viaje (tarifas en el 

caso del Transmilenio, SITP o taxi) y el tiempo de viaje. Cabe señalar que un viaje típico 

poseé una extensión entre cinco y seis kilómetros de recorrido sobre la Avenida Boyacá, 

cuestión que debe ser aclarada en la encuesta. Se consideran, además, tres niveles de los 

atributos que se consideran. La encuesta de preferencias declaradas a realizar permitirá 

estimar la demanda de transporte de TransMilenio, SITP y taxi en la ciudad de Bogotá, 

cercanos a la troncal de la Av. Boyacá para viajes al trabajo (o estudio) por medio de la 

estimación de un modelo que a continuación se explica su paso a paso. 

 

La variable dependiente es la elección del modo de transporte a utilizar, entre el 

TransMilenio, el SITP o taxi. 

 

Las variables independientes o atributos considerados y el número de niveles de cada uno 

son: 

 

Costo de viaje (3 niveles) 

Tiempo de viaje (3 niveles) 
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Si bien es claro cómo se observa en al Tabla 23 se tiene tres alternativas (SITP, Transmilenio 

y Taxi) cada una de estas tiene los mismo dos (2) atributos “Costo y Tiempo de Viajes” y a 

su vez tres (3) niveles de atributos diferentes para cada una de las alternativas. 

 

Una vez identificadas las alternativas, los atributos, el número de atributos y las etiquetas de 

nivel de atributo, se procede a seleccionar el diseño experimental a utilizar, este diseño se 

realizó empleando el Software estadístico llamado SPSS (Statistical Package for the Social 

Siences) desarrollado por la IBM (International Business Machines Corporation) en el que 

produce diseños factoriales fraccionados ortogonales, más adelante se explicara al detalle 

cómo realizar este diseño, por el momento  para poder comprender los datos que se ingresan 

al software, se explicara inicialmente cómo funciona un diseño factorial completo. 

 

A continuación se dará la descripción dada por (Hensher et al., 2005, pp. 109-112) para la 

definición de un diseño factorial completo, el cual se adoptara con los valores del caso en el 

estudio: 

 

La definición de un diseño factorial completo es como un diseño en el que se enumeran todas 

las combinaciones posibles de tratamiento. Para demostrarlo, en el caso en estudio, suponga 

que, a través de un proceso de búsqueda de datos secundarios y grupos focales, se identifican 

dos atributos destacados, el costo y el tiempo de viaje. Por el momento asumiremos la 

existencia de una sola alternativa en este caso el Transmilenio. Los entrevistados sugieren 

tres niveles relevantes para el atributo de "costo del viaje", en el que se designan estos valores, 

$ 2.400, $ 2.500 y $ 2.600. Los rangos típicos para el atributo "tiempo de viaje" llevan a 

proponer el uso de tres niveles, 12 minutos, 13 minutos y 14 minutos. Un diseño factorial 

completo es un diseño en el que se utilizan todas las combinaciones posibles de las 

alternativas de atributos. Se muestran estas combinaciones en la Tabla 17. 

Tabla 17. Ejemplo diseño factorial completo 

Combinación de tratamiento Costo Tiempo de viaje min (minutos) 

1 $ 2.400 12 min 

2 $ 2.400 13 min 

3 $ 2.400 14 min 

4 $ 2.500 12 min 

5 $ 2.500 13 min 

6 $ 2.500 14 min 

7 $ 2.600 12 min 

8 $ 2.600 13 min 

9 $ 2.600 14 min 
Fuente: Elaboración propia con base en (Hensher et al., 2005) 
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En lugar de escribir las combinaciones como en la Tabla 17, la literatura de diseño 

experimental ha creado un formato de codificación que puede usarse para representar las 

combinaciones posibles. Este formato de codificación asigna un número único a cada nivel 

de atributo, comenzando con 0, luego 1 y pasando a L – 1, donde L es el número de niveles 

para ese atributo. Por lo tanto, dados 3 niveles, la codificación sería 0, 1 y 2. Usando este 

esquema de codificación, la Tabla 17 se convierte en Tabla 18. 
 

Tabla 18. Ejemplo Codificación de diseño factorial completo 

Combinación de tratamiento Costo Tiempo de viaje min (minutos) 

1 0 0 

2 0 1 

3 0 2 

4 1 0 

5 1 1 

6 1 2 

7 2 0 

8 2 1 

9 2 2 

Fuente: Elaboración propia con base en (Hensher et al., 2005) 

 

Se podría usar cualquier codificación que permita un mapeo único entre el nivel y el valor 

asignado. Una alternativa útil a la estructura de codificación demostrada en la Tabla 18 se 

conoce como codificación ortogonal. La codificación ortogonal usa valores para los códigos 

que, cuando se suman sobre cualquier columna (no fila), es igual a 0. Para lograr este efecto, 

codificamos un atributo de tal manera que cuando asignamos un nivel a un valor positivo, 

asignamos a un segundo nivel el mismo valor, solo negativo. Esto funciona en el caso de 

números impares de niveles, al nivel medio se le asigna el valor 0. Por ejemplo, para un 

atributo de tres niveles asignamos los valores −1, 0 y 1. 

  

La convención sugiere que solo se use números impares en dicha codificación (es decir, −3, 

−1, 0, 1, 3, etc.). La Tabla 19 muestra los códigos ortogonales para los códigos de diseño 

equivalentes utilizados en la Tabla 18 para atributos de tres niveles, que son los empleados 

en el caso en estudio. 
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Tabla 19. Ejemplo Comparación de códigos de diseño y códigos ortogonales  

Numero de niveles Códigos de diseño Códigos ortogonales 

3 

0 -1 

1 0 

2 1 

Fuente: Elaboración propia con base en (Hensher et al., 2005) 

 

El análisis puede optar por detenerse en este punto del proceso de diseño y utilizar el diseño 

tal como está. Al hacer que los tomadores de decisiones califiquen o clasifiquen cada una de 

las combinaciones de tratamiento, se ha llegado al punto de elegir realizar un análisis 

conjunto. De tal manera nos hemos centrado en el análisis de elección y no en el análisis 

conjunto y, como tal, requieren algún mecanismo que requiera que los tomadores de 

decisiones tomen algún tipo de elección. Para continuar, observamos que las combinaciones 

de tratamientos anteriores representan posibles formas de productos que nuestra alternativa 

única puede tomar. Para que tenga lugar una elección, necesitamos combinaciones de 

tratamiento que describan alguna otra alternativa (recordar esa elección requiere al menos 

dos alternativas). 

 

Teniendo en cuenta que el caso en estudio tiene en total tres alternativas, las cuales a su vez 

tienen cada una dos atributos que se consideran importantes para la formación de 

preferencias, ahora tenemos un total de seis atributos: dos atributos para cada alternativa. Los 

atributos son los mismos en todas las alternativas, pero los niveles de atributos para cada una 

de estas son diferentes. Ya que los atributos para las tres alternativas son los mismos, pero 

los niveles de cada atributo son diferentes, siendo que el atributo "costo" para la alternativa 

1 (SITP) tiene niveles de atributo de $ 2.200, $ 2.300 y $ 2.400 mientras que para la 

alternativa 2 (Transmilenio) son de $ 2.400, $ 2.500 y $ 2.600 y para la alternativa 3 (Taxi) 

son de $ 7.100, $ 7.200 y $ 7.300, siendo que para el segundo atributo “tiempo de viaje” son 

de igual forma tres niveles de atributo, siendo que para la alternativa 1 (SITP) es de 18, 19 y 

20 minutos, mientras que para la alternativa 2 (Transmilenio) es de 12,  13 y 14 minutos y 

para la alternativa 3 (Taxi) son de 14, 15 y 16 minutos, ver Tabla 20. 

 

Tomando el diseño factorial completo para tres alternativas, cada una con dos atributos con 

tres niveles, existen 729 combinaciones de tratamiento diferentes, este valor se determinó 

según lo especificado por (Hensher et al., 2005) en donde la enumeración completa de los 

posibles conjuntos de opciones es igual a 𝐿𝑀𝐴 para los experimentos de elección etiquetados, 

donde L es el número de niveles, M el número de alternativas y A el número de atributos, lo 

que quiere decir que (33 𝑥 2 =  36) y como resultado de esta operación se tiene que son 729 

posibles combinaciones de tratamiento.  
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Tabla 20. Niveles de atributos para el total de alternativas del caso en estudio 

Atributo 
Alternativa 

SITP TransMilenio Taxi 

Costo 

$ 2.200 $ 2.400 $ 7.100 

$ 2.300 $ 2.500 $ 7.200 

$ 2.400 $ 2.600 $ 7.300 

Tiempo de Viaje 

18 min 12 min 14 min 

19 min 13 min 15 min 

20 min 14 min 16 min 
Fuente: Elaboración propia con base en (Hensher et al., 2005) 

 

Dado que presentar a los tomadores de decisión 729 conjuntos de opciones puede colocar un 

nivel significativo de carga cognitiva en los encuestados, con el resultado probable de una 

disminución en las tasas de respuesta y/o disminución en la confiabilidad de la respuesta. 

Hay una serie de estrategias diferentes que pueden adoptarse para reducir el número de 

conjuntos de opciones dados a los tomadores de decisiones. Estos son (1) reducir el número 

de niveles utilizados dentro del diseño, (2) usar diseños factoriales fraccionales, (3) bloquear 

el diseño y (4) usar un diseño factorial fraccional combinado con una estrategia de bloqueo, 

según (Hensher et al., 2005) 

 

Para el caso en estudio se utilizó un diseño factorial fraccionado combinado con la técnica 

que se conoce como bloqueo del diseño, el cual consiste según (Hensher et al., 2005) en 

introducir una columna ortogonal al diseño, cuyos niveles de atributo se utilizan para 

segmentar el diseño. El bloqueo implica que el analista introduce otra columna ortogonal al 

diseño, cuyos niveles de atributo se utilizan para segmentar el diseño. Es decir, si este nuevo 

atributo tiene tres niveles, el diseño se dividirá en tres segmentos (bloques) diferentes. Luego, 

cada bloque se entrega a un encuestado diferente, cuyo resultado es que se requieren tres 

tomadores de decisiones diferentes para completar el diseño completo.  

 

El diseño del presente estudio se realizó con un diseño factorial fraccional, que permitió 

reducir el número de escenarios a 27 combinaciones de tratamiento, pero dado a que no es 

recomendable presentar 27 opciones de elección a un mismo encuestado, se crearon tres 

bloques cada uno con 9 opciones de elección donde cada tomador de decisiones recibiría 9 

de las 27 combinaciones de tratamiento de manera aleatoria conforme a lo indicado por 

(Kucor et al., 1982). 

 

Teniendo claro todos los anteriores pasos se puede generar el diseño experimental, el cual 

como ya se había dicho se realizó empleando un Software estadístico llamado SPSS 



113 

 

(Statistical Package for the Social Siences) desarrollado por la IBM (International Business 

Machines Corporation) en el que produce diseños factoriales fraccionados ortogonales. 

 

Para generar el diseño experimental se empleó la versión 25 del software estadístico SPSS, 

se realizaron las siguientes acciones. Ir a la opción Datos en el menú de la barra de 

herramientas. En el menú desplegable, seleccione Diseño ortogonal y luego Generar. . . Esto 

abrirá el cuadro de diálogo Generar diseño ortogonal. Este cuadro de diálogo se observa en 

la Figura 43. 

 

El cuadro de diálogo General diseño ortogonal, se utiliza para nombrar los atributos que se 

generan. Esto se hace escribiendo los nombres de los atributos (factores) en el cuadro Nombre 

del factor y presionando el botón Añadir, el nombre del atributo aparecerá en el cuadro junto 

al botón “Añadir”, para el caso en estudio se proporcionaron a cada uno de los atributos 

títulos genéricos, en este caso se usaron los nombres, A, B, C, D, E F y G. 

 

 
Figura 43. Generación del diseño experimental 

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS  

 

Tener presente que se proporcionaron siete (7) nombres de atributos, y no seis (6), ya que se 

utilizar uno de estos atributos como atributo de bloqueo. 
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Figura 44. Especificación del número de niveles de atributo por atributo  

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS  

 

Posteriormente para asignar los niveles de atributo, se observa que aparece un [?] Junto a 

cada nombre de atributo. Este símbolo significa que no hay niveles de atributo asignados a 

este atributo. Para asignar los niveles, se debe seleccionar el atributo y presionar el botón 

Definir valores. Esto abrirá el cuadro de diálogo Generar diseño: definir valores (ver Figura 

44). Para este caso se asignaron a cada atributo tres niveles de atributo, los cuales se titularon 

0, 1 y 2 de acuerdo con el formato de codificación establecido anteriormente en la Tabla 19. 

Se deben ingresar estos valores como se muestra en la Figura 44. Una vez que se han colocado 

correctamente, se debe presionar el botón “Continuar”. 

 

Al regresar al cuadro de diálogo Generar diseño ortogonal, se notará que los niveles de los 

atributos ahora se especifican junto a los nombres de los atributos. Para continuar Se debe 

tener claro el mínimo número de combinaciones, esto obedece a la suma de niveles para cada 

uno de los factores, en este caso se tiene 7 que son (A, B, C, D, E, F y G) y cada uno de estos 

tiene tres (3) niveles, lo que quiere decir que al multiplicar 7 * 3 = 21, este valor sería el 

mínimo de combinaciones requeridas, el cual va hacer el valor que se coloque cuando se 

ingresa al botón de “opciones” se digita este valor (ver Figura 45) y se presiona el botón 

“continuar”, pero indiferentemente el software para poder hacer que el diseño sea ortogonal 

va a realizar 27 combinaciones, como se observa en la Tabla 23. 
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Figura 45. Especificación del número mínimo de combinaciones de tratamiento para generar  

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS  

 

Luego de finalizar todos estos pasos, todo está listo para generar el diseño experimental. Sin 

embargo, antes de hacerlo, se puede optar por generar el diseño en un archivo guardado en 

algún lugar de la computadora, o que el diseño reemplace la hoja de trabajo activa en SPSS. 

Esta decisión se toma en el cuadro de diálogo Generar diseño ortogonal en la sección titulada 

“Crear Archivo de datos”. Después de seleccionar dónde se guarda el diseño, para generar el 

diseño, presione el botón “Guardar” y por último el botón “Aceptar” el cual aparecerá el 

siguiente producto final generado por el software estadístico SPSS cumpliendo con el 

requisito de ser un diseño experimental y a su vez ortogonal, ver Tabla 23. 

 

Tabla 21. Codificación del diseño generado por el Software estadístico SPSS 

 T
ra

ta
m

ie
n

to
 

co
m

b
in

a
ci

ó
n

 Costo 1 
Tiempo 

de viaje 1 
Costo 2 

Tiempo de 

viaje 2 
Costo 3 

Tiempo 

de viaje 3 
  

(SIPT) (SIPT) (TransMilenio) (TransMilenio) (Taxi) (Taxi) Bloqueo 

Diseño Columna 

A B C D E F G 

1 2 1 2 1 0 2 2 

2 2 1 1 2 1 0 2 

3 1 0 1 1 0 0 2 

4 2 0 2 2 0 0 1 

5 2 2 0 2 2 0 0 

6 0 1 1 1 2 1 1 

7 1 1 2 2 2 1 0 

8 0 1 0 2 0 2 1 

9 0 0 2 1 1 1 0 
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10 1 2 2 1 2 0 1 

11 2 1 0 0 2 1 2 

12 1 0 2 0 2 2 2 

13 1 2 1 2 0 1 1 

14 0 0 0 0 0 0 0 

15 0 1 2 0 1 0 1 

16 2 2 2 0 0 1 0 

17 0 2 1 0 2 0 2 

18 2 2 1 1 1 2 0 

19 0 0 1 2 2 2 0 

20 1 1 1 0 0 2 0 

21 0 2 0 1 0 1 2 

22 1 1 0 1 1 0 0 

23 2 0 1 0 1 1 1 

24 1 0 0 2 1 1 2 

25 2 0 0 1 2 2 1 

26 0 2 2 2 1 2 2 

27 1 2 0 0 1 2 1 

Fuente: Elaboración propia con base en (Hensher et al., 2005) 

 

Como se dijo anteriormente se optó por crear una variable de bloqueo para reducir el número 

de conjuntos de opciones que se le dará a cada tomador de decisiones. Óptimamente, esta 

variable de bloqueo es ortogonal a los otros atributos de diseño. Como tal, se generó la 

variable de bloqueo en el momento de la generación del diseño.  

 

En la anterior Tabla 23 se evidencian las 27 combinaciones de tratamiento que se generaron 

utilizando SPSS. Se asignaron a cada atributo del diseño tres niveles, y a su vez a la última 

columna “G” se le asigno como la variable de bloqueo la cual como tal está asumiendo 

también tres niveles. Como tal, cada bloque tendrá nueve combinaciones de tratamiento, es 

decir que se tiene un tamaño de bloque de nueve, calculado de la división de 27 entre tres.  

 

Ya que se desea que efectos principales más las interacciones seleccionadas sean de interés, 

entonces la generación del diseño de la Tabla 23 se separa de la asignación de los atributos a 

las columnas de diseño generadas como explica a continuación: 

 

Para la asignación de los atributos a las columnas de diseño, se requirió la codificación de 

los niveles de atributo utilizando códigos ortogonales, de la misma manera en la que se 

mostró en la Tabla 19 en el que el código de diseño 0 se debe reemplazar por el código 
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ortogonal -1 de igual forma el 1 por el 0 y finalmente el 2 por 1. De esta forma la Tabla 22 

muestra un diseño generado usando SPSS en el que hemos codificado los niveles de atributo 

usando códigos ortogonales, en la última fila se hace la comprobación de que sea un diseño 

ortogonal ya que la suma de cualquiera de las columnas es igual a cero (0), tal y como se 

había mencionado antes. 

 

Tabla 22. Codificación ortogonal del diseño factorial fraccional generado inicialmente 

por el Software estadístico SPSS 

T
ra

ta
m

ie
n

to
 

co
m

b
in

a
ci

ó
n

 

Costo 1 
Tiempo 

de viaje 1 
Costo 2 

Tiempo de 

viaje 2 
Costo 3 

Tiempo 

de viaje 3 
  

(SIPT) (SIPT) (TransMilenio) (TransMilenio) (Taxi) (Taxi) Bloqueo 

Diseño Columna 

A B C D E F G 

1 1 0 1 0 -1 1 1 

2 1 0 0 1 0 -1 1 

3 0 -1 0 0 -1 -1 1 

4 1 -1 1 1 -1 -1 0 

5 1 1 -1 1 1 -1 -1 

6 -1 0 0 0 1 0 0 

7 0 0 1 1 1 0 -1 

8 -1 0 -1 1 -1 1 0 

9 -1 -1 1 0 0 0 -1 

10 0 1 1 0 1 -1 0 

11 1 0 -1 -1 1 0 1 

12 0 -1 1 -1 1 1 1 

13 0 1 0 1 -1 0 0 

14 -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 

15 -1 0 1 -1 0 -1 0 

16 1 1 1 -1 -1 0 -1 

17 -1 1 0 -1 1 -1 1 

18 1 1 0 0 0 1 -1 

19 -1 -1 0 1 1 1 -1 

20 0 0 0 -1 -1 1 -1 

21 -1 1 -1 0 -1 0 1 

22 0 0 -1 0 0 -1 -1 

23 1 -1 0 -1 0 0 0 

24 0 -1 -1 1 0 0 1 
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25 1 -1 -1 0 1 1 0 

26 -1 1 1 1 0 1 1 

27 0 1 -1 -1 0 1 0 

Suma 0 0 0 0 0 0 0 

Fuente: Elaboración propia con base en (Hensher et al., 2005) 

 

En la Tabla 23 se observa la comparación de formatos de codificación empleados en el caso 

de estudio para cada una de las tres (3) alternativas, la primera codificación empleada es la 

de códigos de diseño, la cual fue utilizada con la numeración 0, 1 y 2 en el diseño 

experimental con ayuda del software estadístico SPSS, la segunda codificación empleada es 

la de códigos ortogonales en la que se utilizó la numeración -1, 0 y 1 la cual fue reemplazada 

respectivamente por los códigos de diseño respectivamente con el fin de comprobar que el 

diseño generado por el software anteriormente nombrado si cumple con los requerimiento de 

haber realizado un diseño ortogonal. 

 

Por último, se tiene una codificación llamada “Etiquetas de nivel de atributos”, la cual en 

este caso tiene un código único y diferente para cada alternativa, el cual tiene que ser 

reemplazado por el código ortogonal que respectivamente se observa en la misma Tabla 23, 

este último caso de reemplazar de valores de las celdas se observa en la Tabla 24, se debe 

tener claro que esta nueva codificación solo es válida para el diseño de columnas de la A 

hasta la F, ya que para la columna G corresponde al diseño de bloqueo el cual fue de 

reemplazo de la siguiente forma el -1 se reemplazó por el 1, el 0 por el 2 y el 1 por el 3. 

 

Tabla 23. Comparación de formatos de codificación empleados 

Atributo 

Alternativa 

SITP TransMilenio Taxi 
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Costo 

0 -1 $ 2.200 0 -1 $ 2.400 0 -1 $ 7.100 

1 0 $ 2.300 1 0 $ 2.500 1 0 $ 7.200 

2 1 $ 2.400 2 1 $ 2.600 2 1 $ 7.300 

Tiempo de 

Viaje 

0 -1 18 min 0 -1 12 min 0 -1 14 min 

1 0 19 min 1 0 13 min 1 0 15 min 

2 1 20 min 2 1 14 min 2 1 16 min 
Fuente: Elaboración propia con base en (Hensher et al., 2005) 
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Tenido claro lo dicho anteriormente y con el fin de transformar los datos del diseño para 

realizar los trabajos en campo, se debe proceder a realizar el reemplazo de la codificación 

mostrada en la Tabla 22, por las etiquetas de nivel de atributos indicadas en la Tabla 23, con 

la excepción de la codificación de la columna G la cual corresponde al diseño de bloqueo y 

se reemplazara de la manera en el que se indicó en el párrafo anterior, el resultado obtenido 

de este procedo se muestra en el siguiente Tabla 24. 

 

Tabla 24. Reproducción de las combinaciones de tratamiento para el diseño de la 

encuesta 

T
ra

ta
m

ie
n

to
 

co
m

b
in

a
ci

ó
n

 Costo 1 
Tiempo 

de viaje 1 
Costo 2 

Tiempo de 

viaje 2 
Costo 3 

Tiempo 

de viaje 3 
  

(SIPT) (SIPT) (TransMilenio) (TransMilenio) (Taxi) (Taxi) Bloqueo 

Diseño Columna 

A B C D E F G 

1 $2.400 19 min $2.600 13 min $7.100 16 min 3 

2 $2.400 19 min $2.500 14 min $7.200 14 min 3 

3 $2.300 18 min $2.500 13 min $7.100 14 min 3 

4 $2.400 18 min $2.600 14 min $7.100 14 min 2 

5 $2.400 20 min $2.400 14 min $7.300 14 min 1 

6 $2.200 19 min $2.500 13 min $7.300 15 min 2 

7 $2.300 19 min $2.600 14 min $7.300 15 min 1 

8 $2.200 19 min $2.400 14 min $7.100 16 min 2 

9 $2.200 18 min $2.600 13 min $7.200 15 min 1 

10 $2.300 20 min $2.600 13 min $7.300 14 min 2 

11 $2.400 19 min $2.400 12 min $7.300 15 min 3 

12 $2.300 18 min $2.600 12 min $7.300 16 min 3 

13 $2.300 20 min $2.500 14 min $7.100 15 min 2 

14 $2.200 18 min $2.400 12 min $7.100 14 min 1 

15 $2.200 19 min $2.600 12 min $7.200 14 min 2 

16 $2.400 20 min $2.600 12 min $7.100 15 min 1 

17 $2.200 20 min $2.500 12 min $7.300 14 min 3 

18 $2.400 20 min $2.500 13 min $7.200 16 min 1 

19 $2.200 18 min $2.500 14 min $7.300 16 min 1 

20 $2.300 19 min $2.500 12 min $7.100 16 min 1 

21 $2.200 20 min $2.400 13 min $7.100 15 min 3 

22 $2.300 19 min $2.400 13 min $7.200 14 min 1 
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23 $2.400 18 min $2.500 12 min $7.200 15 min 2 

24 $2.300 18 min $2.400 14 min $7.200 15 min 3 

25 $2.400 18 min $2.400 13 min $7.300 16 min 2 

26 $2.200 20 min $2.600 14 min $7.200 16 min 3 

27 $2.300 20 min $2.400 12 min $7.200 16 min 2 
Fuente: Elaboración propia con base en (Hensher et al., 2005) 

 

Una vez obtenida la Tabla 24, se puede decir que se tiene generados los conjuntos de opciones 

que se mostraran a los encuestados, es pertinente aclarar que cada fila del diseño de la última 

tabla generada, se denomina combinación de tratamiento y consta de niveles de atributos que 

están relacionados directamente con un conjunto de atributos, que a su vez están 

específicamente relacionados con un conjunto de alternativas. Al cambiar los niveles de 

atributo observados entre las filas, el diseño experimental subyacente obliga a cada 

combinación de tratamiento a actuar como un escenario hipotético separado o independiente, 

o conjunto de opciones. Como tal, cada combinación de tratamiento es un conjunto de 

opciones por separado, según lo descrito por (Hensher et al., 2005). 

 

Con el fin de segmentar el diseño, según los tres niveles de atributo asignado en la columna 

G “Bloqueo”, se reorganizo el orden de las filas correspondiente a cada combinación de 

tratamiento según se observa en la Tabla 25, esto con el fin de entregar tres bloques de 

encuestas diferentes, una por cada encuestador; Se seleccionó este método con el fin reducir 

la cantidad de preguntas por encuesta. 

 

Tabla 25. Reorganización de las combinaciones de tratamiento según el diseño de 

bloqueo para la realización de la encuesta 

T
ra

ta
m

ie
n

to
 

co
m

b
in

a
ci

ó
n

 Costo 1 
Tiempo 

de viaje 1 
Costo 2 

Tiempo de 

viaje 2 
Costo 3 

Tiempo 

de viaje 3 
  

(SIPT) (SIPT) (TransMilenio) (TransMilenio) (Taxi) (Taxi) Bloqueo 

Diseño Columna 

A B C D E F G 

5 $2.400 20 min $2.400 14 min $7.300 14 min 1 

7 $2.300 19 min $2.600 14 min $7.300 15 min 1 

9 $2.200 18 min $2.600 13 min $7.200 15 min 1 

14 $2.200 18 min $2.400 12 min $7.100 14 min 1 

16 $2.400 20 min $2.600 12 min $7.100 15 min 1 

18 $2.400 20 min $2.500 13 min $7.200 16 min 1 

19 $2.200 18 min $2.500 14 min $7.300 16 min 1 
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20 $2.300 19 min $2.500 12 min $7.100 16 min 1 

22 $2.300 19 min $2.400 13 min $7.200 14 min 1 

4 $2.400 18 min $2.600 14 min $7.100 14 min 2 

6 $2.200 19 min $2.500 13 min $7.300 15 min 2 

8 $2.200 19 min $2.400 14 min $7.100 16 min 2 

10 $2.300 20 min $2.600 13 min $7.300 14 min 2 

13 $2.300 20 min $2.500 14 min $7.100 15 min 2 

15 $2.200 19 min $2.600 12 min $7.200 14 min 2 

23 $2.400 18 min $2.500 12 min $7.200 15 min 2 

25 $2.400 18 min $2.400 13 min $7.300 16 min 2 

27 $2.300 20 min $2.400 12 min $7.200 16 min 2 

1 $2.400 19 min $2.600 13 min $7.100 16 min 3 

2 $2.400 19 min $2.500 14 min $7.200 14 min 3 

3 $2.300 18 min $2.500 13 min $7.100 14 min 3 

11 $2.400 19 min $2.400 12 min $7.300 15 min 3 

12 $2.300 18 min $2.600 12 min $7.300 16 min 3 

17 $2.200 20 min $2.500 12 min $7.300 14 min 3 

21 $2.200 20 min $2.400 13 min $7.100 15 min 3 

24 $2.300 18 min $2.400 14 min $7.200 15 min 3 

26 $2.200 20 min $2.600 14 min $7.200 16 min 3 
Fuente: Elaboración propia con base en (Hensher et al., 2005) 

 

De esta manera el formato empleado para realizar las preguntas de preferencia declaradas y 

con el fin que el encuestado pueda elegir una decisión es el que se indica en la Figura 46. 

 

 
Figura 46. Pregunta de preferencia declarada empleada en la encuesta realizada en campo  

Fuente: Elaboración propia  
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4 Desarrollo, análisis y resultado de la encuesta realizada en campo en los tramos de 

estudios de la Troncal Avenida Boyacá 
 

En el presente capitulo se describió el desarrollo, análisis y resultado de las encuestas 

realizadas a lo largo de las zonas de estudio de la Troncal Avenida Boyacá, la cual como ya 

se había indicado anteriormente se dividió en tres (3) tramos de estudio. 

4.1 Desarrollo de las encuestas en campo 

 

La toma de información en campo, se realizó por medio de encuestas entre las fechas del 16 

de diciembre del 2019 y el 24 de febrero del 2020, donde en total se realizaron 508 encuestas 

en campo las cuales estuvieron distribuidas de la siguiente manera, 162 encuestas en el tramo 

1, 171 encuestas en el tramo 2 y 175 encuestas en el tramo 3, lo que en porcentajes equivale 

al 31,9%, 33,7% y 34,4% respectivamente, tal y como se observa en la Tabla 26 y Figura 47.  

 

Tabla 26. Cantidad de encuestas realizadas por tramo 

 Frecuencia Porcentaje Porcentaje acumulado 

Tramo 1 162 31,9% 31,9% 

Tramo 2 171 33,7% 65,9% 

Tramo 3 175 34,4% 100% 

Total 508 100%  
Fuente: Elaboración propia con base en el Software SPSS  

Figura 47. Cantidad de encuestas realizadas por tramo 

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS  

 

Para la realización de las encuestas se contó con el apoyo de cuatro (4) personas, las cuales 

trabajaron de lunes a viernes en los horarios picos con el fin de encontrar la mayor cantidad 
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de personas en campo, siendo estas entre las 5:30 y las 9:00 horas y entre las 15:00 y las 

19:00 horas; el tiempo aproximado en el que se tardaban en responder cada una de las 

encuesta variaba entre los 5 y los 15 minutos; el 30% de las encuestas se realizaron dentro de 

las estaciones de TransMilenio siendo estas (tramo 1: estación Av. Boyacá correspondiente 

a la troncal Calle 80,  tramo 2: estación Av. Rojas correspondiente a la troncal Calle 26 y del 

tramo 3: estación Av. Américas – Av. Boyacá correspondiente a la troncal Américas y 

estación Venecia correspondiente a la troncal NQS tramo Sur), el otro 70% se realizó fuera 

de esta (como en paraderos del SITP y/o personas que se estuvieran movilizando en cualquier 

otro modo de transporte) empleando la práctica de interferencia directa tal y como se observa 

en las siguientes imágenes.  

 

  

Fotografía 1. Punto de toma de encuesta: 

Av. Boyacá con Calle 12B (Vista W-E). 

Fotografía 2. Punto de toma de encuesta: 

Estación Av. Américas – Av. Boyacá de la 

Troncal Américas (Vista S-N). 

  

Fotografía 3. Punto de toma de encuesta: 

Av. Boyacá con Av. Primera de Mayo 

(Vista W-E). 

Fotografía 4. Punto de toma de encuesta: 

Av. Boyacá con Av. Primera de Mayo 

(Vista W-E). 
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Fotografía 5. Punto de toma de encuesta: 

Estación Venecia de la Troncal NQS tramo 

sur (Vista S-N). 

Fotografía 6. Punto de toma de encuesta: 

Estación Venecia de la Troncal NQS tramo 

sur (Vista S-N). 

4.2 Análisis de las encuestas 

 

Una vez concluido el proceso de las encuestas, se procesaron los datos de campo con el fin 

de obtener los resultados para su correspondiente análisis, este proceso se llevó a cabo 

codificando las respuestas con el fin de ingresar estos datos al programa SPSS 25 versión 25, 

obteniendo una base de datos que permitió procesar la información y determinar 

estadísticamente los resultados que se obtuvieron a cada una de las preguntas. 

 

No sin antes separar en cuatro grupos cada uno análisis de las preguntas, de la siguiente 

manera, el primero es el análisis de preguntas correspondientes a las características 

demográficas, el segundo es el  análisis de preguntas correspondientes a las características 

del viaje, el tercero es el análisis de preguntas correspondientes al control del viaje, el cuarto 

es el análisis de preguntas de percepción y el quinto es el análisis de preguntas de preferencia 

declarada y como se evidencia a continuación:  

4.2.1 Análisis de preguntas correspondientes a las características demográficas  

De acuerdo con las preguntas relacionadas con saber cuál es el género y cuál es el rango de 

edad de las personas encuestadas, se obtuvo que de las 508 encuestas el 54,7% 

correspondieron a las mujeres y el 45,5% a hombres, lo que indica que presento un mayor 

disponibilidad del género femenino a responder la encuesta y con el respecto al rango de edad 

la gran mayoría de los encuestados estaban en el rango de los 18 a 39 años con un 70,5%, 
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seguido de los 40 a 59 años con un 27,0%, luego los mayores a 60 años con un 1,6% y por 

último los de 12 a 17 años con un 1,0%. 

 

De igual forma se pude evidenciar que dentro de los encuestados no se evidencio a ninguna 

persona que estuviera en el rango de menor de 11 años, lo cual confirma lo indicado en el 

numeral “1.3.4 Caracterización demográfica” en el que se aclara que la población en edad de 

trabajar (PET) es de 12 años en adelante y es esta la que demanda los diferentes modos de 

transporte. 

Tabla 27. Análisis preguntas 1 y 2, género y rango de edad del encuestado 

Rango de edad 

Genero 

Total Porcentaje Mujer Hombre 

Menor de 11 0 0 0 0,0% 

12 a 17 0 5 5 1,0% 

18 a 39 193 165 358 70,5% 

40 a 59 79 58 137 27,0% 

Mayor de 60 6 2 8 1,6% 

Total 278 230 508 100% 

Porcentaje 54,7% 45,5% 100% - 

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS  

 

4.2.2 Análisis de preguntas correspondientes a las características del viaje  

Para el análisis de las preguntas relacionadas a saber cuál es medio de transporte que los 

encuestados utilizan para movilizarse entre semana (lunes a viernes) y cuál es el motivo por 

el que realizaron estos viajes, se hicieron diferentes tablas y gráficos, por ejemplo, en la Tabla 

28 se puede evidenciar una relación entre el medio de transporte utilizado y el motivo del 

viaje del mismo, en la Figura 48 se muestra una gráfica de barras de los medios de transporte 

utilizados para movilizarse y en la Tabla 29 y en la Figura 49 se evidencia la cantidad de 

medios de transporte utilizados para realizar estos viajes, por último se debe tener claro que, 

dado a que el medio de transporte que se utiliza para movilizarse era una pregunta con 

elección de múltiples respuestas, a la final de los 508 encuestados los resultados arrojaron 

876 casos de elección. 

 

Con respecto a la relación que se analizó entre el medio de transporte utilizado y el motivo 

del viaje del mismo, mostrado en la Tabla 28 se puede decir que, los mayores motivos por 

los cuales se tienen que movilizar los encuestados entre semana corresponde a, ir al trabajo 

con el 59,4%, seguido de regresar al hogar con un 30% y en el tercer lugar ir a los centros 

educativos con un 7,3%; mientras que en cuanto a los medios de transporte más empleados 

por los encuestados para realizar estos viajes se encontró que, en primer lugar esta la opción 
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SITP-TPC con el 45,5%, seguido del TransMilenio con un 24,7% y en tercer lugar en fue 

caminando con un con un 20,8%,  estos porcentajes se puede evidenciar de mejor manera en 

la gráfica de barras mostrada en la Figura 48. 

 

Tabla 28. Análisis preguntas 3 y 4, motivo del viaje y medio de transporte en el que se 

realizo 

Medio de 

transporte 

Motivo por el cual se tuvo que movilizarse  

Total 

Porcent

aje Trabajo 

Recreación o 

entretenimiento Compras Estudio 

Regreso 

al hogar 

Vehículo 

particular 
0 0 0 0 2 2 0,2% 

TransMilenio 129 2 4 27 54 216 24,7% 

Caminado 96 4 4 11 67 182 20,8% 

Taxi 1 0 0 0 0 1 0,1% 

Intermunicipal 11 1 0 1 7 20 2,3% 

Informal/APP 32 0 1 1 13 47 5,4% 

SITP-TPC 245 4 9 24 117 399 45,5% 

Motocicleta 5 0 0 0 2 7 0,8% 

Bicicleta 1 0 0 0 1 2 0,2% 

Otro 0 0 0 0 0 876 0,0% 

Total 520 11 18 64 263 876 100% 

Porcentaje  59,4% 1,3% 2,1% 7,3% 30,0% 100% - 

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS  

 

 
Figura 48. Porcentajes de los medios de transporte que se utilizan para movilizarse 

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS  
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Como complemento a la pregunta correspondiente a cuál era medio de transporte que emplea 

para movilizarse entre semana, se pudo evidenciar que varios de los encuestados 

seleccionaron más de una opción, lo que se puede interpretar de dos maneras, la primera 

podría ser que utilizan varios medios de transporte para dirigirse desde su punto de origen a 

su punto de destino y/o la segunda es que varían o cambian su medio de transporte 

dependiendo el día o lugar de destino.  

 

De conformidad a lo indicado anteriormente y a lo observado en la Tabla 29 y en la Figura 

49, se pude analizar que, los encuestados que solo emplean un solo medio de transporte para 

movilizarse corresponde a 231 con un 45,5%, los que utilizan dos medios de transporte son 

200 con un 39,4%, lo que utilizan tres medios de transporte son 64 con un 12,6%, los que 

utilizan cuatro medios de transporte son 12 con un 2,4% y solo un encuestado utiliza cinco 

medios de transporte para movilizarse lo que corresponde al 0,2%. 

 

Tabla 29. Análisis complementario a la pregunta 3, cantidad de medios de transporte 

que se utilizan 

Cantidad de medios de transporte 

que utiliza para movilizarse Frecuencia Porcentaje 

1 231 45,5% 

2 200 39,4% 

3 64 12,6% 

4 12 2,4% 

5 1 0,2% 

Total 508 100% 

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS  

 

 
Figura 49. Cantidad de medios de transporte que se utilizan 

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS  
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Como respecto a la pregunta 5 donde se consultaba sobre cuál era el barrio, la localidad y el 

municipio donde generalmente inician los viajes que realizan entre semana, para poder 

realizar el respectivo análisis de esta pregunta, solo se tuvo en cuenta la relación entre 

municipio y localidad, sin tener en cuenta los barrios dados la gran cantidad de los mismos, 

tal y como se observa en la Tabla 30 la relación entre las localidades y los municipios y en 

la Figura 50 se muestra una gráfica de barras del porcentaje de participación que tuvo cada 

una de las localidades. 

 

Tabla 30. Análisis a la pregunta 5, lugares de donde generalmente inician los viajes 

Localidad de donde 

generalmente inicia el viaje 

Municipio de donde generalmente 

inicia el viaje 

Total Porcentaje Bogotá Soacha Chía 

No aplica 0 17 1 18 3,5% 

Usaquén 6 0 0 6 1,2% 

Chapinero 7 0 0 7 1,4% 

Santa Fe 3 0 0 3 0,6% 

San Cristóbal 13 0 0 13 2,6% 

Usme 28 0 0 28 5,5% 

Tunjuelito 23 0 0 23 4,5% 

Bosa 53 0 0 53 10,4% 

Kennedy 140 0 0 140 27,6% 

Fontibón 17 0 0 17 3,3% 

Engativá 80 0 0 80 15,7% 

Suba 22 0 0 22 4,3% 

Barrios Unidos 9 0 0 9 1,8% 

Teusaquillo 10 0 0 10 2,0% 

Los Mártires 5 0 0 5 1,0% 

Puente Aranda 12 0 0 12 2,4% 

La Candelaria 4 0 0 4 0,8% 

Rafael Uribe Uribe 9 0 0 9 1,8% 

Ciudad Bolívar 49 0 0 49 9,6% 

Total 490 17 1 508 100% 

Porcentaje  96,5% 3,3% 0,2% 100% - 

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS 
 

De esta relación entre municipio y localidad se pude analizar que, de los 508 encuestados el 

0,2% inicial sus viajes desde el municipio de Chía, el 3,3% desde el municipio de Soacha y 

el restante 96,5% desde la ciudad de Bogotá, para este último se identificaron adicionalmente 

las localidades desde donde inician estos viajes, obteniendo que, de las 18 localidades 

identificadas donde mayor cantidad de viajes inicial son, Kennedy con un 27,6% seguido de 
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Engativá con un 15,7%, Bosa con un 10,4% y Ciudad Bolívar con un 9,6%; y que 

coincidencialmente las hace tener algo en común y es que están localidades están muy cerca 

y/o están sobre la troncal de la Avenida Boyacá. 

 

 
Figura 50. Porcentaje de los lugares de donde generalmente inician los viajes 

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS  

 

Para la distribución de los horarios en los que generalmente inicial los viajes, se  analizó por 

medio de un histograma, el cual se muestra en la Figura 51 donde la máxima demanda se da 

en las horas de la mañana entre las 4:30 y las 7:00 horas dado que de los 508 encuestados, 

252 indicaron que inicial sus viajes en esta franja horario, llegando a su pico sobre la 6:00 

horas, de igual forma en la franja de la tarde se presenta un segundo nuevo pico entre las 

15:30 y las 17:00 horas con 82 encuestados que indicaron que inician sus viajes, siendo el 

punto más alto a las 16:00 horas con 45 encuestados. 
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Figura 51. Análisis a la pregunta 6, distribución de los horarios en el que generalmente inician los viajes 

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS 
 

Para la pregunta 7 donde se consultaba sobre cuál era el barrio, la localidad y el municipio 

donde generalmente finalizan los viajes que realizan entre semana, de igual forma que paso 

para la pregunta 5 para poder realizar el respectivo análisis de esta pregunta, solo se tuvo en 

cuenta la relación entre municipio y localidad, sin tener en cuenta los barrios dados la gran 

cantidad de los mismos, tal y como se observa en la Tabla 31 la relación entre localidades y 

municipios y en la Figura 52 se muestra una gráfica de barras del porcentaje de participación 

que tuvo cada una de las localidades. 

 

De esta relación entre municipio y localidad se pude analizar que, de los 508 encuestados el 

0,2% finalizan sus viajes en el municipio de Cota, el 0,4% finalizan sus viajes en el municipio 

de Chía,  el 3,0% en el municipio de Soacha y el restante 96,5% los finaliza en la ciudad de 

Bogotá, para este último se identificaron adicionalmente las localidades donde finalizan estos 

viajes, obteniendo que, de las 16 localidades identificadas en las que mayor cantidad de viajes 

finalizan son, Kennedy con un 22,4% seguido de Engativá con un 19,1%, Suba con un 13,2% 

y Fontibón con un 9,3%; y que coincidencialmente todas estas localidades están sobre la 

troncal de la Avenida Boyacá. 
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Tabla 31. Análisis a la pregunta 7, lugares de donde generalmente finalizan los viajes 

Localidad de donde 

generalmente finaliza        

el viaje 

Municipio de donde generalmente finaliza 

el viaje 

Total Porcentaje Bogotá Soacha Chía Cota 

No aplica 0 0 15 2 1 3,5% 

Usaquén 29 0 0 0 29 5,7% 

Chapinero 19 0 0 0 19 3,7% 

Santa Fe 9 0 0 0 9 1,8% 

Usme 6 0 0 0 6 1,2% 

Tunjuelito 16 0 0 0 16 3,1% 

Bosa 23 0 0 0 23 4,5% 

Kennedy 114 0 0 0 114 22,4% 

Fontibón 47 0 0 0 47 9,3% 

Engativá 97 0 0 0 97 19,1% 

Suba 67 0 0 0 67 13,2% 

Barrios Unidos 7 0 0 0 7 1,4% 

Teusaquillo 16 0 0 0 16 3,1% 

Los Mártires 8 0 0 0 8 1,6% 

Puente Aranda 7 0 0 0 7 1,4% 

Rafael Uribe Uribe 3 0 0 0 3 0,6% 

Ciudad Bolívar 22 0 0 0 22 4,3% 

Total 490 15 2 1 508 100% 

Porcentaje  96,5% 3,0% 0,4% 0,2% 100% - 

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS 
 

Con respecto a la pregunta 8, en la que se consultó a los 508 encuestados sobre el tiempo 

promedio que duran los viajes que realizan entre semana, los resultados y análisis se dan con 

base en el histograma que se observa en la Figura 53, del cual se puede indicar que las 

personas que se demoran menos en sus recorridos gastan 15 minutos y las que más se 

demoran, alcanzan hasta 3 horas, los tiempos de viaje que con mayor frecuencia se repiten 

son los de 1 hora, 2 horas y 1 hora y media, siendo esta última la que más se repite dado que 

104 encuestados indicaron este tiempo. 
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Figura 52. Porcentaje de los lugares de donde generalmente inician los viajes 

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS 

 

Con respecto a este último dato, se pude concluir que, el ciudadano promedio que reside en 

esta zona gasta 3 horas al día transportándose, lo que equivale a que en la semana ya sean 15 

horas, esto en el mes son 60 horas y al año son 720 horas lo cual al convertirlo en días 

equivalen a 30 días, lo que se traduce en otras palabras es que el ciudadano que reside en esta 

zona de la ciudad de Bogotá gasta al año un mes completo transportándose.  
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Figura 53. Análisis a la pregunta 8, Promedios de los tiempos que duran los viajes 

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS 

4.2.3 Análisis de preguntas correspondientes al control del viaje  

Como inicio de las preguntas de control de viaje, se les pregunto a los 508 encuestados si 

eran usuarios frecuentes del sistema de transporte masivo de TransMilenio, a lo que 186 

personas respondieron que no, lo que equivale al 36,6% y los restantes 322 personas 

respondieron afirmativamente lo cual que corresponde al 63,4%, tal y como se evidencia en 

la Figura 54 por medio de una gráfica circular; esta era una pregunta de control dado que 

para los que respondieron negativamente saltaban de la pregunta 9 a las 16, mientras que con 

los que respondieron afirmativamente se continúan sus análisis en el siguientes preguntas. 
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Figura 54. Análisis pregunta 9, porcentaje de usuarios que actualmente emplean el sistema de transporte masivo de 

TransMilenio de manera frecuente 

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS  

 

Siguiendo el análisis de la encuesta con las 322 personas de 508 que respondieron que si eran 

usuarios frecuentes del sistema TransMilenio, a estos se les consulto sobre cuáles eran las 

troncales del sistema de transporte Masivo de Transmilenio que normalmente suelen transitar 

al realizar el viaje, del análisis de estas respuestas  se obtuvo la Tabla 32 que tiene la relación 

entre las troncales que tiene que transitar y la cantidad de la cantidad de troncales que tiene 

que utilizar para realizar el viaje y en la Figura 55 se muestra la gráfica de barras de las 

troncales, en las que es oportuno aclarar que, dado a que en un viaje se suele transitar por 

varias troncales, los encuestados podían seleccionar más de una opción y es por esto que, el 

análisis observado se hizo en función de la cantidad de troncales que recorre al realizar un 

viaje y la troncal por la que transita, o en otras palabras de 322 encuestados los resultados 

arrojaron 747 casos de elección. 

 

De esta manera se puede decir que, en promedio los viajes que se realizan en el sistema 

TransMilenio suelen transitar por al menos 3 troncales con un 47,4%, seguido de 4 troncales 

con un 20,3%, en 2 troncales un 20,1 % y los que realizan su recorrido en solo una (1) troncal 

es el 12,2% a lo que se puede concluir que el promedio de viajes tiende a ser distantes dado 

que se deben transitar varias troncales para llegar de su punto a origen a su punto de destino. 

 

En este mismo sentido el orden de las troncales por las que suelen movilizarse los 

encuestados son, en primer lugar, la troncal Av. Américas con un 18,3%, en segundo lugar, 

la troncal Av. Caracas tramo central (entre calle 76 y calle 6), en tercer lugar, la troncal NQS 

tramo central (entre calle 100 y calle 6), en el cuarto lugar la troncal NQS tramo sur (entre 

calle 6 y el portal del Sur), en el quinto lugar la troncal Av. Calle 26 con un 9,4%, en el sexto 

lugar la troncal Av. Caracas tramo sur (entre la calle 6 y los portales de Usme y Tunal) con 
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un 8,7%, en el séptimo lugar la troncal Auto norte con un 8,6%, en el octavo lugar la troncal 

Av. Calle 80 con un 7,5%, en el novenos lugar la troncal de la Calle 13 con un 4,7% y en el 

décimo y último lugar la troncal de la Av. Suba con un 2,5%. 

 

De estos datos se puede indicar que, un gran porcentaje de los encuestados tiene que realizar 

sus recorridos atravesando la ciudad del Bogotá de Sur a Norte y viceversa dado que estos 

son los sentidos de los recorridos de las troncales Av. Caracas tramo central y sur, NQS tramo 

central y sur, Auto norte y Av. Suba los cuales sumadas dan el 60,1% de la troncales más 

utilizadas para su tránsito, por lo que se podría concluir que la Troncal de la Av. Boyacá 

tendría una importante participación de los viajes dado que atraviesa la ciudad en este mismo 

sentido permitiendo de igual forma importantes conexiones con las troncales ya existentes. 

 

Tabla 32. Análisis pregunta 10, troncales del sistema de transporte masivo de 

TransMilenio por las que más se suele transitar y cantidad de troncales por las que 

transita al realizar el viaje 

Troncales del sistema de transporte 

masivo de TransMilenio 

Cantidad de troncales por las 

que transita al realizar el viaje 

Total 

Porcent

aje 1 2 3 4 

[A] Av. Caracas tramo Central 

(Entre Calle 76 y Calle 6) 

3 32 49 30 114 15,3% 

[B] Auto. Norte 0 9 35 20 64 8,6% 

[C] Av. Suba 1 4 10 4 19 2,5% 

[D] Av. Calle 80 17 12 22 5 56 7,5% 

[E] NQS Tramo Central (Entre Calle 

100 y Calle 6) 

0 15 59 21 95 12,7% 

[F] Av. Américas 34 32 46 25 137 18,3% 

[G] NQS Tramo Sur (Entre Calle 6 

y Portal del Sur) 

16 16 48 12 92 12,3% 

 [H] Av. Caracas tramo Sur (Entre 

Calle 6 y portales de Usme y Tunal) 

6 9 36 14 65 8,7% 

[J] Calle 13 0 12 9 14 35 4,7% 

[K] Av. Calle 26 14 9 40 7 70 9,4% 

Total 91 150 354 152 747 100% 

Porcentaje  12,2% 20,1% 47,4% 20,3% 100,0% - 

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS  
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 Figura 55. Porcentajes de las troncales del sistema de transporte masivo de TransMilenio más transitadas 

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS  

 

Siguiendo con el 63,4% de los encuestados los cuales respondieron afirmativamente que 

utilizan frecuentemente el sistema TransMilenio, en la pregunta 11 se les consulto sobre cuál 

era el medio de transporte que utilizaban antes de tomar el sistema y dado que en varias de 

las respuestas se seleccionaron múltiples medios de transporte, por lo cual de los 322 

encuestados los resultados arrojaron 596 casos de elección, estos resultados se analizaron por 

medio de un  análisis de cruce de variables, el cual se muestra por medio de la Tabla 33 en 

la cual  se puede evidenciar la relación entre el medio de transporte utilizados y la cantidad 

de los mismo y en la Figura 56 se puede observar una gráfica de barras de los medios de 

transporte utilizados. 

 

Para la relación que se observada en la Tabla 33 en el que se relacionan los medio de 

transporte utilizados antes de llegar a tomar el sistema de transporte masivo de TransMilenio  

y la cantidad de los mismos medios que se utilizan, se puede indicar que los encuestas utilizan 

hasta 5 medios de transporte antes de llegar a tomar el sistema de TransMilenio, lo cual se 

puede interpretar como que dependiendo el día varia del medio de transporte utilizado o que 

para llegar al sistema TransMilenio debe tomar todos estos medios de transporte, siendo los 

más significativos tomar 3 medios de transporte con un 32,2%, seguido tomar un (1) solo 

medio de transporte con un 25,3% y tomar 3 medios de transporte con un 25,2%. 
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De igual forma los medios de transporte que más suelen utilizarse antes de llegar a tomar el 

sistema de TransMilenio son, las rutas alimentadoras del mismo sistema de transporte con 

un 31,4%, seguido de caminando con un 29,0% y tomando el STIP-TPC con un 27,7% 

sumando estos tres (3) medios de transporte corresponden al 82,7% de todas las 10 opciones 

de medios de transporte que se podían seleccionar, tal y como se observa en la Figura 56. 

  

Tabla 33. Análisis pregunta 11, medios de transporte que se utilizan antes de llegar a 

tomar el sistema de TransMilenio 

Medio de transporte 

utilizado 

Cantidad de medios que utiliza antes de 

llegar a tomar el sistema de transporte 

masivo TransMilenio 

Total Porcentaje 1 2 3 4 5 

Vehículo particular 1 0 0 1 1 3 0,5% 

Alimentador 59 58 45 22 3 187 31,4% 

Caminando 47 58 44 21 3 173 29,0% 

Taxi 0 0 0 0 1 1 0,2% 

Intermunicipal 0 1 2 4 0 7 1,2% 

Informal/App 2 19 11 17 3 52 8,7% 

SITP - TPC 42 55 47 18 3 165 27,7% 

Motocicleta 0 0 1 5 1 7 1,2% 

Bicicleta 0 1 0 0 0 1 0,2% 

Otro 0 0 0 0 0 0 0,0% 

Total 151 192 150 88 15 596 100,0% 

Porcentaje  25,3% 32,2% 25,2% 14,8% 2,5% 100,0%   

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS  
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Figura 56. Porcentajes de los medios de transporte que se utilizan antes de llegar a tomar el sistema TransMilenio 

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS 

 

En la pregunta 12 se les consulto a los encuestados sobre la frecuencia en la utilizan el sistema 

de TransMilenio como medio de transporte a lo cual sus resultados se observan en la Tabla 

34 y en la Figura 57, de lo cual se aclara que el 36,6% de los 508 encuestados, no se les 

realizo esta pregunta, dado que conforme a la pregunta 9 indicaron que no eran usuarios 

frecuentes del sistema TransMilenio. 

 

De esta manera, los porcentajes de los encuestados que utilizan frecuentemente el sistema 

TransMilenio indican que, el 32,1% (163 encuestados) utilizan este sistema entre 4 a 6 veces 

por semana lo que quiere que muy posiblemente en promedio casi todos los días entre semana 

(lunes a viernes), seguido del 19,3% (98 encuestados) lo utilizan entre 1 a 3 veces en la 

semana, seguido del 4,9% (25 encuestados) los utilizan los 7 días de la semana y el restante 

7,1% (36 encuestados) indicaron que lo utilizan entre 1 vez cada 12 días y 1 vez al mes, por 

lo que a manera general se analiza que, más de la mitad del total de los encuestado (56,3) 

utiliza muy probablemente este sistema de transporte para sus viajes cotidianos. 
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Tabla 34. Análisis preguntas 12, frecuencia con la que utiliza el sistema de 

TransMilenio como medio de transporte 

 Frecuencia Porcentaje Porcentaje acumulado 

No procede (No utiliza 

TransMilenio frecuentemente) 
186 36,6 36,6% 

1 a 3 veces por semana 98 19,3 55,9 

Los 7 días de la semana 25 4,9 60,8 

4 a 6 veces por semana 163 32,1 92,9 

1 vez cada 15 días 31 6,1 99,0 

1 vez al mes 5 1,0 100,0 

Total 508 100,0  

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS 

 

 
Figura 57. Porcentajes de la frecuencia con la que utiliza el sistema de TransMilenio como medio de transporte 

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS 

 

Por medio de la Tabla 35 se muestran el análisis de las preguntas 13 y 14 en la cual en primera 

medida se consultó al encuestado si tenía o no, que realizar transbordos dentro del sistema 

TransMilenio para llegar a su destino y en caso se fuera afirmativa la respuesta, se le 

consultaba sobre la cantidad de transbordos que tenía que realizar, estos resultado se puede 

entender de mejor manera por medio de la Figura 58 en el que por medio de una gráfica 

circular se observa los porcentajes de la personar que respondieron que sí, las que 

respondieron que no y las que no utilizan el sistema frecuentemente y en la Figura 59 se 

evidencia una gráfica de barras con respecto a la cantidad de transbordos que necesita 

realizar. 
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De esta manera se analizó que, de los 508 encuestas a 186 (36,6%) no se les realizo esta 

pregunta en razón que en la pregunta 9 respondieron que no eran usuarios frecuentes del 

sistema TransMilenio y de los restantes 322 encuestados, 217 (42,7%) respondieron que si 

tenían que realizar algún transbordo en el sistema y que estos variaban en un rango entre 1 a 

4 transbordos que tenían que realizar, lo cual se puede interpretar que casi 3/4 partes y/o el 

67,4% de los usuarios de la zona que utilizan el sistema TransMilenio frecuentemente como 

medio de transporte, tiene que realizar al menos un (1) y máximo cuatro (4) transbordos 

dentro del mismo sistema para llegar a su destino, en otras palabras 68 personas de cada 100 

usuarios que utilizan el sistema tiene que realizar transbordo, siendo este un porcentaje muy 

significativo. 

 

Tabla 35. Análisis preguntas 13 y 14, relación entre la cantidad de encuestados que 

tienen que realizar transbordos dentro del sistema TransMilenio para llegar a su 

destino y la cantidad de los mismos que tiene que realizar 

Tiene que hacer 

transbordos en el 

sistema TransMilenio 

Cuantos transbordos tiene que hacer 

dentro del sistema de transporte masivo 

TransMilenio 

Total Porcentaje 

No procede 

(filtrado) 
1 2 3 4 

No procede (No utiliza 

TransMilenio 

frecuentemente) 

186 0 0 0 0 186 36,6% 

Si 0 139 66 11 1 217 42,7% 

No  105 0 0 0 0 105 20,7% 

Total 291 139 66 11 1 508 100,0% 

Porcentaje  57,3% 27,4% 13,0% 2,2% 0,2% 100,0%   

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS 
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Figura 58. Porcentajes de encuestados que tiene que hacer transbordo dentro del sistema TransMilenio 

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS 

 

En consecuencia, con el análisis antes descrito y por medio de Figura 59 se puede observar 

que de los 508 encuestados el 57,3% no tiene que realizar transbordos dentro del sistema 

TransMilenio ya sea, porque no es usuario frecuente del sistema y por tal no se realizó esta 

pregunta, o porque hace parte del 20.7% del total de encuestados que aunque si son usuarios 

frecuentes del sistema, pueden llegar a su destino sin necesita de hacer transbordos, siendo 

así que del 43,7% que si tiene que realizar transbordo, los porcentajes de los mismo son 

27,4% (139 encuestados) tienen que realizar un (1) transbordo, el 13% (66 encuestados) 

tienen que realizar dos (2) transbordos, el 2,2% (11 encuestados) tienen que realizar tres (3) 

transbordos y el 0.2% (1 encuestado) tiene que realizar hasta cuatro (4) transbordos. 

 
Figura 59. Porcentajes de la cantidad de transbordo que se tienen que hacer dentro del sistema TransMilenio 

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS 
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Continuando con los 322 encuestados de los 508 que respondieron que utilizaban el sistema 

da transporte masivo de TransMilenio frecuentemente, se les pregunto sobre cuál era su 

principal motivo por el que usaban este sistema, a lo cual el resultado de las respuestas 

obtenidas se observa en la Tabla 36 y en Figura 60 a lo que se tiene que tener en cuenta lo 

antes mencionado que el 36.6% del total de los encuestado, no se les realizó esta pregunta 

por lo que en la pregunta 9 indicaron que no utilizan el sistema TransMilenio frecuentemente. 

 

El restante de los encuestados indicó que, el 53% lo utiliza porque es rápido, seguido del 

9,4% que indicaron que lo utilizan porque es la única opción de transporte, el 0,6% porque 

es más económico que otros medios de transporte y el 0,4% por la comodidad, cabe denotar 

que entre las opciones estaba “porque es seguro” pero ninguno de los encuestado selecciona 

esta opción, muy probablemente porque los usuarios no se tienen una buena percepción de 

seguridad del sistema; de igual forma cabe resaltar que la opción más seleccionada fue 

“Porque es rápido” y esto debe al completo red infraestructura que tiene el sistema el cual le 

permite operar de manera rápido y de manera eficiente por medio de sus carriles 

preferenciales.  

 

Tabla 36. Análisis preguntas 15, motivo por el que usa el sistema TransMilenio 

 Frecuencia Porcentaje Porcentaje acumulado 

No procede (No utiliza 

TransMilenio frecuentemente) 
186 36,6% 36,6% 

Es la única opción de transporte 48 9,4% 46,1% 

Porque es más económico 3 0,6% 46,7% 

Porque es rápido 269 53% 99,6% 

Por comodidad 2 0,4% 100% 

Porque es seguro  0 0% 100% 

Total 508 100,0  

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS 
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Figura 60. Porcentajes de los motivos por los que se usa el sistema TransMilenio 

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS 

 

Para finalizar con las preguntas correspondiente al control de viaje, por último, se les 

pregunto a todos los 508 encuestados “si utilizarían el sistema de transporte masivo de 

TransMilenio por la Troncal Avenida Boyacá, si esta existiera” a lo cual respondieron 

conforme a lo observado en el Figura 61 por medio de una gráfica circular, donde el 85,2% 

(433 encuestados) indicaron que si lo utilizaría y solo el 14,8% (75 encuestados) 

respondieron que no la utilizarían; lo que quiere decir en otras palabras que 85 personas de 

cada 100 si utilizarían el sistema de transporte si estuviera sobre la troncal de la Avenida 

Boyacá. 

De igual forma al comparar los porcentajes de esta pregunta contra la que se les consulto si 

eran usuarios frecuentes del sistema transporte masivo de TransMilenio (pregunta 9), se 

observa que un aumento en la positividad al pasar de un 63,4% que si utiliza el sistema 

frecuentemente a un 85,2% que si lo utilizaría si existiera una troncal de este sistema sobre 

la troncal Avenida Boyacá, lo que se podría concluir entre la diferencia de estos dos 

porcentajes es que, abría un aumento del 21.8% en la intención de utilizar el sistema o en 

otras palabras una demanda atraída de nuevos usuarios que actualmente no son usuarios 

frecuentes del sistema TransMilenio pero que sí, se contara con esta troncal la emplearía con 

mayor frecuencia para su viajes. 
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Figura 61. Porcentajes de los encuestados que utilizarían el sistema de TransMilenio si existiera por la Troncal Avenida 

Boyacá 

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS 

 

Una vez conociendo la intención de los 508 encuestados a la pregunta, si utilizaría el sistema 

TransMilenio si este existiera sobre la Troncal Avenida Boyacá, mostrada en la Figura 61, 

ahora se muestra un análisis complementario con el fin de saber de los usuarios que son 

actualmente usuarios frecuentes del sistema, conocer los datos de cuales indicaron que si y 

que no utilizarían esta troncal del sistema TransMilenio si existiera contra las troncales que 

actualmente utilizan, estos datos se pueden observar por medio de la Tabla 37 y de la gráfica 

de barras de la Figura 62. 

 

Estos datos se pueden interpretar como, la intensión de a utilizar la nueva troncal del sistema 

TransMilenio si esta existiera, en los usuarios que actualmente emplean frecuente el sistema 

para su movilidad o en otras palabras demanda atraída a utilizar esta troncal de los usuarios 

que ya actualmente empelan el sistema. 

 

Esta demanda de atracción tiene una mayor intención y/o demanda atraída cercana al 86,8% 

en los usuarios que, actualmente emplean la troncales existentes que se interceptan o son 

paralelas con la Avenida Boyacá conforme a lo observado con mayor facilidad en la gráfica 

de barras de la Figura 62, donde el 92.9% de los usuarios encuestados que utilizan la troncal 

Av. Calle 80 tendrían la intención de utilizar la troncal de la Av. Boyacá si esta existiera, 

seguido del  90.6% de los que utilizan la troncal Auto Norte, 90% de los que utilizan la 

troncal Av. Calle 26, 89,5% de los que utilizan la troncal Av. Suba, 88% y 87,4% de los que 

utilizan la troncal NQS tramo Sur y tramo Central respectivamente, 86,8 y 86,2% de los que 

utilizan la troncal Av. Caracas tramo Central y tramo Sur respectivamente y por último la 

Av. Américas con 83,2%; cabe aclara que la única troncal que no tuvo una alta intención fue 

la troncal de la Calle 13 con un 65,7% 
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Tabla 37. Análisis complementario entre pregunta 10 y 16, troncales del sistema de 

transporte masivo de TransMilenio por las que más se suele transitar los usuarios 

frecuentes y la intensión de utilizar la troncal de Avenida Boyacá si esta existiera 

Troncales que suelen utilizar los 

usuarios frecuentes del sistema 

TransMilenio 

Si existiera el sistema de transporte 

masivo de TransMilenio por la 

Troncal Avenida Boyacá lo utilizaría 

Total Si No 

[A] Av. Caracas tramo Central (Entre 

Calle 76 y Calle 6) 

99 15 114 

86,8% 13,2% 100,0% 

[B] Auto. Norte 
58 6 64 

90,6% 9,4% 100,0% 

[C] Av. Suba 
17 2 19 

89,5% 10,5% 100,0% 

[D] Av. Calle 80 
52 4 56 

92,9% 7,1% 100,0% 

[E] NQS Tramo Central (Entre Calle 

100 y Calle 6) 

83 12 95 

87,4% 12,6% 100,0% 

[F] Av. Américas 
114 23 137 

83,2% 16,8% 100,0% 

[G] NQS Tramo Sur (Entre Calle 6 y 

Portal del Sur) 

81 11 92 

88,0% 12,0% 100,0% 

 [H] Av. Caracas tramo Sur (Entre 

Calle 6 y portales de Usme y Tunal) 

56 9 65 

86,2% 13,8% 100,0% 

[J] Calle 13 
23 12 35 

65,7% 34,3% 100,0% 

[K] Av. Calle 26 
63 7 70 

90,0% 10,0% 100,0% 

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS  
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Figura 62. Porcentajes de la intensión de utilizar la troncal de Avenida Boyacá si esta existiera contra las troncales del 

sistema de transporte masivo de TransMilenio por las que más se suele transitar los usuarios frecuentes  

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS  

 

4.2.4 Análisis de pregunta correspondiente a la percepción  

Dentro de la encuesta realizada, se incluyó una pregunta relacionada con la percepción que 

tenían los encuestados en cuanto a, en la actualidad como consideran la movilidad y 

velocidad por la Avenida Boyacá en cuanto al transporte público, los resultados de esta 

pregunta se observan por medio de la Tabla 38 y Figura 63 la cual contiene una gráfica de 

barras. 

 

Conforme a los datos analizado se pude indicar que, más de la mitad de los encuestado tienen 

una mala percepción de la movilidad y velocidad de la Avenida Boyacá, ya que el 57,3% 

indico que es un corredor muy congestionado ya que maneja un velocidad inferior a 20 km/h, 

seguido del 29,7% indicaron que no es ni congestionada, ni rápida ya que maneja una 

velocidad de entre 30 y 50 km/h, el 11,8% dicen que es un poco congestionada ya que maneja 

una velocidad entre el 20 y 30 km/h, solo el 0,4% que es rápida indicando que tiene una 

velocidad de entre 50 y 60 km/h y por último el 0.8% que no sabe o no responde, de igual 

forma es importante indicar que ninguno de los encuestados selecciono la opción de muy 

rápida con una velocidad superior a 60 km/h. 

 

Como conclusión a los datos antes analizados se puede decir que, conforme la percepción de 

los encuestado la movilidad y la velocidad en cuanto al transporte público sobre la troncal 

Boyacá es muy deficiente por lo que le sería de mucho ayuda un sistema de transporte como 
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TransMilenio que tenga su carril preferencia y mejore los tiempos de recorrido sobre esta 

importante troncal. 

 

Tabla 38. Análisis preguntas 16, en la actualidad como considera la movilidad y 

velocidad de la Av. Boyacá en cuanto transporte público 

 Frecuencia Porcentaje Porcentaje acumulado 

Muy congestionada < a 20 km/h 291 57,3% 57,3% 

Rápida entre 50 y 60 km/h 2 0,4% 57,7% 

Poco congestionada entre 20 y 

30 km/h 
60 11,8% 69,5% 

Ni congestionada ni rápida entre 

30 y 50 km/h 
151 29,7% 99,2% 

Muy rápida > 60 km/h 0 0% 99,2% 

NS/NR 4 0,8% 100% 

Total 508 100%  

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS 

 

 
Figura 63. Porcentajes de percepción en la que considera la movilidad y velocidad de la Av. Boyacá en cuanto transporte 

público en la actualidad 

4.2.5 Análisis de preguntas correspondientes a la preferencia declarada 

A continuación, se presentan los resultados correspondientes a la pregunta de preferencia 

declarada, en la cual, el encuestado debía seleccionar una alternativa de medio de transporte 

teniendo en cuenta los atributos de tiempo y costo de viaje y realizar esta misma elección 
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para cada uno de los 9 escenarios presentados por medio de una tarjeta; a la final se 

entrevistaron a 508 personas de las cuales arrojaron un total de 4.572 casos de elección. 

 

Con el fin de mejorar la estrategia y dinámica que se le realizó a cada uno de los entrevistados 

y/o encuestados, se les dio una tarjeta individual a cada personal la cual contenía los nueve 

(9) escenarios de elección que debía seleccionar, recordándole que para cada caso debía 

suponer hipotéticamente que iba a realizar un viaje de aproximadamente 5 km sobre la 

Avenida Boyacá y en el que las únicas alternativas de medio de transporte disponibles para 

realizar este viaje eran en SITP, en TransMilenio y en Taxi; en las cuales debía tener en 

cuenta los atributos de cada uno de estos, los cuales eran el valor del viaje y el tiempo de 

viaje. 

 

Tabla 39. Análisis pregunta 18, relación entre las alternativas de medio de transporte 

escogido y los atributos de tiempo de viaje escogido y costo escogido a pagar 

correspondientes a la pregunta de preferencia declarada 

Medio de 

transporte 

escogido 

Tiempo 

de viaje 

escogido 

Preferencia de costo escogido a pagar 

Total Porcentaje $ 2.200 $ 2.300 $ 2.400 $ 2.500 $ 2.600 

TransMilenio 12 min 0 0 418 397 250 1065 23,3% 

TransMilenio 13 min 0 0 429 315 262 1006 22,0% 

TransMilenio 14 min 0 0 369 309 210 888 19,4% 

SITP 18 min 240 207 175 0 0 622 13,6% 

SITP 19 min 295 120 126 0 0 541 11,8% 

SITP 20 min 194 168 88 0 0 450 9,8% 

Total SITP 729 495 389 0 0 1613 35,3% 

Total TransMilenio 0 0 1216 1021 722 2959 64,7% 

Total  729 495 1605 1021 722 4572 100,0% 

Porcentaje  15,9% 10,8% 35,1% 22,3% 15,8% 100,0%  

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS 

 

En análisis y los resultados de la relación entre las alternativas de medio de transporte 

escogido y los atributos de tiempo de viaje escogido y costo escogido a pagar por viaje, que 

se realizaron por medio de preguntas de preferencia declarada, se evidencian por medio de 

la Tabla 39, de igual forma y para una mayor compresión de los datos obtenidos en la Figura 

64 se observa un grafica de barra la cual tiene relación entre la alternativa de medio de 

transporte escogido y el atributo de tiempo de viaje escogido y en la Figura 65 se observa la 

relación entre las alternativas de medio de transporte escogido y el atributo de costo escogido 

a pagar por viaje. 
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De la Tabla 39 se puede concluir que, de la tres alternativas que se tenían como medio de 

transporte para realizar un recorrido aproximado de 5 km sobre la Avenida Boyacá, los 

encuestados eligieron en primer lugar el TransMilenio con un 64,7% de elección y seguido 

de SITP con 35,3% de elección, lo que en otras palabra se puede decir que, de cada 100 

ciudadanos de la zona de estudio 65 escogerían tomar el sistema de transporte TransMilenio 

si contara con una troncal en la Avenida Boyacá; de igual forma es importante aclara que, de 

los 4.752 casos de elección seleccionados por los 508 encuestados, ninguno seleccionó el 

medio de transporte de “taxi” como elección, muy posiblemente debido a su elevado costo 

en comparación con las otras dos alternativas.  

 

 
Figura 64. Porcentajes de la relación entre la alternativa de medio de transporte escogido y el atributo de tiempo de viaje 

escogido 

 

Con el fin de soportar los datos antes indicados se debe observar la relación que se obtuvo 

entre la alternativa de medio de transporte escogido y el atributo de tiempo de viaje escogido 

por medio de la Tabla 39 y en la Figura 64, de los cual se puede indicar que esta elección del 

67,7% de TransMilenio se dio gracias a que este medio de transporte brindaba lo mejores 

tiempos de recorrido siendo estos entre 12 y 14 minutos, mientras que el SITP tarda entre 18 

y 20 minutos. 
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Figura 65. Porcentajes de la relación entre las alternativas de medio de transporte escogido y el atributo de costo escogido 

a pagar por viaje 

 

De igual forma en el análisis realizado con respecto a la relación que se obtuvo entre la 

alternativa de medio de transporte escogido y el atributo de costo escogido a pagar por viaje 

por medio de la Tabla 39 y en la Figura 65, se puede indicar que, aunque el TransMilenio 

presenta unos costos superiores en comparación a los le SITP, los cuales van desde los $ 

2.400 a los $ 2.600, mientras que los del SITP eran de entre los $ 2.200 a los $ 2.400, la 

alternativa del TransMilenio fue la mayor elección con un 64,7% de lo que se puede concluir 

que, para los encuestados tiene una mayor importancia el tiempo que se demoran 

transportándose que una mínima deferencia de costo la cual puede ser de hasta $ 400, sin 

embargo es importante indicar que la mayor elección de costo a pagar en TransMilenio fue 

la del $ 2.400 con un 26,6%, mientras que los que eligieron la opción de pagar este mismo 

valor en el SITP fue solo del 8,5%. 
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5 Proyecciones, resultados y análisis 
 

En el presente capitulo tiene como finalidad mostrar las diferentes proyecciones y resultados 

con base en todos los datos analizados, todo estos análisis se realizaron hasta el año 2019 

dado que conforme a la pandemia que inicio en el año 2020 se considera que, el 

comportamiento de crecimiento poblacional y la forma en el que se realizan los 

desplazamientos en los diferente modos de transporte cambiaron drásticamente, motivos por 

los cuales no es pertinente realizar proyecciones para los años 2020 y 2021. 

 

En primera medida, se mostrarán las proyecciones de la población para la zona de estudio 

siendo estas las localidades de Engativá, Fontibón Kennedy; para que seguido de estos se 

pueda hacer un cálculo de expansión entre la población proyectada al año 2019 y ciertas de 

las preguntas realizadas en la encuesta, para poder hacer importantes análisis los cuales sirvan 

de respuesta a los objetivos generales y específicos inicialmente planteados en el presente 

estudio. 

 

5.1 Proyecciones de la población en la zona de estudio entre los años 2015 al 2019 

 

Para el cálculo de las proyecciones en la zona de estudio, como datos iniciales se tuvieron en 

cuenta los calculados en numeral “1.3.4 Caracterización demográfica”, puntualmente los de 

la Tabla 10, en el cual se muestran los resultados para el año 2015 de la población que emplea 

un sistema de transporte público dentro de la zona de estudio, siendo estos a su vez población 

PET (Población en Edad de Trabajar, que corresponden a todos los que tiene 12 años en 

adelante). 

 

Estos resultados fueron, 225.154 para la localidad de Kennedy, 44.894 para la localidad de 

Fontibón y 133.002 para la localidad de Engativá, lo que sumaría un total de 403.050 de 

personas (ver primera fila de la Tabla 41), se debe tener en cuenta que este estudio solo 

corresponde al análisis de los 13,3 km de un total de 34,4km que en verdad tendría la troncal 

de la Avenida Boyacá, es decir este caso de estudio solo se analizó un 39% del total de la 

troncal. 

 

Una vez se obtuvieron los datos iniciales para cada una de las localidades para el año 2015, 

se continuo con la consulta de las Proyecciones de población para Bogotá D.C entre el 2015-

2019 por medio del Departamento Administrativo Nacional de Estadística (DANE, 2020a, 

2020b) y con estos datos se procedió a calcular las tasas de crecimiento exponencial para 

cada uno de los años tal y como se observa en la Tabla 40. 
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Tabla 40. Proyecciones de población para Bogotá D.C. entre los años 2015-2019 

Años 

BOGOTÁ D.C. 

Cantidad de 

población 

Tasa Anual de Crecimiento 

Exponencial (x 100) 

2015 7.273.265   

2016 7.300.918 0,38 

2017 7.337.449 0,50 

2018 7.412.566 1,02 

2019 7.592.871 2,43 

Fuente: Elaboración propia con base en DANE: Proyecciones de población municipal por áreas periodos 1985-2017 y 

2018-2035 (DANE, 2020a, 2020b)  

 

Teniendo las tasas de crecimiento exponencial para los años 2016 al 2019, estas sirvieron 

para calcular las proyecciones de la población para las zonas de estudio de las localidades de 

Engativá, Fontibón y Kennedy, donde en resultados globales se obtuvo que paso de una 

población de 403.050 en el 2015 una población de 420.761 en el 2019 tal y como se observa 

en la Tabla 41; de igual forma estos datos sirven para realizar un factor de expansión y 

conocer unos resultados más aproximados a cualquiera de las preguntas realizadas en la 

encuesta, tal y como se observa en el siguiente numeral. 

Tabla 41. Proyecciones de la población en la zona de estudio para los años 2015-2019 

Año 

Población en 

la localidad de 

Engativá  

Población en 

la localidad 

de Fontibón  

Población en 

la localidad 

de Kennedy 

Tasa de 

Crecimiento 

Exponencial (x 

100) 

Población 

total por año 

2015 133.002 44.894 225.154   403.050 

2016 133.508 45.065 226.010 0,38 404.582 

2017 134.176 45.290 227.141 0,50 406.607 

2018 135.549 45.754 229.466 1,02 410.769 

2019 138.846 46.867 235.048 2,43 420.761 

Fuente: Elaboración propia con base en DANE Tabla 40. Proyecciones de población para Bogotá D.C. entre los años 

2015-2019 

 

Una vez obtenido estos datos ya se pueden hacer todo tipo conversiones, tomando como base 

los porcentajes obtenidos para cada una de las preguntas realizadas en la encuesta y 

convirtiéndolos a números totales de la zona de estudio, como por ejemplo se muestra Tabla 

42, en la cual se conversión de realizada a los 508 encuestados en la cual se les consulto si 

utilizarían el sistema TransMilenio si existiera por la Troncal Avenida Boyacá a lo cual, 433 

encuestados respondieron afirmativamente, lo que corresponde al 85,2% pero convirtiendo 
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este valor al calculado para el año 2019, corresponden que serían 358.488 posibles usuarios 

de los 420.761 del total de habitantes de la zona. 

 

Tabla 42. Población de la zona de estudio que utilizaría el sistema TransMilenio si 

existiera por la Troncal Avenida Boyacá  

Utilizaría el sistema 

TransMilenio si existiera 

por la Troncal Avenida 

Boyacá 

Datos obtenidos de la 

encuesta 

Población total de la zona de 

estudio al año 2019 

Frecuencia Porcentaje Total Calculado 

Si 433 85,2% 
420.761 

358.488 

No  75 14,8% 62.273 

Total 508 100,0  420.761 

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS 

 

5.2 Demandas atraídas de usuarios actuales y nuevos a la Troncal de la Avenida 

Boyacá 

 

En primera medida para conocer la demanda atraída de los usuarios que ya usan el sistema 

TransMilenio para su movilidad, se tomó como datos iniciales los calculados en el numeral 

“2.3 Análisis especifico en la demanda de entradas en un día hábil en cada una de las 

estaciones del sistema de transporte masivo TransMilenio para los años comprendidos entre 

el 2016 al 2019”, puntualmente con los de la Tabla 15, la cual contiene el promedio de 

entradas en un día hábil para las estaciones y portales que se encuentran más próximas a la 

Troncal Avenida Boyacá y promediarlos con los datos obtenido en el numeral “4.2.3 Análisis 

de preguntas correspondientes al control del viaje”, puntualmente con los datos obtenido en 

la Tabla 37 la cual contiene los porcentajes de intención y/o demanda atraída a utilizar la 

troncal de la Avenida Boyacá, discriminado para cada una de la troncales existentes  

 

Como resultado de los cálculos realizados a la nueve (9) estructuras existentes del sistema 

TransMilenio entre estaciones y portales la cuales son las que están más próximas a la 

Avenida Boyacá se puede concluir que de 95.780 usuarios que ingresaron en un día hábil al 

sistema para el año 2019, si estuviera la troncal Avenida Boyacá para esta fecha serían 84.741 

usuarios lo que elegirían realizar su desplazamiento por ese corredor si estuviera construido. 
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Tabla 43. Demandas atraídas de usuarios que ya emplean el sistema TransMilenio a 

utilizar la troncal Avenida Boyacá en un día hábil para el año 2019  

Troncal Estación 

Promedio 

entradas 

día hábil 

año 2019 

% demanda 

atraída a utilizar 

la troncal Av. 

Boyacá por 

troncal existente 

Promedio 

demanda atraída 

de usuarios que 

ya emplean el 

sistema 

TransMilenio  

Troncal Suba Suba - Av. Boyacá 7.895  89,5% 7.066 

Troncal Calle 

80 

Boyacá 10.576 
92,9% 

9.825 

Minuto de Dios 9.002 8.363 

Troncal Calle 

26 

Av. Rojas 7.931 
90,0% 

7.138 

Normandía 7.143 6.429 

Troncal 

Américas 

Mandalay 2.496 

83,2% 

2.077 

Mundo Aventura 

(Av. Américas – 

Av. Boyacá) 

5.918 4.924 

Troncal NQS 

Tramo Sur 

Sevillana 4.618 
88,0% 

4.064 

Venecia 11.270 9.918 

Troncal 

Caracas 

Tramo Sur 

Portal del Tunal 28.931 86,2% 24.939 

Total 95.780 - 84.741 

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS y con los registros suministrados por TransMilenio 

S.A. 

 

Por otro lado, para el cálculo de la demanda atraída de usuarios nuevos al sistema 

Transmilenio si estuviera la Troncal de la Avenida Boyacá, como primero se tuvo en cuenta 

en las diferencias de datos calculados para las preguntas 9 y 16 de la encuesta realizada y los 

cuales se pueden observar por medio de la Figura 54 y Figura 61, de esta manera se obtuvo 

el porcentaje la demanda atraída de usuarios nuevos, si existiera la troncal de la Avenida 

Boyacá la cual sería del 21.8% para el año 2019 y junto con el dato de proyección de la 

población en la zona de estudio para el mismo año calculado por medio de la Tabla 41  

De esta forma se obtiene el dato mostrado en la Tabla 44, el cual sería de 91.726 

correspondientes a nuevos usuarios, o los cuales se pueden interpretar como usuarios que ha 

dejado de transportar el sistema TransMilenio por no contar con esta troncal, cabe recordar 

que es dato solo aplica para el 39% del total de la troncal Av. Boyacá dado que, la zona de 

estudio solo comprendía 13.3km de los 34.4km que en total del proyecto. 
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Tabla 44. Demanda atraída de nuevos usuarios dentro de la zona de estudio si 

estuviera la troncal Avenida Boyacá para el año 2019 

Año 

Población total 

proyectada para la 

zona de estudio 

% demanda atraída de 

usuarios nuevos 

Usuarios nuevos atraídos 

si estuviera la troncal de 

la Av. Boyacá  

2019 420.761 21,8% 91.726 

Fuente: Elaboración propia con base en el Software Estadístico SPSS y del DANE Tabla 40. Proyecciones de población 

para Bogotá D.C. entre los años 2015-2019 

En conclusión, la suma de demanda atraída de usuarios que ya emplean el sistema 

TransMilenio es de 84.741 y más la demanda atraída de nuevos usuarios si estuviera la 

troncal de la Av. Boyacá que sería de 91.726, da como resultado una demanda atraída total 

de 176.467 usuarios que emplearían esta troncal al año 2019 y para la zona de estudio antes 

mencionada. 

 

5.3 Análisis de tiempos y distancias de recorridos actuales en el sistema 

TransMilenio vs con proyecto de la Troncal Avenida Boyacá 

 

Con el presente análisis se podrá entender los tiempos y distancias que actualmente gastan 

los usuarios del sistema TransMilenio para llegar de un punto de inicio, para el caso en 

estudio desde la estación de la Boyacá de la Troncal Calle 80 a cualquier otro punto de la Av. 

Boyacá, la cual cuente con troncal del sistema TransMilenio como la estación Normandía de 

la troncal Calle 26, estación Av. Américas-Av. Boyacá de la troncal Américas, estación 

Sevillana de la troncal NQS tramo sur, Portal del Tunal de la troncal Caracas tramo sur y de 

la estación Suba-Av. Boyacá de la troncal Suba. 

Los anteriores datos fueron obtenidos por medio de la aplicación vigente por el sistema 

TransMilenio, llamada “TransMilenio y SITP” y con el fin de que las comparaciones de los 

trayectos fueran equivalentes, se tomaron las opciones de la ruta fácil las cuales hacen 

paradas en todas las estaciones. 

Teniendo estos datos como base, se realizó su comparación en cuanto al tiempo y distancia 

que gastarían los usuarios si se tuviera la troncal Avenida Boyacá tan y como se observa por 

medio de la Tabla 45, Tabla 46, Tabla 47, Tabla 48 y la Tabla 49, todo está con el fin de 

poder calcular el tiempo que se ahorrarían los usuarios para cada uno de los trayectos y de 

igual forma obtener el tiempo promedio. 
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Tabla 45. Análisis de tiempo y distancia para el trayecto actual y con proyecto entre la estación Boyacá de la troncal 

Calle 80 y la estación Normandía de la troncal Calle 26  

Fuente: Elaboración propia con base en la APP “TransMilenio y SITP” y en el visor de Google Maps 
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Tabla 46. Análisis de tiempo y distancia para el trayecto actual y con proyecto entre la estación Boyacá de la troncal 

Calle 80 y la estación Av. Américas-Av. Boyacá de la troncal Américas 

Fuente: Elaboración propia con base en la APP “TransMilenio y SITP” y en el visor de Google Maps
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Tabla 47. Análisis de tiempo y distancia para el trayecto actual y con proyecto entre la estación Boyacá de la troncal 

Calle 80 y la estación Sevillana de la troncal NQS Tramo Sur 

Fuente: Elaboración propia con base en la APP “TransMilenio y SITP” y en el visor de Google Maps
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Tabla 48. Análisis de tiempo y distancia para el trayecto actual y con proyecto entre la estación Boyacá de la troncal 

Calle 80 y el Portal del Tunal de la troncal Caracas Tramo Sur 

Fuente: Elaboración propia con base en la APP “TransMilenio y SITP” y en el visor de Google Maps
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Tabla 49. Análisis de tiempo y distancia para el trayecto actual y con proyecto entre la estación Boyacá de la troncal 

Calle 80 y la estación Suba-Av. Boyacá de la troncal Suba 

Fuente: Elaboración propia con base en la APP “TransMilenio y SITP” y en el visor de Google Maps
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Conforme a lo analizado por medio de la Tabla 45 se observó que, para realizar actualmente 

un recorrido entre la estación Boyacá de la troncal Calle 80 y la estación Normandía de la 

troncal Calle 26, se tienen que recorrer 16 km en un tiempo de 61 minutos, mientras que, si 

estuviera construida la troncal de la Avenida Boyacá este recorrido sería de 4.9 km y solo 

tardaría aproximadamente 19 min, obteniendo un ahorro en tiempo para el usuario de 42 

minutos, siendo este recorrido de todos los analizados en el que más ahorro en tiempo en 

tiempo se tendría. 

De igual forma para el análisis realizado en un recorrido actual en el sistema TransMilenio 

entre la estación Boyacá de la troncal Calle 80 y la estación Av. Américas-Av. Boyacá de la 

troncal Américas, se tiene que recorrer 15.9 km en un tiempo de 69 minutos, mientras que, 

si estuviera construida la troncal de la Avenida Boyacá este recorrido sería de solo 10.4 km 

y se tardaría aproximadamente 40 minutos, teniendo un ahorro en tiempo para los usuarios 

de 29 minutos, conforme a lo observado por medio de la Tabla 46. 

Por otro lado, para el análisis de la Tabla 47 donde para realizar actualmente un recorrido 

dentro de las troncales del sistema entre la estación Boyacá de la troncal Calle 80 y estación 

Sevillana de la troncal NQS tramo sur, se tienen que recorrer 17.7 km en un tiempo de 63 

minutos, mientras que, si ya estuviera construida la troncal de la Avenida Boyacá este 

recorrido sería de 14 km y se tardaría aproximadamente 54 minutos, obteniendo un ahorro 

en tiempo para el usuario de 9 minutos, el cual no es tan significativo como para los dos 

trayectorias antes analizadas, pero sigue siendo menor al tiempo de recorrido actualmente. 

El siguiente análisis realizado conforme a lo evidenciado en la Tabla 48, fue para un recorrido 

entre la estación Boyacá de la troncal Calle 80 y el Portal del Tunal de la troncal Caracas 

tramos sur donde actualmente se tiene que recorrer 20 km en un tiempo de 67 minutos, 

mientras que, si estuviera la troncal de la Avenida Boyacá este recorrido sería de 17 km y se 

tardaría aproximadamente 66 minutos, a lo cual el ahorro en tiempo sería de solo un minuto 

lo que no es muy significativo y el usuario puede tomar cualquier de los dos recorridos dado 

que gastarían el mis tiempo. 

El último análisis realizado, fue para un recorrido entre la estación Boyacá de la troncal Calle 

80 y la estación Suba-Av. Boyacá de la troncal Suba en el cual utilizando las troncales 

actuales del sistema TransMilenio se tienen que recorrer 9.7 km en un tiempo de 46 minutos, 

mientras que, si estuviera la troncal de la Avenida Boyacá este recorrido sería de 3.6 km y se 

tardaría aproximadamente 14 minutos, obteniendo un ahorro en tiempo para el usuario de 32 

minutos, siendo este segundo recorrido de todos los analizados en el que más ahorro en 

tiempo en tiempo se tendría, conforme a observado en la Tabla 49. 
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Cabe aclara que, para realizar el análisis de las anteriores trayectorias, se partió de los datos  

obtenidos por medio de la aplicación vigente del sistema TransMilenio, llamada 

“TransMilenio y SITP” los cuales fueron los tiempos y los recorridos, para este último se 

graficó el recorrido por medio del visor de “Google Maps” y se obtuvieron las distancias 

reales, y ya con estos dos datos (Tiempo y distancia), se calculó la velocidad promedio para 

cada uno de los recorridos y posteriormente se calculó la velocidad promedio general, la cual 

fue de 16 km/h y esta sirvió de base para emplearla en los análisis de los recorridos con 

proyecto, ósea si ya estuviera construida  la troncal de TransMilenio de la Avenida Boyacá; 

donde finalmente se compararon los tiempos de los recorridos actuales y los tiempos de los 

recorridos con proyecto, para obtener el tiempo de ahorro que el usuarios tendría si se contara 

con esta troncal, tal como se observa por medio de la Tabla 50. 

 Tabla 50. Resumen del análisis de tiempos y distancias de recorridos actuales en el 

sistema TransMilenio vs con proyecto de la Troncal Avenida Boyacá 

Trayecto Actual Trayecto con Proyecto 
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Boyacá - Normandía 16,0 61 16 4,9 19 16 42 

Boyacá - Av. Américas-Av. 

Boyacá 
15,9 69 14 10,4 40 16 29 

Boyacá - Sevillana 17,7 63 17 14,0 54 16 9 

Boyacá - Portal del Tunal 20,0 67 18 17,0 66 16 1 

Boyacá - Suba-Av. Boyacá 9,7 46 13 3,6 14 16 32 

Promedio general 15,9 61 16 10,0 38 16 23 

Fuente: Elaboración propia con base en la APP “TransMilenio y SITP” y en el visor de Google Maps 

Como conclusiones de resumen del análisis de tiempos y distancias de recorridos actuales en 

el sistema TransMilenio vs con proyecto de la Troncal Avenida Boyacá mostrado en la Tabla 

50, se puede indicar que, para los recorridos con proyecto entre menor sea la distancia mayor 

va hacer el tiempo de ahorro para el usuarios o en otras palabra el tiempo que está perdiendo 

el usuario por no contar con esta troncal como son los casos para los recorridos entre, la 

estación Boyacá de la troncal Calle 80 y la estación Normandía de la troncal Calle 26 en la 

cual la distancia es de 4.9 km y el tiempo de ahorro sería de 42 minutos aproximadamente, 

para el recorrido entre la estación Boyacá de la troncal Calle 80 y la estación Suba-Av. 

Boyacá de la troncal Suba en la cual la distancia es de 3.6 km y el tiempo de ahorro sería de 

32 minutos aproximadamente y para el recorrido entre la estación Boyacá de la troncal Calle 
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80 y la estación Av. Américas-Av. Boyacá de la troncal Américas en la cual la distancia es 

de 10.4 km y el tiempo de ahorro sería de 29 minutos aproximadamente. 

Pero caso contrario pasa si, el recorrido es para una distancia larga, dado que, el tiempo de 

ahorro tiende hacer menor y en algunos casos tiende hacer el mismo tiempo que si se realizara 

el recorrido por las troncales ya existentes, como son los casos para los recorridos entre, la 

estación Boyacá de la troncal Calle 80 y estación Sevillana de la troncal NQS tramo sur en 

la cual la distancia es de 14 km y el tiempo en ahorro sería de solo 9 minutos 

aproximadamente y para el recorrido entre la estación Boyacá de la troncal Calle 80 y el 

Portal del Tunal de la troncal Caracas tramos sur en la cual la distancia es de 17 km y el 

tiempo de ahorro sería de solo un minuto lo que ya no sería tan llamativo para el usuario dado 

que tardaría lo mismo sin importar por cuales troncales realice el recorrido; de igual forma y 

para finalizar, el tiempo promedio de ahorro a manera general que tendrían los usuarios serían 

de 23 minutos, conforme a lo observado en la Tabla 50. 
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6 Conclusiones 
 

El desarrollo del presente trabajo de grado “Estudio de afectación en el sistema TransMilenio 

derivado de la necesidad de construir la Troncal Avenida Boyacá” genera importantes datos 

para el sistema de transporte público TransMilenio y para los ciudadanos de la ciudad de 

Bogotá que viven cerca de la Avenida Boyacá, como se describe a continuación: 

✓ Conforme al análisis realizado en el presente estudio se encontró que, 6 de las 12 

troncales que tiene el sistema TransMilenio en la actualidad se interceptan con la trocal 

de la Avenida Boyacá, siendo estas (Troncal Américas, NQS tramo sur, Caracas tramos 

Sur, Calle 80, Suba y Calle 26), las cuales representan un importante promedio en las 

entradas de usuarios al sistema TransMilenio en un día hábil para los últimos cuatro (4) 

años comprendidos entre 2016 al 2019 ya que, en promedio 1.179.697 usuarios 

ingresaron al sistema por estas troncales de un total 2.233.682 que ingresaron en todo el 

sistema, lo que quiere decir que estas troncales representa un 53% del total de entradas al 

sistema o en otras palabras un poco más de la mitad de la entradas. 

 

✓ Como análisis se observa que mientras en el año 2011 en promedio, el 91% de los viajes 

en transporte público (TransMilenio, SITP-TPC y taxi) se realizaban en una etapa, para 

el año 2015 este porcentaje subió al 93%, pero para el 2019 bajo hasta el 85%, el aumento 

para los años 2011 y 2015 se dio muy posiblemente gracias que la variación en el medio 

de transporte de taxi la cual fue del 6.24%, mientras que posiblemente la disminución 

que se dio para entre los 2015 y 2019 fue debido a la variación negativa del TPC-SITP, 

el cual fue del -12.49%, en este caso se puede concluir que una de las posibles causas  

por las que se haya disminuido el uso de estos medios de transporte fue por lo que, no es 

tan fácil  desplazarse en una sola etapa de un punto A al punto B, debido a que se tiene 

un atraso en la construcción de nuevas troncales y por lo tanto la puesta en operación de 

nuevas rutas para los sistemas del TPC-SITP y TransMilenio. 

 

Situación contraria se observa en los medio no motorizados (peatón y bicicleta), cuyo 

promedio de los viajes en una sola etapa paso del 74% en el 2011, disminuyendo 

levemente al 71% en el 2015, pero aumentando significativamente para 2019 con un 99%, 

esto gracias a que la variación para los últimos dos años comparados (2015-2019) en 

cuanto al medio de transporte no motorizado del peatón fue del 59.97%, de esta forma se 

puede concluir que los habitantes han empleado medio de transporte más limpios y/o que 

optaron por buscar sitios residenciales que estuvieran más cerca de sus lugares de trabajo 

o estudio. 
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A manera general en todos los medios de transporte se observa un incremento en la 

mayoría de los viajes que se realizan en una sola etapa entre los años 2011 y 2015, tenido 

solo dos casos donde se observa una reducción, estos son para el medio no motorizado 

(peatón) cuyo promedio de viajes en una sola etapa pasando del 48.48%, en el 2011, al 

40.03% en el 2015 siendo esta una variación importante del -8.45, y para el medio 

(ilegal/informal) cuyo promedio de viajes en una sola etapa paso del 68.91%, en el 2011, 

al 66.19 en el 2015, teniendo una variación del -2,72%. 

 

Caso contrario a lo observado entre los años 2015 y 2019, donde se pudo analizar una 

disminución en la mayoría de los viajes que se realizan en una sola etapa, teniendo en 

cuenta que solo para tres casos se observó un aumento, siendo estos los medios de 

transporte como los ilegales/informal, alimentador y el medio no motorizado (peatón), 

con unas variaciones del 1.81%, 1.57% y 59.97% respectivamente, siendo este último el 

más significativo. 

 

✓ Con respecto a la distribución horaria de viajes en todos los modos de transporte se puede 

analizar que todos presentas tres picos de demanda, para los tres años analizados pero 

que a su vez presentan un comportamiento variable, toda vez que al comparar la variación 

promedio entre los años 2019-2015 se tiene una disminución promedio del -19.18%, 

mientras que al comparar la variación promedio entre los años 2015-2011 se tiene 

crecimiento promedio del 15.69%, con lo que se puede concluir que, posiblemente con 

el pasar del tiempo las empresas han ido implementado diferentes jornadas de trabaja con 

el fin de mejorar los tiempos de desplazamiento, al no saturar al mismo tiempo todos los 

medios del transporte. 

 

De igual forma se observó que de los tres picos analizados para todos los años, el que 

siempre tiene mayor demanda, es el primero correspondiente al de la franja de la mañana 

puntualmente entre las 6:00-7:00 horas, esto posiblemente a que a en este periodo la 

mayoría de personas que viajan deben cumplir horarios y no tiene mucho poder de 

decisión sobre la hora de inicio de sus trayectos, obligando a que un número importante 

de la población este obligada a viajar de forma simultánea para llegar a sus actividades 

rutinarias. 

 

✓ Los porcentajes de incremento de viajes en los periodos picos en el sistema TransMilenio, 

son concordantes con los viajes globales del total del día típico, ya que, para el año 2019 

se registraron 2.489.738 viajes, mientras que para 2015 se registraron 2.289.878 viajes y 

para el 2011 fueron 1.494.082 viajes, lo que corresponde a un incremente del 53,3% entre 

los años 2011-2015 o un incremento anual del 13.3% y un incremento 8.73% entre los 

años 2015-2019 o un incremento anual del 2.91%; representando en ambos casos un 
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importante aumento, a lo que cabe denotar que, de esta manera no han incrementa la 

construcción de nuevos corredores del Sistema TransMilenio, con el cual se puedan 

contrarrestar la creciente demanda de nuevos usuarios ya especificados. 

 

✓ El promedio total de entradas que se registran en un día hábil en el sistema TransMilenio 

para los años (2016-2017-2018-2019) es de 2.233.682, de las cuales 1.179.697 que es 

igual al 53% corresponden a troncales que se interceptan con la Troncal de la Avenida 

Boyacá, siendo estas las troncales de las Américas, NQS tramo sur, Caracas tramo sur, 

Suba, Calle 26 y Calle 80, es importante resaltar que a un buen porcentaje de estos 

usuarios muy posiblemente les sería de gran utilidad poder tener una conexión para 

realizar un transbordo con la Avenida Boyacá y de esta manera disminuir sus tiempos de 

recorridos.  

 

✓ De las 148 estructuras de acceso que tiene el sistema TransMilenio entre estaciones y 

portales se concluye que, diez (10) de estas estructuras permitirían una conexión con la 

troncal Avenida Boyacá por su proximidad a la misma, las cuales corresponden a nueve 

(9) estaciones y un (1) portal y que según los datos analizados entre los años 2016 al 2019 

indican que, el promedio de entradas que se registraron en un día hábil para todas esta 

estructuras fue 108.048 validaciones, lo que corresponde a un 4.84% del total de entradas 

que se tuvieron en el Sistema TransMilenio y que para los años analizados presento un 

decrecimiento promedio del -1,21%, el cual es un valor parecido al obtenido por todo el 

sistema que fue del -1,16% con 2.233.682 registros, lo que se traduce en que este 

importante número de usuarios muy probablemente podrían emplear la Troncal de la 

Avenida Boyacá si estuviese construida. 

 

✓ Con respecto a los datos analizados puntualmente para los nueve (9) portales con que 

cuenta el sistema TransMilenio, se concluye que, para los años analizados entre el 2016 

al 2019 se registró un promedio de entradas en un día hábil de 594.684 registros, lo que 

corresponde al 26,62% del total de entradas que se registraron en todo el Sistema 

TransMilenio y conforme a los años analizados se evidenció un decrecimiento promedio 

del -1,71% el cual es un valor similar al obtenido por todo el sistema que fue del -1,16% 

con 2.233.682 registros, en otras palabras esto quiere decir que, de las 148 estructuras 

entre estaciones y portales que tiene este sistema, por tan solo estos nueve (9) portales, 

ingresa algo más de una cuarta parte (1/4) o más exactamente el 27% de total de usuarios 

que emplean este sistema de transporte, por lo cual cabe resaltar la importancia que 

tuviera el portal de la Troncal Avenida Boyacá, llamada en el proyecto como “estación 

cabecera” si estuviese construido. 
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✓ Con respecto a medios de transporte más empleados para movilizarse entre semana los 

encuestados indicaron que el 24,7% emplea el sistema de TransMilenio, lo que quiere 

decir que más de una cuarta (1/4) parte de los encuestados utilizan este medio de 

transporte público o en otras palabras 25 de cada 100 encuestados emplean este sistema 

de transporte y el motivo por el que más lo utilizan es para dirigirse al trabajo con un 

59,7% y como segundo motivo para regresar al hogar con un 25%.  

 

✓ Con base en los resultados analizados de la encuesta realizada a 508 ciudadano que 

residen en la zona de estudio, se puede concluir que, en promedio gasta 1 horas y media 

por recorrido, lo que al día serían 3 horas,  a la semana equivalen a 15 horas, esto en el 

mes son 60 horas y al año son 720 horas, lo cual al convertirlo en días equivalen a 30 

días, lo que se traduce en otras palabras es que el ciudadano que reside en esta zona de la 

ciudad de Bogotá, gasta al año un mes completo transportándose. 

 

✓ Para los resultados analizados a los 322 encuestados de los 508 que respondieron que, si 

eran usuarios frecuentes del sistema TransMilenio, se puede indicar que, un gran 

porcentaje de los sus recorridos los realizan atravesando la ciudad del Bogotá de Sur a 

Norte y viceversa dado que estos son los sentidos de los recorridos de las troncales Av. 

Caracas tramo central y sur, NQS tramo central y sur, Auto norte y Av. Suba, las cuales 

sumadas todas estas troncales corresponden al 60,1% de troncales más utilizadas para su 

tránsito, por lo que se podría concluir que la Troncal de la Av. Boyacá tendría una 

importante participación de los viajes dado que atraviesa la ciudad en este mismo sentido 

permitiendo de igual forma importantes conexiones con las troncales ya existentes. 

 

✓ Con base en los resultados analizados a los 322 encuestados de los 508 que respondieron 

que, si eran usuarios frecuentes del sistema TransMilenio, se concluye que casi 3/4 partes 

y/o el 67,4% de los usuarios de la zona que utilizan el sistema TransMilenio 

frecuentemente, tiene que realizar al menos un (1) y máximo cuatro (4) transbordos 

dentro del mismo sistema para llegar a su destino, en otras palabras 68 personas de cada 

100 usuarios que utilizan el sistema tiene que realizar transbordo, siendo este un 

porcentaje muy significativo. 

 

✓ Conforme al análisis realizado y correspondiente al resultados de la pregunta donde se 

les consultó a los encuestados, si eran usuarios frecuentes del sistema TransMilenio y en 

el cual solo el 63,4% contesto afirmativamente y al compararlo los resultado de la 

pregunta donde se consultó, si utilizarían el sistema TransMilenio si existiera una troncal 

sobre la Avenida Boyacá, donde se obtuvo que el 85,2% si lo utilizaría, de estas 

diferencias se pude concluir que, abría un aumento del 21.8% intención de utilizar el 

sistema o en otras palabras una demanda atraída de nuevos usuarios que actualmente no 
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son usuarios frecuentes del sistema TransMilenio, pero que sí, se contara con esta troncal 

la emplearía con mayor frecuencia para su viajes. 

 

✓ De igual forma se concluye que, se tiene una mayor intención y/o demanda atraída 

cercana al 86,7% en los usuarios que, actualmente emplean la troncales existentes que se 

interceptan o son paralelas con la Avenida Boyacá, esto sucede para 9 de las 10 troncales 

del sistema, siendo la troncales de la Av. Calle 80, Auto Norte, Av. Calle 26 y Av. Suba 

las que mayor demanda atraída tendrían a utilizar la Troncal Av. Boyacá con un 92.9%, 

90.6%, 90% y 89,5% respectivamente. 

 

✓ De los resultados analizados para las preguntas de preferencia declara, en las cuales se le 

consultó a los encuestados sobre cuál era el medio de transporte que escogerían en un 

viaje de aproximadamente 5 km sobre la Avenida Boyacá, los resultados indicaron que 

el 64,7% escogerían el TransMilenio principalmente por tener unos menores tiempos de 

recorrido y sin importar que sea un poco más costoso en comparación con el SITP, lo que 

resalta la importancia de los tiempos de recorrido a la hora de transportase y la intención 

a utilizar la troncal de TransMilenio en la Avenida Boyacá si este estuviese construida. 

 

✓ Con las proyecciones realizadas a la población de la zona de estudio entre los años 2015 

y 2019 se obtuvo que, se pasó de una población de 403.050 a 420.761 respectivamente, 

siendo el año 2019 el que presento la tasa de crecimiento exponencial más alta con un 

2,43 y para el 2016 la más baja con un 0,38; de esta forma al aplicar los porcentajes 

obtenidos por medio de la encuesta, en la cual el 85,2% es decir 433 de los 508 

encuestados indicaron que, utilizarían el sistema TransMilenio por la troncal Av. Boyacá 

si esta existiera, al realizar el cálculo para el año 2019 serían 358.488 los posibles 

usuarios. 

 

✓ Con respecto a los cálculos de demanda atraída para el año 2019 se identificaron dos (2), 

la primera corresponde a los usuarios que ya empleaban el sistema TransMilenio 

puntualmente de las estructuras entre estaciones y portales que están próximos a la Av. 

Boyacá, el cual corresponde a 84.741 usuarios y la segunda corresponde a la demanda 

atraída de nuevos usuarios calculada para zona de estudio y que son los que empezarían 

a utilizar el sistema de TransMilenio si estuviera la Troncal de la Avenida Boyacá, el cual 

corresponde a 91.726 usuarios que el sistema TransMilenio ha dejado de transportar por 

no contar con esta troncal; en resumen al sumar estos dos datos, se obtiene una demanda 

atraída total de 176.467 usuarios.  

 

✓ Para los análisis realizados con el fin determinar cuánto sería el tiempo de ahorro en los 

usuarios que utilicen sus trayectos en el sistema TransMilenio, si se estuviera construida 
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la troncal Avenida Boyacá o en otras palabras cuanto tiempo está perdiendo el usuario 

por no contar con esta troncal, se obtuvo que, en un recorrido para ir de la troncal de la 

Calle 80 hasta la troncal de la Calle 26 el tiempo de ahorro sería de 42 minutos 

aproximadamente, en un recorrido para ir de la troncal de la Calle 80 hasta la troncal 

Suba el tiempo de ahorro sería de 32 minutos aproximadamente, en un recorrido para ir 

de la troncal de la Calle 80 hasta la troncal Américas el tiempo de ahorro sería de 29 

minutos aproximadamente, en un recorrido para ir de la troncal de la Calle 80 hasta la 

troncal NQS tramo sur el tiempo de ahorro sería de 9 minutos aproximadamente y por 

último para un recorrido desde la troncal de la Calle 80 hasta la troncal Caracas tramo sur 

el tiempo de ahorro sería de 1 minuto aproximadamente. 

 

✓ Si el sistema TransMilenio contara con la troncal Avenida Boyacá permitiría conexiones 

entre troncales más efectivas y rápidas dado que en promedio el tiempo de ahorro es de 

23 minutos; teniendo en cuenta que entre menor sea la distancia del recorrido por la 

troncal Avenida Boyacá, mayor va hacer el tiempo de ahorro para los usuarios y 

eficiencia de los buses. 

 

✓ La afectación en el sistema TransMilenio por no contar con la troncal de la Avenida 

Boyacá se considera importante, debido a que, no cuenta en la actualidad con una troncal 

al occidente de la ciudad de Bogotá la cual permita el mayor número de conexiones de 

troncales existente, de igual forma está dejando de atraer usuarios nuevos de estas 

importante localidades del occidente, por otro lado si se contara con esta troncal 

permitiría disminuir tiempos de recorridos para algunos de sus usuarios actuales y 

permitiría optimizar los recorridos de algunas rutas con el fin de descongestionar la 

troncales ya existentes. 

 

✓ Conforme la encuesta para el caso de las personas que emplean el sistema TransMilenio 

para su movilidad diaria y/o frecuente se obtuvo que, el 60.1% de estos realizan 

recorridos atravesando la ciudad de Norte a Sur y viceversa, lo que evidencia la necesidad 

de que el sistema TransMilenio cuente con más troncales que recorran la ciudad en este 

sentido, como por ejemplo la troncal Avenida Boyacá. 

 

✓ Esta troncal sería Importante para los ciudadanos dado permitiría acceder a una troncal 

del sistema en un menor tiempo, gracias a la cercanía que esta tendría en la zona, 

realizando así un viaje más directo y con menor cantidad de transbordos. 

 

✓ Sería beneficioso para el sistema TransMilenio dado que, aliviaría las cargas y/o 

saturación que en la actualidad tiene el sistema principalmente sobre las troncales de la 

NQS y Avenida Caracas dado que, para esta última troncal conforme a la información 
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evidenciada en el presente documento desde el año 2014, ha venido operando por encima 

de su límite de capacidad. 

 

✓ En la zona de estudio se evidencia la necesidad de contar con una troncal del sistema 

TransMilenio sobre la Avenida Boyacá, esto soportado  conforme a la respuesta de los 

encuestados, los cuales indicaron que el medio de transporte que más emplean para su 

movilidad es el SITP-TPC con un 45.5% y seguido del sistema TransMilenio con un 

24.7%, los resultados de este último, se dan muy posiblemente por la baja participación 

que el sistema TransMilenio tiene y/o abarca sobre el corredor de la Avenida Boyacá. 

 

✓ Dentro de los beneficios que tendría el sistema TransMilenio si contara con una troncal 

sobre la Avenida Boyacá sería que, conforme a las personas encuestadas dentro de la 

zona de estudio el sistema tendría una demanda atraída de nuevos usuarios del 21.8% y 

de una demanda atraída de usuarios que ya emplean el sistema y que migrarían a utilizar 

la nueva troncal del 86% aproximadamente.  

 

✓ Estos beneficios se traducen muy posiblemente en una menor congestión dentro de las 

troncales del sistema, dado que, por ejemplo, esto ayudaría reducir la longitud de colas 

de buses del sistema que esperan para desembarcar o embarcar a los usuarios en una 

estación y/o que están retenidas en una intersección semafórica  

 

✓ Esta troncal mejoraría los tiempos para transportarse en la Avenida Boyacá debido a que, 

conforme a la percepción del 57.3% de los encuestados, consideran que la movilidad de 

esta avenida en la actualidad es muy congestionada dado que maneja velocidades 

inferiores a 20 km/h 
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7 Recomendaciones 
 

✓ La información obtenida y analizada en el presente estudio fue solo hasta el 2019 antes 

del inicio de la pandemia del 2020, motivos por cuales se recomienda para un futuro 

trabajo, analizar los datos para los años 2020 y 2021 debido a que es muy posible que la 

movilidad haya cambiado debido al distanciamiento social y auge en la modalidad de 

teletrabajo. 

 

✓ Es importan resaltar que en la pregunta realizada en la encuesta y relacionada por el 

motivo por el cual usa el sistema de transporte de TransMilenio, ninguno de los 

encuestados selecciono la opción “porque es seguro”, muy probablemente porque los 

usuarios no se tienen una buena percepción de seguridad del sistema y esto puede dar 

lugar a otro trabajo, en el que se podría consultar sobre los aspectos en que pueden 

mejorar en cuanto a seguridad el sistema. 

 

✓ En la actualidad se están construyendo dos importantes troncales del sistema 

TransMilenio las cuales son la de la Avenida 68 y la de la Avenida Ciudad de Cali (tramo 

sur), por lo cual se puede hacer un estudio y/o encuesta si cambia la necesidad y la 

percepción de los usuarios del sistema y de los habitantes con respecto a la necesidad de 

contar con la Troncal Avenida Boyacá.  
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9 Anexos 
Anexo 1. Formato de encuesta de preguntas de preferencia revelada y preferencia declarada 
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Fuente: Elaboración propia 
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Anexo 2. Tarjeta para preguntas de preferencia declarada 

  

Fuente: Elaboración propia 
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Anexo 3. Soporte de las encuestas de preferencias reveladas y preferencias declaradas 

realizadas en campo 
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