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Resumen – Abstract 
 

 

Resumen 

Dada la concepción inicial del componente zonal del Sistema Integrado de Transporte 

Público – SITP de la ciudad de Bogotá, el esquema fue dividido en rutas individuales y 

rutas compartidas, el presente trabajo final de maestría analiza la viabilidad de la 

individualización de rutas compartidas, a partir del análisis de variables e indicadores de 

niveles de servicio establecidos en el diseño inicial. 

 

Para el desarrollo de este documento se contó con el apoyo de la empresa Transmilenio 

S.A, para la obtención de información oficial de los registros de pasajeros movilizados, 

kilometrajes y cantidad de flota para cada uno de los servicios requeridos, así como con la 

colaboración de los operadores privados encargados de la operación del SITP, los cuales 

mediante su experiencia fueron orientadores para la jerarquización de variables e 

indicadores operacionales. 

 

Dicha información fue procesada y analizada estadísticamente para obtener en primer 

lugar un diagnóstico de desempeño por concesionario de las rutas compartidas e 

individualizadas y así conseguir como resultado casos susceptibles a ser individualizados. 

 

Como aporte de este trabajo final, se plantea un modelo que permite ser aplicable a 

cualquier esquema de operación, el cual relaciona diferentes variables e indicadores como 

IPB (Índice de Pasajero por bus), IKB (Índice de Kilometro por bus), indicador de 

cumplimiento de kilometraje y demanda, generando un único resultado el cual indica la 

posibilidad de intervenir o no el servicio.  

 

Palabras clave: Sistema Integrado de Transporte Público, esquema de operación 

compartida, indicadores operacionales, individualización. 





Resumen – Abstract 
 

 

Abstract 

 

According to the initial conception of the zonal component of the Integrated Public Transport 

System - SITP of the city of Bogotá, the scheme was divided into individual routes and 

shared routes, the present final master's work analyzes the feasibility of the individualization 

of shared routes, starting of the analysis of variables and indicators of service levels 

established in the initial design. 

 

The development of this document was supported by the company Transmilenio S.A, to 

obtain official information on the records of passengers mobilized, mileages and fleet 

quantity for each of the required services, as well as with the collaboration of the private 

operators in charge of the operation of the SITP, who through their experience were guiding 

the hierarchy of variables and operational indicators. 

 

This information was processed and statistically analyzed to obtain, in the first place, a 

performance diagnosis by the concessionaire of the shared and individualized routes and 

thus to obtain as a result cases susceptible to be individualized. 

 

As a contribution of this final work, a model is proposed that can be applied to any operation 

scheme, which relates different variables and indicators such as IPB (Index of Passenger 

by bus), IKB (Index of Kilometer per bus), indicator of compliance, among others, 

generating a single result which indicates the possibility of intervening or not the service. 

 

Keywords: Integrated Public Transport System, shared operation scheme, operational 

indicators, individualization. 
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Introducción 

La ciudad de Bogotá afronta uno de sus mayores retos de trasformación y modernización 

de su sistema de transporte. Las políticas adoptadas durante los últimos años en temas 

de movilidad como el Plan Maestro de Movilidad para Bogotá D.C., adoptado en el año 

2006 mediante la expedición del decreto 319 y en julio de 2009 con la expedición del 

decreto el Sistema Integrado de Transporte Público para Bogotá D.C. establece las normas 

generales y lineamientos para que las entidades distritales a cargo del sector movilidad, 

inicien la estructuración e implementación del Sistema Integrado de Transporte Publico -

SITP. 

Adicionalmente, con el decreto anteriormente mencionado, se adopta el componente de 

buses zonales del SITP, el cual se implementa a partir de la figura de concesión de 

operación de la rutas, adjudicadas vía licitación a 9 operadores zonales quienes debieron 

contemplar en su propuesta la vinculación de los transportadores provenientes del 

esquema tradicional y un conjunto de reglas de negocio que resultan radicalmente 

diferentes para los agentes de este mercado, este componente zonal debe integrarse al 

sistema masivo Transmilenio. Sin embargo, en la actualidad se han evidenciado 

dificultades operativas, financieras y políticas que no permiten visualizar, con claridad, 

resultados efectivos.  

 

Con la puesta en marcha del SITP y la implementación de cada una de las rutas que lo 

componen, el ente gestor Transmilenio S.A. entregó el diseño operacional en función del 

modelo de transporte, a un nivel de servicio que garantice el manejo razonable de 

despachos por ruta en función de la demanda y la capacidad de los vehículos o flota a 

utilizar en el SITP. El diseño operacional fue el insumo principal para que las empresas 

interesadas de la operación en las distintas 13 zonas del SITP, estructuraran sus 

respectivas propuestas, este diseño contenía parámetros de las rutas como la oferta 

requerida, cifra que tiene origen en el modelo de transporte resultante de la matriz origen-
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destino 2005, proveniente de la encuesta de movilidad para la ciudad Bogotá D.C. y 

municipios del área de influencia. El modelo fue desarrollado por el ente gestor 

Transmilenio S.A., como parte del redimensionamiento de las rutas, a partir de parámetros 

de operación del sistema. 

 

Bajo el esquema del SITP se contempló la operación de rutas compartidas y rutas 

circulares; dada la concepción inicial del componente zonal del Sistema Integrado de 

Transporte Público – SITP y el interés de este trabajo de profundización, la operación de 

las rutas compartidas se define como se describe a continuación1:   

 “En el caso de rutas compartidas, estas serán servidas por los operadores de las 

zonas de origen y destino de la ruta, distribuyéndose por mitad la oferta de flota y 

kilómetros ofertados sobre la ruta. Los operadores deberán distribuirse los 

despachos de tal forma que se llegue a una distribución de pasajeros equitativa”. 

Debido a los múltiples factores que intervienen en la operación de las rutas con operación 

compartida, aunque se cumpliera expresamente lo definido en los contratos de concesión 

para la operación del SITP, citado previamente, no se dará una distribución equitativa de 

pasajeros debido a la fluctuación de la demanda y al comportamiento dinámico de la 

ciudad. Lo anteriormente descrito se evidencia diariamente gracias al conocimiento 

adquirido por el estudiante en su experiencia laboral en Transmilenio S.A.   

Así mismo, de acuerdo con los contratos suscritos entre TRANSMILENIO S.A. y los 

concesionarios, se justifica la operación individual de las rutas de operación compartida 

así: 

“Los CONCESIONARIOS podrán realizar acuerdos o convenios para la operación 

del sistema, siempre y cuando los mismos no contraríen lo dispuesto en el presente 

contrato y sean previamente aprobados por TRANSMILENIO S.A.” (Transmilenio, 

2010) 

                                                
 

1 Contratos de Concesión para la explotación preferencial y no exclusiva para la prestación del servicio público de transporte 

de pasajeros dentro del esquema de operación zonal del SITP, suscritos entre la Empresa de Transporte del Tercer Milenio 
S.A. - TRANSMILENIO S.A., y los Concesionarios responsables de cada zona. 
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En términos contractuales se observa que no hay restricciones para poder realizar 

acuerdos o convenios de individualización entre los concesionarios de operación zonal, 

cuyo objetivo principal es dividir la operación de pares de rutas compartidas por los mismos 

concesionarios, generando la operación individual de cada una de ellas.  

 

Con el fin de revisar el desempeño de las rutas zonales de SITP, así como la identificación 

e implementación de diferentes estrategias que permitan mejorar la operación de las rutas 

y por ende la calidad del servicio, se llevará a cabo un estudio técnico que busca determinar 

la necesidad y prioridad de la operación de las rutas urbanas del componente zonal de 

forma individual por parte de los concesionarios que conforman el SITP, desarrollando una 

metodología aplicable a cualquier sistema de transporte público colectivo, con la cual se 

pretende estimar recomendaciones para casos de individualización de rutas, esperando 

que tenga efecto en disminuir las ineficiencias que conllevan operarlas de forma conjunta, 

y por tanto, se excluya el concepto de rutas compartidas en el esquema del SITP de la 

ciudad de Bogotá. 

El objetivo general de este análisis es evaluar si es o no favorable desde el punto 

operacional, la adjudicación de rutas compartidas en el sistema, adquiriendo así mejoras 

sustanciales en la operación, como lo son la confiabilidad, mejoramiento en los niveles de 

servicios e indicadores operacionales que se ven afectados al operar una única ruta por 

parte de dos concesionarios. 

Con el fin de cumplir lo antes mencionado, fueron planteados cinco objetivos específicos; 

inicialmente realizar un diagnóstico de las rutas compartidas e individualizadas en etapas 

de antes y después del cambio de esquema, por medio del cual se identificarán los 

indicadores operacionales que soportarán la elaboración del modelo el cual arrojará una 

recomendación. 

Posteriormente, con el resultado de los diagnósticos y del modelo se analizarán las 

tendencias de los indicadores, para así realizar finalmente una propuesta de 

individualización.  

Con el propósito de cumplir los objetivos planteados, este trabajo final de maestría se 

divide en 7 capítulos: 
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En el primer capítulo se presentará el marco teórico del trabajo con el fin de contextualizar 

al lector sobre las principales experiencias en sistemas de transporte en Latinoamérica, la 

idea de este capítulo es investigar generalidades de la operación de cada una de las 

ciudades para así compararlas con el SITP de Bogotá. 

En el segundo capítulo, se abarcará la operación general del SITP, dado el alcance del 

trabajo final, éste será dividido en dos partes: la descripción de la operación de rutas 

compartidas y la descripción de la operación de rutas individuales, de esta forma el lector 

tendrá conocimiento de la diferencia de los dos esquemas de operación y desde el principio 

entenderá sus diferencias. 

Para el capítulo 3 y 4, se presentará el diagnóstico de la operación compartida e individual, 

aquí se podrá evidenciar la tendencia de indicadores operacionales tanto por 

concesionario como a nivel de ruta, al finalizar este capítulo el lector debe ser capaz de 

diferenciar el desempeño de cada uno de los concesionarios, y conocer las diferentes 

limitantes que tiene cada empresa, especialmente en temas de flota, lo anterior con ayuda 

de los anexos mencionados a lo largo de estos capítulos. 

En el capítulo 5 se desarrollará la metodología utilizada para el análisis de la viabilidad de 

la individualización de rutas compartidas, aquí se desglosará el paso a paso desarrollado 

para la elaboración del modelo, que finalmente es la herramienta que se podrá usar sobre 

cualquier servicio para determinar si es o no favorable individualizar en comparación con 

otros servicios. 

Durante el capítulo 6, se dará a conocer la propuesta operacional elaborada por la autora; 

las recomendaciones de individualización serán divididas en propuesta a mediano y a largo 

plazo dependiendo del impacto que pueden generar sobre los concesionarios, en las 

propuestas se mencionan las parejas de rutas susceptibles a individualizar, sin embargo, 

se deja a criterio de los concesionarios quien operará cada una. 

En el capítulo final, se presentarán las conclusiones y recomendaciones obtenidas en el 

desarrollo del presente trabajo final de maestría. 
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1. Sistemas de Transporte en Latinoamérica 

Los sistemas de transporte constituyen una parte importante en el engranaje de una 

ciudad, detrás de su función de transportar está la de ofrecer confiabilidad, un usuario que 

está conforme con el servicio es un usuario que cuida el sistema y genera oportunidades 

de mejora. 

 

En este capítulo se busca describir las generalidades, en cuanto a operación se refiere, de 

cada uno de los sistemas de transporte estudiados, con el fin de poder generar un punto 

de comparación con el SITP de Bogotá, investigando si en las diferentes ciudades operan 

bajo el esquema de rutas compartidas o por el contrario los servicios son propios de cada 

empresa. 

Adicionalmente, al final se pretende elaborar una comparación entre los aspectos 

generales que componen cada sistema, como son: el esquema operativo, la regulación, el 

control, modalidades de cobro, esquema tarifario y tipologías vehiculares, para que de esta 

manera el lector tenga un panorama de sus funcionamientos. Se incluyeron tres sistemas 

de transporte, el de la ciudad de Santiago de Chile, el de la ciudad de Curitiba, modelo 

utilizado para implementar el de Bogotá, y el de la Ciudad de Panamá, unos de los sistemas 

más nuevos de Latinoamérica. 

1.1 Transantiago 

Históricamente el transporte en Santiago de Chile ha presentado problemáticas como: 

tiempos de viaje largos, alta congestión, elevados índices de accidentalidad, mala calidad 

del servicio, así como contaminación auditiva y ambiental, son las principales deficiencias 

que se convierten a su vez en retos prioritarios a superarse con un cambio en el modelo 
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de transporte de la ciudad, el cual se implementó en el año 2005 con el denominado Plan 

Transantiago. (Diaz Guillermo, 2004). 

Transantiago nace con la necesidad de, organizar el transporte público en la ciudad, el 

cual hasta principio de 1990 no estaba debidamente controlado, eliminar la superposición 

de trazados lo cual generaba sobreoferta de servicios, actualizar el parque automotor que 

generaba contaminación visual y auditiva, mitigar las alzas tarifarias. (Diaz Guillermo, 

2004). 

En el 2007 se realiza una restructuración al transporte público de la región metropolitana 

de Santiago, el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones queda a cargo de la 

planificación y por medio de la coordinación del Sistema de Transporte Público de la ciudad 

de Santiago (Transantiago) se realiza la integración tarifaria y física de los buses del 

transporte público urbano de la ciudad, operadas por empresas privadas y con único medio 

de acceso electrónico (Chile, 2015). 

Con el fin de garantizar el funcionamiento y sustentabilidad en el tiempo Transantiago se 

basa en tres pilares básicos (Chile, 2015): 

▪ Sistema de pago y Administración Financiera 

“Con el fin de permitir el sistema de integración tarifaria, se diseñó un método de pago a 

través de una tarjeta inteligente denominada tarjeta bip!. ¡La tarjeta bip!  fue diseñada de 

forma similar a la antigua tarjeta Multivía, puesta en operación por el Metro en 2003”. (Chile, 

2015) 

Administrador Financiero (AFT)2 

“Como su nombre lo dice, el Administrador Financiero estará encargado de administrar 

financieramente a Transantiago, y tendrá una estrecha relación con los concesionarios del 

transporte público como con los usuarios, ¡su función específica será recargar la tarjeta 

BIP!, recaudar los pasajes y distribuir los ingresos de acuerdo con el pago que corresponde 

a cada empresa según el uso de sus servicios.” (Chile, 2015). 

                                                
 

2 El administrador Financiero (AFT) puede compararse con la empresa Recaudo Bogotá, la 
encargada de administrar el Sistema Integrado de Recaudo, Control de Flota y Sistema de 
Información al Usuario. 
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▪ Nuevo sistema de recorridos. 

Se reformó de manera integral la malla vial de la ciudad con el propósito de modificar los 

antiguos trazados de las rutas y así generar optimización en los viajes, para su operación 

se manejan dos tipos de recorridos, locales (se pueden comparar con los servicios 

alimentadores del sistema BRT de Bogotá, Transmilenio. Los recorridos locales están 

pintados dependiendo de la zona de servicio) y troncales, los locales se refieren a trazados 

cortos realizados dentro de la misma zona y su función es generar conectividad con el 

troncal y los recorridos troncales corresponden a trayectos largos que realizan conexión 

entre las diferentes zonas de la ciudad. 

Transantiago está conformado por empresas privadas, las cuales prestan servicio en 

diferentes sectores de la capital, estas empresas se dividen en unidades de negocio y son 

las siguientes: 

Figura  1-1. División de servicios por ruta 

 

Fuente: Transantiago S.A - 2014  
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▪ Servicio de Información y Atención al Usuario de Transantiago   

Otro de los pilares del sistema es el Sistema de información y Atención al Usuario de 

Transantiago, el cual tiene la función de informar al usuario antes, durante y después de 

su implementación, ofrece atención al usuario dando respuesta a sus solicitudes y 

sugerencias, entregar información concerniente a la ubicación de buses a los operadores 

y coordinar contingencia con los organismos correspondientes. (Chile, 2015). 

1.2 Sistema Masivo de Transporte – Panamá 

Por medio de la Autoridad del Tránsito y Transporte Terrestre (ATTT), Panamá busca 

adoptar un Sistema Integrado de Transporte Público para el área metropolitana de la 

ciudad de Panamá, “el sistema busca con los diferentes modos de transporte público que 

se articulen , logren los siguientes objetivos fundamentales: mejorar cobertura del servicio 

de transporte público, integrar la operación y tarifa, racionalizar la oferta del servicio, 

modernizar la flota vehicular  y crear un modelo de organización empresarial de prestación 

del servicio” (ATTT, 2015). 

En el 2010 se adjudica la concesión a Transporte Masivo Panamá S.A. (MiBus), llega el 

primer bus del sistema Metro Bus y con este se pone en marcha el sistema, adicionalmente 

entran en operación los patios El Chorrillo y Los pueblos, para así iniciar las primeras rutas 

por el corredor sur. (MiBus, 2014). 

Para el 2011, inician las rutas del corredor norte, las rutas troncales (Tumba Muerto, 

Transístmica y vía España), entran a operar los patios ojo de Agua y La Doña y el patio 

provisional Albrook, para finalizar el año se implementa el carril exclusivo en la cinta 

costera. (MiBus, 2014). 

En el 2012 se inicia el cobro con tarjetas prepagadas y llega a Panamá 1.200 buses con 

los cuales se piensa dar fuerza al sistema e iniciar en el 2013 las rutas circulares y 

transversales, se completa la transición de rutas al sistema Metro Bus y se incorpora al 

sistema antes mencionados las primeras estaciones. (MiBus, 2014). 

Actualmente el sistema cuenta con 12 estaciones de metro las cuales se conectan con las 

40 rutas de Metrobús. 
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Figura  1-2. Estaciones del Metro de Panamá 

 

Fuente: MiBus S.A - 2014  

 

De acuerdo con las entrevistas elaboradas por el Ernesto Castro Coronado, en su tesis de 

maestría “Impacto de la variación de los tiempos de ciclo establecidos en el diseño 

operativo del componente zonal del SITP de Bogotá. Análisis de caso zona SITP-

USAQUÉN”, en el sistema prima el esquema operativo circulas, con el fin de evitar el 

estacionamiento en vía, adicionalmente no maneja la integración tarifaria con el Metro de 

la ciudad, no manejan clasificación de servicios como se realiza en el SITP de Bogotá, 

urbanas, complementarias y especiales. 

Para el tema de regulación, existe un único centro de control que se encarga de toda la 

operación, distribuida en 6 patios de operación en donde se realizan tareas de 

mantenimiento y espacio para estacionamiento de los vehículos. “Al igual que en Santiago 

de Chile, el sistema MetroBus se alimenta de información de su sistema de recaudo para 

ejecutar ajustes operacionales”. (Arévalo, 2015). 

1.3 Red Integrada de Transporte (RIT) - Curitiba 

Para la década de los 60 la población de Curitiba empezó a crecer exponencialmente, con 

los cual se presentó la necesidad de generar propuestas de planeamiento urbano, de allí 

nació el Plan General de Curitiba, el cual fue aprobado en 1968, y contenía un nuevo 

diseño de calles que ayudaran a minimizar el tráfico; para la década de los 80 fue creada 

la red de transporte la cual permitió conectar cualquier punto de la ciudad pagando una 

única tarifa. 
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Con la Red de Integrada de Transporte (RIT) se buscó la integración del suelo y sistema 

vial, configurando una ciudad con crecimiento lineal, una amplia accesibilidad con la 

unificación de la tarifa y un sistema tronco alimentado, actualmente la RIT cuenta con 

cobertura espacial de 500 metros y metropolitana de 14 municipios. 

 

Figura  1-3. Red Integrada de Transporte (RIT) Curitiba 

 

Fuente: Revista INVI. Universidad de Chile 1998 (Universidad de Chile, 1998) 

 

El sistema está compuesto por diferentes tipos de servicios, que se encuentran clasificados 

por colores de acuerdo con su funcionalidad:  

▪ Buses azules (Líneas Directas rápidas): Transita por carriles exclusivos, se detiene 

en paradas principales. 

▪ Buses rojos (Líneas rápidas): Conecta este/ oeste, norte/sir, transita por carriles 

exclusivos, se detiene en paradas principales y estaciones de tubo. 

▪ Buses naranjas (Líneas alimentadoras): Realiza conexión entre barrios y 

estaciones terminales, se detiene en todas las paradas. 
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▪ Buses grises (Línea directa): Rutas específicas que transitan de un lado al otro de 

la ciudad, solo se detiene en estaciones terminales y estaciones tubo. 

▪ Buses verdes (Líneas Inter barrios): Brindan conexión entre barrios periféricos sin 

pasar por el centro, realiza detención en todas las paradas de la ruta. 

▪ Buses blancos (Líneas circulares al centro): Rutas que realizan sus recorridos al 

interior del centro. 

 

De acuerdo con el plan director del 2004, las principales directrices de la movilidad urbana 

y de transporte para la ciudad de Curitiba se fundamentaban en: ordenar el sistema vial, 

priorizando al transporte colectivo, ajustar la oferta a la demanda, garantizar trayectos 

rápidos y seguros, adoptar nuevas tecnologías acordes a la demanda, con el fin de reducir 

la contaminación generada por los sistemas de transporte. (Teixeira, 2014). 

1.4 Análisis de los sistemas de transporte 

La anterior investigación se basó principalmente en conocer la operación de los sistemas 

integrados de transporte de las ciudades de Santiago de Chile, Panamá y Curitiba, para 

así compararla con la operación del SITP de Bogotá, luego de revisar los sistemas se 

presentan las siguientes conclusiones: 

▪ Los SITP han nacido con la necesidad de organizar y regular el transporte 

tradicional de cada una de las ciudades, eliminando el monopolio del transporte 

público colectivo. 

 

▪ Con los nuevos sistemas se busca el uso de nuevas tecnologías y modernización 

de flota, con el fin de disminuir los índices de contaminación visual y auditiva. 

 

▪ Para mitigar la afectación al usuario y trabajar en campañas de divulgación de los 

nuevos sistemas, es necesario realizar una implementación gradual. 

 

▪ Una de las causales de éxito de los SITP es la integración no solo física, sino 

operacional y tarifaria de todo el sistema. 

▪ En las ciudades analizadas el estado es reconocido como el ente gestor y regulador 

del sistema. 
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▪ Las ciudades tienen a generar sistemas tronco-alimentados, con el propósito de 

concentrar la demanda en las troncales, distribuyéndola en las rutas alimentadoras. 

 

▪ El esquema de operación compartida implementado en el SITP de Bogotá no es 

utilizado en ninguna otra ciudad estudiada. 

 

Tabla 1-1. Comparación de características generales entre algunos sistemas de 
transporte de Latinoamérica. 

Sistema Transantiago – 
Santiago de 

Chile 

Metro Bus – 
Ciudad de 
Panamá 

Curitiba - 
Brasil 

SITP - 
Bogotá 

Tipo de 
sistema 

Tronco – 
Alimentado. 

Soportado en el 
Metro 

Tronco - 
Alimentado 

Tronco - 
Alimentado. 

Red 
integrada 

Tronco - 
Alimentado. 

Red integrada 

Esquema 
Operativo 

Rutas individuales Rutas 
individuales 

Rutas 
individuales 

Rutas 
individuales y 
compartidas 

Control Empresas 
operadoras con 
interventoría del 

Estado 

Empresas 
operadoras con 
interventoría del 

Estado 

Estado Empresas 
operadoras 

con 
interventoría 
del Estado 

Regulación Estado Estado Estado Estado 

Esquema 
tarifario 

Integración con el 
Metro 

No hay 
integración con 

el Metro 

Integración 
total 

Integración 
parcial 

Modalidad de 
cobro 

Tarjeta - Recaudo 
en estación 

Tarjeta - 
Recaudo en 

estación 

Tarjeta - 
Recaudo en 

estación 

Tarjeta - 
Recaudo en 

estación 

Fuente: Elaboración propia a partir de información de trabajo de grado “Impacto de la 
variación de los tiempos de ciclo establecido en el diseño operativo del componente zonal 
del SITP” 
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2. Descripción general SITP- Bogotá 

2.1 ¿Por qué nace el SITP? 

De acuerdo con el DANE, en Bogotá se movilizan diariamente siete millones de personas, 

que realizan alrededor de diez millones de viajes diarios3, de los cuales se estima que el 

60% se efectúan en transporte público. 

El estudio realizado por el observatorio de Movilidad No.1 de la Cámara de Comercio de 

Bogotá, arrojó conclusiones que evidenciaron algunas problemáticas presentes en la 

movilidad de la ciudad, entre ellas están: 

• El crecimiento del parque automotor de vehículos privados (180%). 

• El aumento de parque de motocicletas (288%). 

• Disminución de la velocidad del transporte público en Bogotá, pasando de 24,5 

Kilómetros por hora(km/h) en el 2003 a 18,3 km/h en el 2007. Lo que repercute en 

el aumento de los tiempos de desplazamiento de los ciudadanos. 

Teniendo en cuenta el indudable incremento de la tasa poblacional4 de la ciudad, lo que a 

su vez aumentaría la demanda de movilidad vehicular y se contrastaría con la insuficiente 

flota en condiciones óptimas, se evidencia de manera objetiva la incapacidad del servicio 

público para satisfacer las necesidades de la población, lo anterior traducido en mayores 

                                                
 

3 Fuente: Encuesta de Movilidad 2005 – DANE – Secretaría Distrital de Movilidad 
4 Se estimaba en ese momento que crecería un 1.45% anual, contando que Bogotá en el 2010 
tendría 7.363.782 habitantes según la proyección poblacional del DANE 
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tiempos y costos de viaje, permanente congestión vehicular, deterioro de la infraestructura 

vial, entre otro. 

En lo que respecta al aumento de la contaminación ambiental, “Los impactos ambientales 

del transporte han seguido aumentando, en el año 2007, la concentración de PM10, el 

contaminante crítico de la ciudad aumentó a 71 ìg/m3 (excediendo la norma). Este 

comportamiento fue similar para los demás contaminantes: incremento en las 

concentraciones para todos los meses del año en Ozono (los únicos en no exceder la 

norma fueron los comprendidos entre junio y septiembre) y los valores de Dióxido de 

Nitrógeno y de Monóxido de Carbono en el año 2007 fueron notoriamente mayores que el 

año anterior. De otra parte, cabe resaltar que, de acuerdo con el DAMA, cerca del 65% de 

los gases contaminantes que se arrojan a la atmósfera en la ciudad de Bogotá, los genera 

el sector transporte. La contaminación generada por fuentes móviles se debe 

principalmente a la mala calidad del diésel, al déficit   en el mantenimiento del parque 

automotor, a la avanzada edad del parque y a la congestión”5 

Dada la problemática que se venía presentado, las diferentes administraciones han 

estudiado variados escenarios con el fin de encontrar una solución a la movilidad de la 

ciudad, la cual permita mejorar niveles de servicios en el transporte público urbano, como 

parte integral de las exigencias de modernización de la ciudad y del desarrollo social de su 

población, decidiendo a partir del mes de diciembre del año 2000 la implementación de un 

sistema tronco-alimentado de transporte masivo de pasajeros, con carriles preferenciales, 

nuevas tipologías de vehículos para transporte público masivo, nuevo esquema 

empresarial, pago con tarjeta electrónica inteligente, tarifa integrada en el corredor y pago 

por kilómetro recorrido a los operadores troncales, entre otros.  

Hoy en día, el sistema de transporte público de la ciudad es servido por dos sistemas hasta 

ahora independientes, que compiten y no se complementan, lo cual no satisface las 

necesidades ni expectativas que demandan los bogotanos y visitantes de la ciudad, en 

                                                
 

5 Observatorio de Movilidad de Bogotá y la Región No. 01 de 2008, Cámara de Comercio de 
Bogotá 
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materia de cantidad y calidad del servicio. Estos dos sistemas corresponden al de 

transporte público colectivo tradicional y al de transporte público masivo.  

El primero es el transporte público colectivo tradicional, que si bien cuenta con una amplia 

cobertura, presenta múltiples deficiencias relacionadas con el nivel de prestación del 

servicio, el esquema empresarial afiliador, sobreoferta vehicular, presencia de operadores 

ilegales, contaminación ambiental asociada a la edad y estado de la flota en 

funcionamiento, la denominada “guerra del centavo” que hace referencia al sistema de 

pago utilizado por los operadores a sus empleados, el cual condiciona la remuneración 

pagada a la cantidad de pasajeros transportados, entre otras, que terminan impactando 

gravemente el nivel de prestación del servicio.  

Con el fin de eliminar las deficiencias mencionadas anteriormente, se comenzó a pensar 

en un sistema integrado, de tal manera que las rutas del transporte colectivo migraran al 

este sistema, el sistema de transporte masivo, sin embargo, por su diseño y características 

no cubre la totalidad de la ciudad, teniendo rutas de alimentación que no permiten una 

accesibilidad directa en muchos sectores periféricos de la ciudad.  

Uno de los componentes del sistema masivo, es el componente zonal, el cual en gran parte 

adoptó las rutas del sistema colectivo y con el tiempo se ha planeado que este sistema 

absorba totalmente la operación del sistema colectivo, lo cual se irá desarrollando 

gradualmente por la adquisición de flota de cada uno de los concesionarios. 

A continuación, se presenta un subcapítulo de la operación del componente zonal, 

teniendo en cuenta que es sobre el cual vamos a desarrollar todo el documento. 

 

2.2 Operación general del SITP 

Con la expedición del decreto 319 de la Alcaldía Mayor de Bogotá, se comenzó a 

estructurar la reorganización del transporte público en Bogotá; “se adopta el Plan Maestro 

de Movilidad que tiene por objeto concretar las políticas, estrategias, programas, proyectos 

y metas relacionados con la movilidad del Distrito Capital, y establecer las normas 

generales que permitan alcanzar una movilidad segura, equitativa, inteligente, articulada, 

respetuosa del medio ambiente, institucionalmente coordinada, y financiera y 
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económicamente sostenible para Bogotá y para la Región.” (Alcaldía Mayor de Bogotá, 

2006). De acuerdo con el mismo decreto, “el Sistema Integrado de Transporte Público 

comprende las acciones para la articulación, vinculación y operación integrada de los 

diferentes modos de transporte público, las instituciones o entidades creadas para la 

planeación, la organización, el control del tráfico y el transporte público, así como la 

infraestructura requerida para la accesibilidad, circulación y el recaudo del sistema.” De igual 

manera a partir del decreto 309 de 2009 de la Alcaldía Mayor de Bogotá “Por el cual se 

adopta el Sistema Integrado de Transporte Público para Bogotá D.C y se dictan otras 

disposiciones” (Alcaldía Mayor de Bogotá., 2009) se crearon las bases para el inicio de la 

implementación del Sistema Integrado de Transporte Público de la ciudad de Bogotá, SITP. 

 

El sistema se basa en “…el respeto de los derechos fundamentales a la vida, a la igualdad 

y a la diversidad, y se orienta a que mediante la participación integral del sector privado en 

la operación del SITP se logren objetivos...” (Transmilenio S.A., 2014). Dichos objetivos 

están encaminados a brindar mayor cobertura, integración operacional y tarifaria, 

optimización de oferta de servicios, modernización de flota y estructuración de una red 

jerarquizada. (Transmilenio S.A., 2014). 

 

De acuerdo con el pliego de licitaciones y como está escrito en el Manual de Operaciones, 

“El SITP desarrolla un modelo de operación por zonas que está a cargo de operadores 

privados con quienes se celebraron contratos de concesión adjudicados en procesos 

licitatorios. El número de zonas definido para operar en la ciudad es de trece (13) y una (1) 

zona neutra. Es una consecuencia directa que los ejes estructurantes (Troncales BRT) 

converjan al Centro Expandido de la ciudad, dado que de alguna manera dichos corredores 

corresponden a los ejes de cada zona”. 

 

En la Figura  2-1 se presenta la distribución de zonas de la ciudad de Bogotá antes 

relacionadas 
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Figura  2-1. Zonas operacionales del SITP 

 

Fuente: Manual de Operaciones. Transmilenio S.A  

 

La Tabla 2-1 permite observar la clasificación de zonas SITP con su respectivo 

concesionario operador. 

 

Tabla 2-1. Zonas SITP – empresa operadora 

ZONA SITP CONCESIONARIO 

Usaquén Consorcio Express 

Suba Oriental Masivo Capital 

Suba Centro Egobús 

Calle 80 Este Es Mi Bus 

Engativá Gmóvil 

Fontibón Coobús 

Tintal Zona Franca Este Es Mi Bus 

Kennedy Masivo Capital 

Bosa Etib 

Perdomo Egobús 

Ciudad Bolívar Suma 

Usme Tranzit 

San Cristóbal Consorcio Express 

Fuente: Elaboración propia a partir de información Transmilenio S.A 
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Dada la concepción inicial del componente zonal del Sistema Integrado de Transporte 

Público – SITP, el esquema fue dividido en rutas individuales y rutas compartidas, dado la 

complejidad de la operación compartida, será esta la que se explique con mayor minucia. 

2.3 Descripción de operación compartida en el sistema 

De acuerdo con los contratos de concesión celebrados entre el Ente Gestor, Transmilenio 

S.A. y los concesionarios, la operación de las rutas compartidas se define como se 

describe a continuación6: 

 

“En el caso de rutas compartidas, estas serán servidas por los operadores de las zonas de 

origen y destino de la ruta, distribuyéndose por mitad la oferta de flota y kilómetros 

ofertados sobre la ruta. Los operadores deberán distribuirse los despachos de tal forma 

que se llegue a una distribución de pasajeros equitativa”. (Transmilenio, 2014) 

2.3.1 Tamaño de flota para la operación 

Con base en los estudios técnicos realizados por Transmilenio S.A. (Plan de 

Implementación Transmilenio 2010) cada una de las rutas tiene un número de vehículos 

asignados para su correspondiente operación. De acuerdo con la definición anterior, para 

el caso de las rutas compartidas, la distribución de flota debería ser 50 – 50 entre los dos 

concesionarios. Sin embargo, el concesionario podrá solicitar modificar el tamaño de su 

flota con fundamentos estudios técnicos que sustente la necesidad o conveniencia de 

dicha modificación (Transmilenio, 2014), en dicho caso el Ente Gestor deberá analizar la 

solicitud definiendo la viabilidad. 

 

                                                
 

6 Contratos de Concesión para la explotación preferencial y no exclusiva para la prestación del 
servicio público de transporte de pasajeros dentro del esquema de operación zonal del SITP, 
suscritos entre la Empresa de Transporte del Tercer Milenio S.A. - TRANSMILENIO S.A., y los 
Concesionarios responsables de cada zona. 
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2.3.2 Programación de la operación 

“La programación de la Operación Zonal será adelantada por el CONCESIONARIO, 

directamente y, cuando se trate de Operación Troncal y rutas compartidas, se adelantará 

en forma conjunta con otros concesionarios, en los términos del proceso licitatorio que dio 

origen al presente Contrato y en las cláusulas aquí contenidas, teniendo en cuenta la 

demanda total del Sistema, el nivel de servicio y los parámetros de programación que 

TRANSMILENIO S.A. determine para el mismo en el Manual de Operación”. (Transmilenio, 

2014). 

 

Si bien el contrato suscribe que la programación para rutas compartidas se debe realizar 

de forma conjunta, solamente una empresa puede trabajar dentro del software7 utilizado, 

es decir, las decisiones deben estar consensuadas pero la producción en el programa es 

realizada por una sola concesión. 

 

Adicionalmente, la gestión de programación de la operación se realizará de forma conjunta 

entre los concesionarios para la operación troncal y la no troncal con rutas compartidas, 

teniendo en cuenta los siguientes objetivos principales: (Transmilenio, 2014) 

 

▪ Mejorar los Niveles de servicio al usuario. 

▪ Mantener la tarifa del usuario en niveles costeables. 

▪ Disminuir los tiempos de viajes de los usuarios. 

▪ Maximizar la eficiencia del uso de la flota al servicio del sistema. 

2.3.3 Condiciones de la operación 

De acuerdo a los contratos de concesión “El inicio del recorrido y, en general, toda la 

operación se efectuará mediante la realización de todas las actividades que derivan en la 

movilización de los vehículos con el objetivo de cumplir con el Plan de Operación 

                                                
 

7 El software utilizado para la programación es GoalBus y de acuerdo con el Manual Operativo 
GoalBus Operadora Zonal, los parámetros que proporciona el programa son: “oferta (Buses/hora), 
demanda de pasajeros/hora, tiempos de recorrido, tiempos de recorrido en vacío, parámetros de la 
red, horarios de servicios (hora de inicio y fin de cada bloque de frecuencias que deben cumplirse) 
y tipo de bus.” 
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establecido por el CONCESIONARIO, sea en forma individual o conjunta para las rutas 

compartidas y la Operación Troncal aprobada por TRANSMILENIO S.A., conforme a lo 

señalado en el Manual de Operación y en el Manual de Nieles de Servicio y se cumpla la 

finalidad de la prestación del servicio público de transporte en condiciones de seguridad, 

fiabilidad, calidad y eficiencia”. (Transmilenio. 2014) 

 

Debido a los múltiples factores que intervienen en la operación de las rutas con operación 

compartida, aunque se cumpliera expresamente lo definido en los contratos de concesión 

para la operación del SITP, no se dará una distribución equitativa de pasajeros debido a la 

fluctuación de la demanda y al comportamiento dinámico de la ciudad. 

 

De acuerdo con los contratos suscritos entre TRANSMILENIO S.A. y los concesionarios, 

se justifica la operación individual de las rutas de operación compartida así: 

 

“Los CONCESIONARIOS podrán realizar acuerdos o convenios para la operación del 

sistema, siempre y cuando los mismos no contraríen lo dispuesto en el presente contrato 

y sean previamente aprobados por TRANSMILENIO S.A.”. (Transmilenio, 2014) 

 

En términos contractuales se observa que no hay restricciones para poder realizar 

acuerdos o convenios de individualización entre los concesionarios de operación zonal, 

cuyo objetivo principal es dividir la operación de pares de rutas compartidas por los mismos 

concesionarios, generando la operación individual de cada una de ellas. Las ventajas que 

tienen las rutas cuya operación se lleva a cabo de forma individual son: 

 

▪ Simplificar la operación y el control de rutas compartidas 

▪ Facilitar las operaciones de regulación de rutas 

▪ Mejorar la puntualidad de despachos en patios y cabeceras 

▪ Mejorar los índices de cumplimiento de kilometraje 

▪ Optimizar los horarios de prestación del servicio 

▪ Facilitar la optimización de los tiempos de recorrido 
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▪ Aumentar la CONFIABILIDAD8 del servicio para los usuarios.  

2.4 Descripción de operación individual en el sistema 

En primer lugar, la operación individual se refiere a los apartados explicados anteriormente, 

pero a cargo de un solo operador. Adicionalmente son los servicios que tiene como origen 

una zona SITP y destino zona Neutra. (Transmilenio, 2010). 

 

Si bien con el plan de implementación se definieron las rutas individuales, para el caso de 

rutas compartidas que quieran individualizarse, según el contrato de concesión: “los 

concesionarios podrán realizar acuerdos o convenios para la operación del sistema, 

siempre y cuando los mismos no contraríen lo dispuesto en el presente contrato y sean 

previamente aprobados por Transmilenio S.A.”.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                
 

8 Con confiabilidad se refiere a la probabilidad del buen funcionamiento. (RAE,2005) 
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3. Análisis de rutas compartidas 

Actualmente el Sistema Integrado de Transporte – SITP tiene en operación 269 rutas 

zonales a cargo de 7 operadores, de las cuales 77 son rutas compartidas. 

 

La operación de rutas compartidas trae consigo inconvenientes en diferentes ámbitos. De 

acuerdo con la información recolectada de las encuestas realizadas a los concesionarios 

del SITP que se encuentran operando actualmente, se pueden evidenciar las siguientes 

limitantes en la operación de rutas compartidas (Anexo E: Encuestas realizadas a 

concesionarios.): 

 

1. Temas operativos 

▪ Control a la totalidad de la ruta. 

▪ Control directo sobre los operadores. 

▪ Regulación desde centro de control. 

 

2. Temas de programación: 

▪ Asignación de conductores. 

▪ Restricciones de reparto en kilometraje. 

▪ Mayor tiempo de generación de programaciones. 

 

3. Temas de seguimiento a la operación: 

▪ Mayor tiempo de respuesta ante hallazgos encontrados. 

▪ Mayor número de desincentivos. 
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4. Temas de planeación: 

▪ Autonomía sobre acciones de mejoramiento. 

▪ Mayor tiempo para realización de ajustes. 

 

En este capítulo se presentará la tenencia del indicador de cumplimiento kilometraje de 

dichas rutas y demanda movilizada de cada uno de los concesionarios a cargo, lo anterior 

con el fin de analizar el comportamiento de cada servicio. 

 

Los datos presentados hacen referencia al último mes típico del año 2017, noviembre. 

Adicionalmente durante todo el capítulo con el fin de identificar fácilmente que 

concesionarios comparten la mayor cantidad de rutas, se maneja en las tablas una escala 

de rojo a verde, en donde el rojo representa la mayor cantidad de rutas compartidas y 

verde la menor cantidad de rutas compartida. 

3.1 Concesionario Consorcio Express 

El concesionario Consorcio Express es la empresa encargada de la operación del Sistema 

Integrado de Transporte Público de las zonas de Usaquén y San Cristóbal. Actualmente 

tiene a cargo 69 y 35 rutas respectivamente, de las cuales 45 son rutas compartidas, 

equivalente al 43% de su operación total.  

 

La distribución de dichas rutas se presenta en la Tabla 3-1. 

 

Tabla 3-1. Distribución flota y rutas compartidas Consorcio Express 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información Transmilenio S.A. 

 

El concesionario comparte operación con los concesionarios: Masivo Capital (10 rutas), 

Este Es Mi Bus (6 rutas), Tranzit (4 rutas), Gmóvil (14 rutas) y Etib (11 rutas). Con el fin de 

analizar el comportamiento del concesionario Consorcio Express, se analizó el índice de 

cumplimiento de kilometraje, lo que se refiere a la relación entre el kilometraje ejecutado y 

Rutas Vehículos Rutas Vehículos Rutas Vehículos Rutas Vehículos Rutas Vehículos

Consorcio Express 10 140 6 73 4 76 14 197 11 171

Etib
Concesionario

Masivo Capital Este Es Mi Bus Tranzit Gmovil
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el kilometraje programado, y la demanda movilizada, tanto del concesionario en estudio 

como de los concesionarios con quien comparte operación. 

 

Figura  3-1. Cumplimiento de kilometraje concesionarios pares de Consorcio Express 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información Transmilenio S.A 

Figura  3-2. Demanda diaria movilizada - concesionarios pares de Consorcio Express 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información Transmilenio S.A 

 

En la mayoría de los casos, exceptuando al concesionario Tranzit, el desempeño de 

Consorcio Express se encuentra por debajo. La diferencia de cumplimientos de kilometraje 
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con Etib y Gmóvil es de las más altas, sin embargo, es importante mencionar que estos 

dos concesionarios son los que presentan las mejores tendencias en indicadores. 

 

Para ilustrar con mayor claridad el resultado mencionado anteriormente, en la Figura  3-3, 

se presenta el cumplimiento de kilometraje discriminado por ruta y concesionario, para así 

identificar puntualmente en que rutas se debe disponer de mayores recursos para mejorar 

la operación. 
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Figura  3-3. Cumplimiento de kilometraje rutas compartidas Consorcio Express 

 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información Transmilenio S.A 

 

45 Rutas       Consorcio Express       Masivo Capital       ETIB       Gmóvil       Este Es Mi Bus       Tranzit  
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Tal y como se observa, esta gráfica permite identificar las rutas en las que Consorcio 

Express presenta un comportamiento por debajo de su concesionario par, con el fin de 

intervenirlas, generando estrategias que mejoren el comportamiento del servicio. 

De las 45 rutas que comparte, en siete rutas Consorcio Express presenta un mejor 

cumplimiento de kilometraje que su concesionario par, lo que permite concluir que la 

mayoría de las rutas compartidas son poco confiables para los usuarios.  

3.2 Concesionario Este Es Mi Bus 

El concesionario Este Es Mi Bus es la empresa encargada de la operación del Sistema 

Integrado de Transporte Público de las zonas Calle 80 y Tintal Zona Franca. Actualmente 

tiene a cargo 20 y 11 rutas respectivamente, de las cuales 14 son rutas compartidas, 

equivalente al 47% de su operación total.  

 

La distribución de dichas rutas se presenta en la Tabla 3-2. 

 

Tabla 3-2. Distribución flota y rutas compartidas EEMB 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información Transmilenio S.A 

 

El concesionario comparte operación con los concesionarios: Consorcio Express (6 rutas), 

Masivo Capital (3 rutas), Tranzit (4 rutas) y Gmóvil (1 ruta). Con el fin de analizar el 

comportamiento del concesionario Este Es Mi Bus, se analizó el índice de cumplimiento de 

kilometraje y demanda movilizada tanto del concesionario en estudio como de los 

concesionarios con quien comparte operación. 

 

 

 

 

 

 

Rutas Vehículos Rutas Vehículos Rutas Vehículos Rutas Vehículos

Este Es Mi Bus 3 39 4 65 1 11

Etib
Concesionario

Masivo Capital Tranzit Gmovil
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Figura  3-4. Cumplimiento de kilometraje concesionarios pares de EEMB 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información Transmilenio S.A 

Figura  3-5. Demanda diaria movilizada - concesionarios pares de EEMB 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información Transmilenio S.A 

 

En un 50% el concesionario Este Es Mi Bus presenta un desempeño más alto que su 

concesionario par, en el caso de Consorcio Express y Tranzit, EEMB presenta un mejor 

comportamiento debido a la situación actual de los dos concesionarios mencionados 

anteriormente. Para el caso de Masivo Capital y Gmóvil, estos dos operadores disponen 
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de flota con mayor confiabilidad, (Anexo A: Comportamiento de Flota vinculada), lo cual se 

ve reflejado en el cumplimiento de kilometraje de los operadores. 

Para ilustrar con mayor claridad el resultado mencionado anteriormente, en la Figura  3-6, 

se presenta el cumplimiento de kilometraje discriminado por ruta y concesionario, con el 

fin de identificar puntualmente en que rutas se debe disponer de mayores recursos para 

mejorar la operación. 

Figura  3-6. Cumplimiento de kilometraje rutas compartidas EEMB 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información Transmilenio S.A 

 

Tal y como se observa, esta gráfica ayuda a identificar las rutas en las que EMMB presenta 

un comportamiento por debajo de su concesionario par, con el fin de intervenirlas 

generando estrategias que mejoren el comportamiento del servicio. 

3.3 Concesionario Masivo Capital 

El concesionario Masivo Capital es la empresa encargada de la operación del Sistema 

Integrado de Transporte Público de las zonas Kennedy y Suba Oriental. Actualmente tiene 

a cargo 40 y 22 rutas respectivamente, de las cuales 28 son rutas compartidas, equivalente 

al 45% de su operación total.  
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La distribución de dichas rutas se presenta en la Tabla 3-3. 

Tabla 3-3. Distribución flota y rutas compartidas Masivo Capital 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información Transmilenio S.A 

 

El concesionario comparte operación con los concesionarios: Consorcio Express (10 

rutas), Este Es Mi Bus (3 rutas), Tranzit (7 rutas), Gmóvil (1 ruta) y Suma (7 rutas). Con el 

fin de analizar el comportamiento del concesionario Masivo Capital, se analizó el índice de 

cumplimiento de kilometraje y demanda movilizada, tanto del concesionario en estudio 

como de los concesionarios con quien comparte operación. 

 

Figura  3-7. Cumplimiento de kilometraje concesionarios pares de Masivo Capital 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información Transmilenio S.A 

 

 

 

 

 

 

Rutas Vehículos Rutas Vehículos Rutas Vehículos Rutas Vehículos Rutas Vehículos

Masivo Capital 10 154 3 42 7 114 1 22 7 116

Concesionario
Consorcio Express Este Es Mi Bus Tranzit Gmovil Suma
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Figura  3-8. Demanda diaria movilizada - concesionarios pares de Masivo Capital 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información Transmilenio S.A 

 

En un 80% el concesionario Masivo Capital presenta un desempeño más alto que su 

concesionario par, para el único caso en el que MC tiene un cumplimiento de kilometraje 

más bajo es en las rutas compartidas con Gmóvil. Como se mencionó anteriormente, este 

concesionario presenta mayor confiabilidad en su flota, (Anexo A: Comportamiento de 

Flota vinculada) lo cual se ve reflejado en el porcentaje de kilometraje ejecutado. 

Para ilustrar con mayor claridad el resultado mencionado anteriormente, en la Figura  3-9 

se presenta el indicador de kilometraje ejecutado discriminado por ruta y concesionario, 

para así identificar puntualmente en que rutas se debe disponer de mayores recursos para 

mejorar la operación. 
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Figura  3-9. Cumplimiento de kilometraje rutas compartidas Masivo Capital 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información Transmilenio S.A 

 

Tal y como se observa, esta gráfica permite identificar las rutas en las que Masivo Capital 

presenta un comportamiento por debajo de su concesionario par, con el fin de intervenirlas 

generando estrategias que mejoren el comportamiento del servicio. 

3.4 Concesionario Tranzit 

El concesionario Tranzit es la empresa encargada de la operación del Sistema Integrado 

de Transporte Público de la zona de Usme. Actualmente tiene a cargo 32 rutas, de las 

cuales 22 son rutas compartidas, equivalente al 69% de su operación total, siendo el 

concesionario con mayor porcentaje de rutas compartidas. 

 

La distribución de dichas rutas se presenta en la Tabla 3-4. 

 

Tabla 3-4. Distribución flota y rutas compartidas Tranzit 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información Transmilenio S.A 
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El concesionario comparte operación con los concesionarios: Consorcio Express (4 rutas), 

Este Es Mi Bus (4 rutas), Gmóvil (6 rutas) y Suma (1 ruta), con el fin de analizar el 

comportamiento del concesionario Tranzit, se analizó el índice de cumplimiento de 

kilometraje y demanda movilizada, tanto del concesionario en estudio como de los 

concesionarios con quien comparte operación. 

 

Figura  3-10. Cumplimientos de kilometraje concesionarios pares de Tranzit 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información Transmilenio S.A 

Figura  3-11. Demanda diaria movilizada - concesionarios pares de Tranzit 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información Transmilenio S.A 
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Revisando los datos obtenidos para el concesionario, se puede evidenciar que, para todos 

los casos, Tranzit presenta un desempeño inferior, adicionalmente cabe resaltar que las 

diferencias son amplias entre cada operador, como se viene observado Gmóvil cuenta con 

un indicador de cumplimiento kilometraje por encima del 90%, en este caso Tranzit se 

encuentra casi 40% por debajo, por lo cual se denota que Gmóvil carga con la operación 

de las rutas compartidas. 

Para ilustrar con mayor claridad el resultado mencionado anteriormente, en la Figura  3-12 

se presenta el índice de cumplimiento de kilometraje discriminado por ruta y concesionario, 

para así identificar puntualmente en que rutas se debe disponer de mayores recursos para 

mejorar la operación. 

Figura  3-12. Cumplimiento de kilometraje rutas compartidas Tranzit 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información Transmilenio S.A 

 

Tal y como se observa, esta gráfica ayuda a identificar las rutas en las que Tranzit presenta 

un comportamiento por debajo de su concesionario par, con el fin de intervenirlas 

generando estrategias que mejoren el comportamiento del servicio. 

Para este caso, en tres rutas Tranzit presenta un comportamiento mayor que el de su 

concesionario par, al realizar la revisión de estas rutas, se encuentran que son servicios 

22 Rutas       Tranzit            Masivo Capital          Este Es Mi Bus           Gmóvil           Suma          Consorcio Express 
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que tiene su punto de regulación directamente en el patio, lo cual le genera al 

concesionario mayor disponibilidad de flota al momento de alguna novedad. 

3.5 Concesionario Gmóvil 

El concesionario Gmóvil es la empresa encargada de la operación del Sistema Integrado 

de Transporte Público de la zona de Engativá. Actualmente tiene a cargo 40 rutas, de las 

cuales 24 son rutas compartidas, equivalente al 62% de su operación total.  

 

La distribución de dichas rutas se presenta en la Tabla 3-5. 

 

Tabla 3-5. Distribución flota y rutas compartidas Gmóvil 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información Transmilenio S.A 

 

El concesionario comparte operación con los concesionarios: Consorcio Express (14 

rutas), Este Es Mi Bus (1 ruta), suma (1 ruta) y Etib (1 ruta). Con el fin de analizar el 

comportamiento del concesionario Gmóvil, se analizó el índice de cumplimiento de 

kilometraje y demanda movilizada, tanto del concesionario en estudio como de los 

concesionarios con quien comparte operación. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Rutas Vehículos Rutas Vehículos Rutas Vehículos Rutas Vehículos

Gmovil 14 217 1 11 1 20 1 14

Etib
Concesionario

Consorcio Express Este Es Mi Bus Suma
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Figura  3-13. Cumplimientos de kilometraje concesionarios pares de Gmóvil 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información Transmilenio S.A 

Figura  3-14. Demanda diaria movilizada - concesionarios pares de Gmóvil 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información Transmilenio S.A 

 

Revisando los datos obtenidos para el concesionario, se evidencia que, Gmóvil presenta 

un desempeño superior al resto de operadores, exceptuando con Etib, observando las 

diferencias, se concluye que para las rutas compartidas el concesionario Gmóvil dispone 
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de mayor cantidad de flota de reserva para la operación, (Anexo A: Comportamiento de 

Flota vinculada) lo cual se traduce en mejores niveles de servicio. 

Para ilustrar con mayor claridad el resultado mencionado anteriormente, en la Figura  3-15 

se presenta el indicador de cumplimiento de kilometraje discriminado por ruta y 

concesionario, para así identificar puntualmente en que rutas se debe disponer de mayores 

recursos para mejorar la operación. 

Figura  3-15. Cumplimiento de kilometraje rutas compartidas Gmóvil 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información Transmilenio S.A 

 

Tal y como se observa, esta gráfica ayuda a identificar las rutas en las que Gmóvil presenta 

un comportamiento por debajo de su concesionario par, con el fin de intervenirlas 

generando estrategias que mejoren el comportamiento del servicio, para este caso son 

solamente 2 rutas presentan este comportamiento, la ruta C25 compartida por Consorcio 

Express, ruta de padrones, y la ruta 135 compartida con ETIB, concesionario con mejor 

disponibilidad y confiabilidad en su flota.(Anexo A: Comportamiento de Flota vinculada) 

24 Rutas       Gmóvil         Consorcio Express        Este Es Mi Bus        Suma       Masivo Capital         Etib         Tranzit 
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3.6 Concesionario Suma 

El concesionario Suma es la empresa encargada de la operación del Sistema Integrado 

de Transporte Público de la zona de Ciudad Bolívar. Actualmente tiene a cargo 24 rutas, 

de las cuales 9 son rutas compartidas, equivalente al 22% de su operación total.  

 

La distribución de dichas rutas se presenta en la Tabla 3-6. 

 

Tabla 3-6. Distribución flota y rutas compartidas Suma 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información Transmilenio S.A 

 

El concesionario comparte operación con los concesionarios: Masivo Capital (7 rutas), 

Tranzit (1 ruta) y Gmóvil (1 ruta). Con el fin de analizar el comportamiento del concesionario 

Suma, se analizó el índice de cumplimiento de kilometraje y demanda movilizada tanto del 

concesionario en estudio como de los concesionarios con quien comparte operación. 

 

Figura  3-16. Cumplimiento de kilometraje concesionarios pares de Suma 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información Transmilenio S.A 
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Figura  3-17. Demanda diaria movilizada - concesionarios pares de Suma 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información Transmilenio S.A 

 

Revisando los datos obtenidos para el concesionario, se puede evidenciar que, para las 

rutas que Suma comparte con Masivo Capital y Gmóvil su desempeño es más alto y esto 

se debe a la disponibilidad de flota de cada uno de los concesionarios, (Anexo A: 

Comportamiento de Flota vinculada), de igual forma Tranzit presenta un comportamiento 

más bajo, lo cual está justificado en su tendencia de flota varada al día. 

Para ilustrar con mayor claridad el resultado mencionado anteriormente, en la Figura  3-18 

se presenta el indicador de cumplimiento de kilometraje discriminado por ruta y 

concesionario, para así identificar puntualmente en que rutas se debe disponer de mayores 

recursos para levantar la operación. 
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Figura  3-18. Cumplimiento de kilometraje rutas compartidas Suma 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información Transmilenio S.A 

 

Tal y como se observa, esta gráfica ayuda a identificar las rutas en las que Suma presenta 

un comportamiento por debajo de su concesionario par, con el fin de intervenirlas 

generando estrategias que mejoren el comportamiento del servicio. 

Para este caso, en cuatro rutas Suma presenta un comportamiento mayor, sin embargo, 

la diferencia no es amplia, exceptuando el caso de la ruta 624, la cual es compartida con 

Tranzit, concesionario que presenta una confiabilidad de la flota baja. (Anexo A: 

Comportamiento de Flota vinculada) 

3.7 Concesionario Etib 

El concesionario Etib es la empresa encargada de la operación del Sistema Integrado de 

Transporte Público de la zona de Bosa. Actualmente tiene a cargo 54 rutas, de las cuales 

12 son rutas compartidas, equivalente al 22% de su operación total, siendo el 

concesionario con menor porcentaje de rutas compartidas. 

 

 

 

 

9 Rutas        Suma         Masivo Capital              Tranzit           Gmóvil
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La distribución de dichas rutas se presenta en la Tabla 3-7. 

 

Tabla 3-7. Distribución flota y rutas compartidas Etib 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información Transmilenio S.A 

 

El concesionario comparte operación con los concesionarios: Consorcio Express (11 

rutas), y Gmóvil (1 ruta). Con el fin de analizar el comportamiento del concesionario Etib, 

se analizó el índice de cumplimiento de kilometraje y demanda movilizada tanto del 

concesionario en estudio como de los concesionarios con quien comparte operación. 

 

Figura  3-19. Cumplimiento de kilometraje concesionarios pares de Etib  

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información Transmilenio S.A 

 

 

 

 

Rutas Vehículos Rutas Vehículos

Etib 11 167 1 14

Concesionario
Consorcio Express Gmovil

96%
97%

63%
92%

0%

20%

40%

60%

80%

100%

Consorcio Express Gmóvil

Compartidas Etib

Etib Concesionario par



Análisis de la tendencia para la individualización de rutas compartidas en el 

componente zonal del SITP de la ciudad de Bogotá. 

42 

 

Figura  3-20. Demanda diaria movilizada - concesionarios pares de Etib  

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información Transmilenio S.A 

 

Revisando los datos obtenidos para el concesionario, se puede evidenciar que, para los 

dos casos Etib presenta un desempeño mayor que su concesionario par, esto se justifica 

en la tendencia de flota operativa del concesionario (Anexo A: Comportamiento de Flota 

vinculada), en donde Etib cuenta con una disponibilidad de flota más alta que Consorcio 

Express y Gmóvil. 

Para ilustrar con mayor claridad el resultado mencionado anteriormente, en la Figura  3-21 

se presenta el indicador de cumplimiento de kilometraje discriminado por ruta y 

concesionario, para así identificar puntualmente en que rutas se debe disponer de mayores 

recursos para mejorar la operación. 
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Figura  3-21. Cumplimiento de kilometraje rutas compartidas Etib 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información Transmilenio S.A 

 

Tal y como se observa, esta gráfica ayuda a identificar el comportamiento especifico de 

cada una de las rutas que comparte Etib, para todos los casos el concesionario maneja un 

indicador de cumplimiento de kilometraje mayor. Lo anterior se debe a que el concesionario 

cuenta con mayor disponibilidad en su flota. (Anexo A: Comportamiento de Flota 

vinculada). 

3.8 Resumen de resultados 

De acuerdo con el anterior análisis, uno de los factores por los cuales depende el 

comportamiento de las rutas compartidas son los recursos de cada uno de los 

concesionarios, teniendo en cuenta que la planeación de cada empresa es diferente, las 

rutas compartidas no solo generan baja confiabilidad en los servicios para los usuarios, 

sino que también afectan directamente al concesionario que en cierta medida tiene un 

desempeño mejor. De esta manera la operación de la ruta recae sobre el operador que 

maneja mejores indicadores operacionales. 

Adicionalmente se concluye que la demanda depende directamente del indicador de 

cumplimiento de kilometraje, por ende, el IPK e IPB, por lo cual se puede afirmar que cada 

12 Rutas         Etib            Consorcio Express         Gmóvil
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indicador es dependiente del índice de cumplimiento del kilometraje, a mayor porcentaje 

de kilómetros ejecutados, mayor es la demanda y por consiguiente mayores los ingresos. 

Si bien hay concesionarios que tiene indicadores mejores en su operación compartida, 

estos se ven opacados por la operación general de la ruta, en la práctica el usuario no 

reconoce por empresas sino por servicios y para él no es transparente diferenciar el 

comportamiento de las empresas por separado, el usuario únicamente piensa en su 

necesidad de movilizarse y es ahí donde las diferencias de indicadores sobresaltan sobre 

la operación. 

En forma de resumen se presenta la cantidad de rutas y vehículos que se encuentran en 

este momento en operación compartida, se realiza la clasificación por concesionario9. 

Tabla 3-8. Resumen rutas y vehículos compartidos por concesionario 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información de Transmilenio S.A. 

 

Adicionalmente se presenta en forma porcentual la participación de la operación 

compartida con referencia a la operación total de cada uno de los concesionarios9. 

 

 

 

 

 

                                                
 

9 Los colores corresponden a una escala de rojo a verde, en donde el rojo representa la mayor 
cantidad de rutas compartidas y verde la menor cantidad de rutas compartida. 
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Tabla 3-9. Resumen rutas y vehículos compartidos por concesionario 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información de Transmilenio S.A. 

De acuerdo con la tabla anterior se tiene que Tranzit es el concesionario que tiene mayor 

porcentaje de rutas compartidas en su operación. Así mismo como se presentó en este 

capítulo, este concesionario es uno de los que presenta los indicadores más bajos del 

sistema, por lo cual se tiene que para los servicios que están a cargo de Tranzit la 

confiabilidad es baja, generando implicaciones negativas a los concesionarios pares y es 

así como la operación de rutas compartidas no solo genera afectaciones a los usuarios 

que son el eje del sistema, sino a los mismos operadores, desacreditando sus servicios. 

Finalmente, luego de realizar el análisis a las rutas compartidas, relacionado el indicador 

de cumplimiento de kilometraje con la demanda movilizada, se encontró que son 

directamente proporcionales, a medida que el indicador de cumplimiento de kilometraje 

aumenta, la demanda es mayor. 

De acuerdo con lo anterior y teniendo en cuenta que los indicadores operacionales 

analizados a lo largo de este trabajo tienen como variables la demanda movilizada y el 

kilometraje ejecutado, se puede concluir que éstos indicadores operacionales (IPK, IPB, 

IKB) depende directamente del indicador de cumplimiento de kilometraje, por lo cual este 

indicador refleja de forma general el desempeño de cada uno de los concesionarios.  

Revisando cada uno de los resultados por operador de las rutas compartidas, se puede 

concluir que este esquema de operación afecta directamente los niveles de servicio de las 

rutas, que, si bien un operador puede operar a niveles de cumplimiento de kilometraje por 

encima del 90%, su par opera al 60%, lo cual inmediatamente afecta la confiabilidad del 

servicio. 
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Adicionalmente, es importante tener en cuenta que en la mayoría de los casos la operación 

es sobre llevada por alguno de los dos concesionarios, en donde en el momento de 

individualizar una de las rutas perderá toda su promesa de valor y por el contrario la otra 

tendrá niveles de confiabilidad altos; por lo cual es importante saber que a una parte de 

los usuarios se les mejorar las condiciones mientras que otro grupo será afectado. 
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4. Análisis de rutas individualizadas 

Actualmente el Sistema Integrado de Transporte tiene 192 rutas individuales, de las cuales 

21 han sido rutas individualizadas10. El objetivo de este capítulo es documentar el 

comportamiento de los indicadores de las rutas que tendrían que operar en esquema 

compartido, pero que por acuerdos entre los concesionarios actualmente se encuentran 

operando bajo esquema individual. 

Tabla 4-1. Rutas individualizadas 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información de Transmilenio S.A. 
El # paquete hace referencia a los grupos de rutas que se individualizaron entre sí 

 

                                                
 

10 Rutas en su concepción inicial fueron rutas compartidas, pero por acuerdo entre los 
concesionarios y aprobación de Transmilenio, pasaron al esquema individual. 

1 183 Consorcio Express ROMA - UNICENTRO 16/12/2014

1 870A Masivo Capital CANTÓN NORTE - PATIO BONITO 15/12/2014 Ruta suspendida temporalmente

2 191 Consorcio Express LAS DELICIAS - UNICENTRO 29/02/2016

2 634 ETIB BOSA PALESTINA - CALLE 182 29/02/2016

3 194 Masivo Capital CASA BLANCA NORTE - CERROS DE ORIENTE 08/02/2016 Ruta sin  par de intercambio

4 488 Tranzit UNICENTRO - LOMAS 28/09/2013 Ruta individualizada desde implementación

4 489 Consorcio Express UNICENTRO - LA RESURRECCIÓN 09/11/2013 Ruta individualizada desde implementación

5 580 ETIB BOSA SAN JOSE - ESTACION BICENTENARIO 23/11/2015

5 C110 Consorcio Express BOSA LA ESPERANZA - BELLO HORIZONTE 23/11/2015

6 722 Masivo Capital PALMITAS - SAN CRISTOBAL NORTE 09/03/2015

6 912 Consorcio Express LA RIVIERA - LIJACA 09/03/2015

7 C29 ETIB ISLANDIA - CENTRO 23/11/2015

7 P23 Consorcio Express SAN BLASS -  BOSA CARBONELL 23/11/2015

8 C33 Masivo Capital COLINA - MUNDO AVENTURA 08/02/2016 Individualizada con el mismo operador

9 E16 ETIB BOSA SAN JOSE - CALLE 222 08/06/2013 Ruta individualizada desde implementación

9 E60 Masivo Capital BOSA PALESTINA - CALLE 222 03/03/2014 Ruta individualizada desde implementación

10 781 ETIB BOSA SAN JOSE - MIRANDELA 23/01/2017

10 Z8 Consorcio Express SAN CRISTOBAL NORTE - METROVIVIENDA 23/01/2017

11 107A ETIB CHAPINERO - JACQELINE 12/12/2016

11 927 ETIB BOSA SAN JOSE - BACHUE 12/12/2016

11 105 EEMB BOITA - BACHUE 12/12/2016

CONSIDERACIONES
FECHA ÚLTIMA 

INDIVIDUALIZACIÓN

# 

Paquete
RUTA OPERADOR DENOMINACIÓN
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Como se observa en las consideraciones, las rutas se han individualizado bajo tres 

diferentes escenarios: 

▪ Rutas que, sin bien en su concepción son compartidas por tener origen y destino 

en zonas SITP diferentes, desde el primer día de operación los concesionarios 

realizaron acuerdos para operarlas bajo esquema individual. Estas rutas nunca han 

estado operando en esquema compartido. 

 

▪ En el Sistema Integrado de Transporte Público existen servicios que son 

compartidos entre dos zonas SITP que están a cargo de un mismo concesionario, 

el caso de la ruta C33, servicio compartido entre Masivo Capital zona Kennedy y 

Masivo Capital zona Suba Oriental y el concesionario solicita individualizar para 

que la ruta quede a cargo de una sola zona.  

 

▪ El escenario más común es cuando las rutas operan un tiempo compartidas y luego 

de acuerdos entre las empresas cada uno toma la operación completa de una ruta. 

 

Si bien 21 servicios se encuentran individualizados, por el objeto de este trabajo solamente 

se presentarán los análisis de las rutas que hacen parte del último escenario explicado 

anteriormente y que se encuentran en operación actualmente. Teniendo en cuenta las 

anteriores consideraciones, a continuación, se presentará la tendencia de indicadores de 

13 rutas para estudio.  

De forma general y teniendo en cuenta que el indicador de cumplimiento de kilometraje 

ayuda a reflejar el desempeño general de los concesionarios en la Tabla 4-2 se presenta 

la relación de este indicador antes de pasar a esquema individual con el resultado después 

de individualizar. 

 

 

 

 

 

 

 



Análisis de la tendencia para la individualización de rutas compartidas en el 

componente zonal del SITP de la ciudad de Bogotá. 

49 

 

Tabla 4-2. Relación de cumplimiento de kilometraje antes y después de individualizar. 

# 
Paquete 

Concesionario 
1 

Concesionario 
2 

Ruta Antes Después Diferencia 

1 CE MC 183 90% 78% -12% 

1 MC TZ 194 77% 85% 8% 

2 CE ETIB 191 93% 75% -18% 

2 ETIB CE 634 89% 97% 8% 

3 ETIB CE 580 93% 98% 5% 

3 CE ETIB C110 91% 79% -12% 

4 MC CE 722 80% 88% 8% 

4 CE MC 912 66% 92% 26% 

5 ETIB CE C29 93% 96% 3% 

5 CE ETIB P23 93% 89% -4% 

6 ETIB CE 781 92% 93% 1% 

6 CE ETIB Z8 95% 69% -26% 

7 ETIB EEMB 107A 88% 99% 11% 

7 ETIB EEMB 927 91% 98% 7% 

7 EEMB ETIB 105 92% 70% -22% 

Fuente: Elaboración propia a partir de información de Transmilenio S.A. 

 

La Figura  4-1 ayuda a identificar de manera gráfica las rutas que presentan mayores 

diferencias entre el antes y el después de la individualización. 

 

Con el fin de dejar claridad sobre cada uno de los resultados consignados en la anterior 

tabla se detalla cada una de las columnas: 

 

• # Paquete: Hace referencia a los grupos de rutas que se individualizaron entre sí 

 

• Antes: Resultado consolidado de los 3 primeros meses de operación de cada ruta. 

• Después: Resultado con corte a noviembre de 2017, último mes típico de 

operación. 

 

• Diferencia: Los resultados resaltados en rojo hacen referencia a los servicios que 

han desmejorado su indicador de cumplimiento de kilometraje luego de la 

individualización. 
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Figura  4-1. Relación de cumplimiento de kilometraje antes y después de individualizar 

Fuente: Elaboración propia a partir de información de Transmilenio S.A. 

 

Con el fin de realizar un análisis detallado del comportamiento de las rutas individualizadas, 

así como evidenciar el desempeño de cada concesionario en los diferentes casos, se 

evaluaron los siguientes indicadores: Indicador de cumplimiento de kilometraje, demanda, 

Índice de Pasajero por Kilómetro (IPK), Índice de Pasajero por Bus (IPB) e Índice de 

Kilómetros por Bus(IKB). 

Para cada uno de los indicadores se evaluó el desempeño individual por concesionario, 

para así identificar el momento exacto en el cual la ruta bajo o subió sus resultados. Para 

que en el caso negativo el Ente Gestor pueda entrar a generar estrategias con el 

concesionario específicamente. Adicionalmente este diagnóstico fue la base para la 

elaboración del modelo desarrollado en este trabajo el cual se presentará en el siguiente 

capítulo. 

Obtenidas las gráficas de cada indicador, se procede a realizar una ficha técnica por ruta, 

la cual contiene además de las gráficas, la información referente a los datos técnicos de la 

ruta y los análisis respectivos a cada indicador. 
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Cuando se habla de datos técnicos de la ruta, se refiere a lo siguiente: 

▪ Ruta: Identifica la nomenclatura de la ruta en estudio. 

▪ Denominación: Nombre que recibe la ruta. Identifica Origen – Destino. 

▪ Flota y Tipología de flota: Muestra cuentos vehículos tiene programada la ruta y 

que tipo de vehículo (microbús (19), buseta (40), busetón (50) o padrón (80)). 

▪ Longitud de la ruta: Presenta la distancia total del trazado de la ruta. 

▪ Fecha de implementación: Indica la fecha en que inicio la operación de la ruta. 

▪ Fecha de individualización: Indica la fecha en la que se dividió la operación de la 

ruta. 

▪ Concesionario 1: Es la empresa que está operando la ruta actualmente. 

▪ Concesionario 2: Es la empresa con la que compartida la ruta. 

 

En la Figura  4-2, se presenta un ejemplo de la ficha elaborada para la presentación de 

resultados. 

4.1 Ficha Técnica 

En este apartado se presenta la ficha técnica con la información que se explicó 

anteriormente, incluye las gráficas de los indicadores ya definidos, con fecha desde el 2014 

hasta septiembre de 2017 (información suministrada por Transmilenio S.A) y sus 

respectivos análisis. 

Las 13 fichas elaboradas, hacen parte de los resultados de este trabajo final y se pueden 

observar en el Anexo C: Fichas Técnicas – Rutas Individualizadas. 
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Figura  4-2. Diseño de ficha técnica para presentación de gráficas y análisis 

DIAGNÓSTICO RUTA 183 

Denominación Roma - Unicentro Longitud (Km) 48,116 

Concesionario1 CE Flota 23 
Fecha 

Implementación 
18/07/2014 

Concesionario2 MC Tipología 40 
Fecha 

Individualización 
16/11/2014 

 
 
GRÁFICAS 

 
 
ANÁLISIS 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

A continuación, se presenta un ejemplo del contenido de la ficha técnica: 
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Figura  4-3. Ejemplo ficha técnica – Ruta 183 

DIAGNÓSTICO RUTA 183 

Denominación Roma - Unicentro Longitud (Km) 48,116 

Concesionario1 CE Flota 23 
Fecha 

Implementación 
18/07/2014 

Concesionario2 MC Tipología 40 
Fecha 

Individualización 
16/11/2014 
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DIAGNÓSTICO RUTA 183 

Denominación Roma - Unicentro Longitud (Km) 48,116 

Concesionario1 CE Flota 23 
Fecha 

Implementación 
18/07/2014 

Concesionario2 MC Tipología 40 
Fecha 

Individualización 
16/11/2014 

 

 
Análisis: Tal y como se observa en las gráficas, la ruta inicio operación por Masivo Capital, sin 
embargo, es una ruta que realizó su individualización en periodo de consolidación del sistema, 
cuando el SITP estaba comenzando su implementación, por tal motivo, se puede evidenciar que 
los indicadores para masivo tienen picos muy marcados, a diferencia de los resultados del 
concesionario Consorcio Express en donde se presentan variaciones, en cuanto a la demanda 
no se ve clara una tendencia, por el contrario para los dos últimos meses analizados se puede 
observar una caída en su cumplimiento de kilometraje lo que redunda en la disminución de 
demanda y del resto de indicadores. En conclusión, Consorcio no presentan una tendencia clara 
en su desempeño. 

Fuente: Elaboración propia 
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4.2 Resumen de resultados 

La potencial individualización de rutas se convierte en un tema vital para algunos 

concesionarios, como es el caso de Consorcio Express que tiene un 43% de sus rutas en 

operación compartida y Este es Mi Bus con un 47%; empresas que mostraron reducciones 

de un 26 y 22% de reducción de kilometraje ejecutado, respectivamente, tras haber 

individualizado rutas. 

Adicionalmente, de manera global, un 46% de los casos de rutas individualizadas no fueron 

exitosos. El 54% de casos individualizados restantes y considerados exitosos en sus 

indicadores operacionales, corresponden en su mayoría a un solo concesionario Etib. 

Si bien se ha presentado a lo largo del documento los beneficios que trae individualizar, es 

importante tener en cuenta que todo esto es posible siempre y cuando las empresas 

dispongan de los recursos (vehículos y operadores) necesarios para prestar un buen 

servicio. 

Al consultar a los concesionarios respecto de la importancia de 5 indicadores 

operacionales, el 75% tiene al kilometraje por bus entre los 2 de mayor importancia, 

seguido por el IPB (50% de los encuestados también entre los dos más importantes), y la 

demanda (el otro 50% de los encuestados también entre los dos más importantes). 

Por lo expuesto por los concesionarios encuestados, se concluye que la individualización 

presenta oportunidades de mejora: 

a. En los temas operativos: desde el control de la totalidad de la ruta, hasta la aplicación 

de acciones de regulación desde centro de control y el control directo a todos los 

operadores; 

b. En temas de programación: con menor tiempo en la generación de soluciones en el 

software y disminución de restricciones en el reparto de kilometraje; 

c. En temas de seguimiento: con un menor tiempo de respuesta ante los hallazgos 

encontrados y 

d. En temas de planeación: con la autonomía sobre las acciones de mejoramiento. 
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5. Metodología para el análisis de la viabilidad 
de la individualización 

Como parte del análisis de este trabajo final, se establece la siguiente metodología como 

una herramienta que permite a partir de la información primaria de las rutas recolectada a 

través de las bases de información de Transmilenio S.A., establecer a que servicios que 

se encuentren bajo el esquema de operación compartida les convendría migrar a esquema 

individual y de esta manera aportar en el mejoramiento de niveles de servicios. 

 

No obstante, se aclara que para definir completa viabilidad a propuestas de 

individualización de trazados, es necesario realizar un análisis operacional, definir puntos 

de regulación, ubicación de patios, desbalanceo de despachos, con el fin de brindar 

cobertura en ambas cabeceras, realizar un estudio financiero, en donde se evalué la 

relación costo – beneficio y así determinar casos puntuales que se encuentren dentro de 

las posibilidades de cada concesionario. 

 

Como alcance de este trabajo y teniendo claro el propósito del SITP, “… mejorar la calidad 

de vida de los habitantes de Bogotá, D.C., garantizar la eficiencia en la operación, con el 

menor costo posible de la tarifa del servicio al usuario, maximizar la eficiencia de la 

movilización de pasajeros dentro del Sistema, garantizar la calidad y seguridad del servicio 

y la adecuada atención a los pasajeros del SITP…” el modelo generado tiene como base 

el análisis operacionales, desde el enfoque y lineamiento del ente gestor, el cual es prestar 

un servicio de calidad. 

 

De forma general se presenta la metodología utilizada, la cual será explicada 

detalladamente más adelante 
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Figura  5-1. Metodología utilizada  

Fuente: Elaboración propia 

5.1 Periodo de tiempo a analizar 

En este numeral se establece el periodo de tiempo para el cual se analizó la información 

entregada por Transmilenio S.A., es necesario que los registros obtenidos para cada una 

de las rutas tanto compartidas como individualizadas correspondan a un mismo periodo, 

con el fin de analizar cada servicio bajo las mismas condiciones de movilidad. 

 

Para el caso de las rutas compartidas, teniendo en cuenta que algunas de ellas iniciaron 

bajo el esquema individual mientras el otro concesionario conseguía la flota necesaria para 

iniciar operación (Transmilenio, 2014), se tomó como periodo de análisis los años 2016 y 

2017, tiempo en el cual los dos concesionarios estaban operando la ruta bajo las 

condiciones descritas en los contratos de concesión. Además, debido a los años de 

operación que lleva el SITP y según las proyecciones realizadas por el distrito, en el 2016 

el sistema ya debe encontrarse en etapa de consolidación. De acuerdo con lo anterior los 

dos años analizados nos presentan tendencias claras frente al desempeño de cada 

concesionario. 
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Para las rutas individualizadas, se analizó la información desde inicio de operación de cada 

uno de los servicios, sin embargo, como alcance de este trabajo es fundamental evidenciar 

el cambio de resultados en el momento de intercambiar operaciones entre los 

concesionarios. De acuerdo con lo anterior, fue necesario acotar y condicionar las rutas 

analizadas e incluidas en el modelo de acuerdo con las siguientes consideraciones: 

 

▪ Haber sido individualizada con otro concesionario y no individualizada entre zonas 

del mismo concesionario.11 

▪ Haber sido operada por dos concesionarios, por los menos 3 meses mínimo cada 

uno. 

▪ Tener mínimo 3 meses de implementación. 

 

De acuerdo con lo anterior, 13 rutas cumplían los requisitos, entre las 21 rutas 

individualizadas que tiene el sistema SITP. 

5.2 Obtención de información primaria, depuración y 
organización de datos 

Transmilenio S.A como ente gestor del Sistema Integrado de Transporte Público, maneja 

toda la información de la operación por ruta y concesionario; para la realización de este 

trabajo fue entregada a la autora las bases de datos que contenían la información diaria 

de kilometraje ejecutado, kilometraje programado, cantidad de pasajeros movilizados y la 

flota vinculada, programada y no operada por cada uno de los concesionarios. 

Con el fin de consolidar la información, se determinó realizar los análisis con periodicidad 

mensual y para tipo día hábil12, por cual fue necesario organizarla información de acuerdo 

con la consideración tomada. 

                                                
 

11 De acuerdo con las bases de Transmilenio S.A. la ruta C33 fue individualizada entre las zonas 
Kennedy y Suba Oriental del concesionario Masivo Capital. 
12 Luego de la revisión de datos entregados por TMSA, se determinó que el día hábil reúne las 
condiciones típicas de la movilidad en la ciudad de Bogotá. 
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Para el kilometraje programado y ejecutado, Transmilenio S.A hizo entrega de la 

información mediante informes descargados de su aplicativo SAE13. En la Tabla 5-1 se 

ilustra las columnas utilizadas del reporte entregado: 

Tabla 5-1. Registro de Kilometraje - SAE 

Fuente: Sistema ReportSAE- 2017  

 

A continuación, se hace una breve descripción de los enunciados antes referenciados en 

la Tabla 5-1. 

 

▪ Fecha: Hace referencia al día, mes y año en el que se generó el reporte. 

▪ Operador: Corresponde al concesionario que tiene a cargo la ruta. 

▪ Línea: Es el código de la ruta para la cual se generó el registro 

▪ Hora Teórica: Es la hora asignada programación, en la que debe iniciar el servicio. 

▪ Hora Referencia: Es la hora real en la que inicia el servicio. 

▪ Ruta: Hacer referencia al sentido de la ruta, origen – destino o destino - origen.14 

▪ Eliminado: Corresponde a la caracterización cualitativa del kilometraje eliminado.15 

                                                
 

13 Sistema de Ayuda a la Explotación.  
14 Transmilenio S.A hizo entrega de la nomenclatura según el sentido de cada ruta. 
15 Pude referirse a eliminación parcial o eliminado. 

Operador Línea Hora 

Teórica

Hora 

Referencia

Ruta Eliminado Estado 

Motivo

Kilómetros 

Teóricos

Kilometraje 

Realizado

[102] SO [289] 

107B

4:00:00 4:00:30 2889 41,955 41,955

[102] SO [289] 

107B

14:15:00 14:15:00 2889 Eliminado JUSTIFICADO 41,955 0,000

[102] SO [289] 

107B

21:18:00 21:18:00 2889 41,955 37,431

[102] SO [289] 

107B

14:35:00 14:35:00 2889 41,955 30,68323/02/2018

23/02/2018

23/02/2018

23/02/2018

Fecha
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▪ Estado motivo: Razón por lo cual se elimina kilometraje 

▪ Kilómetros teóricos: Se refiere al kilometraje total programado que debería ejecutar 

la ruta 

▪ Kilometraje realizado: Es el kilometraje finalmente realizado, contabilizando 

adiciones y eliminaciones autorizadas. 

 

La información presentada anteriormente, fue depurada y organizada de tal manera que 

los datos a analizar no presentaran grades dispersiones y de esta manera generar 

confiabilidad en los datos. 

Para la cantidad de pasajeros movilizados, de igual forma Transmilenio S.A realizó entrega 

de sus bases de datos. Para esta información se recibió el siguiente reporte, el cual tiene 

periodicidad diaria: 

Tabla 5-2. Registro de validaciones 

 

Fuente: Transmilenio S.A 

 

En el anterior informe se evidencia las validaciones por ruta, por concesionario y por día, 

para el análisis de datos fue necesario retirar días que generaban grandes variaciones, por 

ejemplo, los días sin carro, el día de la visita del papa, día de paro de profesores, periodos 
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de estacionalidad, estos coinciden con temporada de vacaciones de mitad y fin de año16, 

de esta manera se generaron los archivos mensuales por concesionario. 

Finalmente, fue entregado por parte de Transmilenio S.A a la autora, los registros de flota, 

en donde se evidencia la cantidad de vehículos por ruta y por concesionario. Esta 

información fue entregada con periodicidad semanal, de acuerdo con la consolidación que 

se venía trabajando fue necesario organizarla de manera mensual para unificar los análisis. 

5.3 Cálculo de variables e indicadores operacionales17 

Como primer paso de la ejecución de la metodología, es necesario realizar un análisis 

completo de indicadores operacionales y características generales para las rutas 

compartidas. Con base en la información suministrada por el ente gestor, los indicadores 

y caracterización de las rutas que se analizarán son los siguientes: 

5.3.1 Indicador de Pasajeros transportados por Kilometraje 
ejecutado (IPK) 

Este indicador hace referencia a la cantidad de pasajeros transportados por kilometraje 

ejecutado. 

𝐼𝑃𝐾 =  
𝑃𝑎𝑠𝑎𝑗𝑒𝑟𝑜𝑠 𝑚𝑜𝑣𝑖𝑙𝑖𝑧𝑎𝑑𝑜𝑠

𝐾𝑖𝑙𝑜𝑚𝑒𝑡𝑟𝑎𝑗𝑒 𝑒𝑗𝑒𝑐𝑢𝑡𝑎𝑑𝑜
 

El gerente de planeación y operación del transporte WRI México, David Escalante (2017) 

menciona que “ es un término muy utilizado para evaluar el desempeño de los sistemas 

de transporte público”, sin embargo, teniendo en cuenta los análisis desarrollados 

anteriormente, se puede deducir que, si bien el indicador ayuda a medir desempeño, no 

nos proporciona una idea confiable del servicio, ya que un concesionario puede disminuir 

su cumplimiento de kilometraje por factores de su operación (congestión, disponibilidad de 

flota, etc.), es decir disminuir su kilometraje ejecutado y por ende disminuye el número de 

                                                
 

16 Según datos obtenidos de Transmilenio S.A durante los periodos de estacionalidad, se presenta 
una reducción cercana al 20% en la cantidad de pasajeros transportados en el SITP. 
17 Todos los indicadores y variables operacionales presentadas a lo largo de este documento se 
refieren a valores diarios. 
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usuarios, lo cual se traduce en tener el mismo IPK que cuando tenía un cumplimento más 

alto, lo cual no nos advierte que el servicio ha mejorado, sino que ha disminuido en la 

misma proporción las dos variables. 

5.3.2 Indicador de Pasajeros transportados por Bus (IPB) 

Este indicador hace referencia a la cantidad de pasajeros transportados por vehículo 

programado en cada una de las rutas. 

𝐼𝑃𝐵 =  
𝑃𝑎𝑠𝑎𝑗𝑒𝑟𝑜𝑠 𝑚𝑜𝑣𝑖𝑙𝑖𝑧𝑎𝑑𝑜𝑠

𝐵𝑢𝑠 𝑝𝑟𝑜𝑔𝑟𝑎𝑚𝑎𝑑𝑜
 

Según Escalante (2017), “Vemos como los sistemas de BRT en el país transportan más 

de 3 mil pasajeros diarios por línea y observamos que sistemas más pequeños como los 

microbuses tienen una afluencia de entre 400 a 500 usuarios por día. Ahí, uno comienza 

a entender a escala el negocio; es por eso por lo que este es un indicador que estudiamos 

mucho” 

Para este indicador, se analizó detalladamente cada ajuste de flota que presentaron las 

rutas en estudio, con el fin de identificar si las variaciones en los resultados del IPB se 

debían a dichas modificaciones o a otros factores, como el desempeño mismo del 

concesionario. 

5.3.3 Indicador de Kilometraje ejecutado por Bus (IKB) 

“Es un indicador el cual define un promedio de la cantidad de kilómetros recorridos por un 

vehículo o por una flota de vehículos para una zona geográfica específica, es un 

determinado tiempo” (Górgora Pérez, 2012). 

𝐼𝐾𝐵 (𝑒𝑗𝑒𝑐𝑢𝑡𝑎𝑑𝑜) =  
𝐾𝑖𝑙𝑜𝑚𝑒𝑡𝑟𝑎𝑗𝑒 𝑒𝑗𝑒𝑐𝑢𝑡𝑎𝑑𝑜

𝐵𝑢𝑠 𝑝𝑟𝑜𝑔𝑟𝑎𝑚𝑎𝑑𝑜
 

Teniendo en cuenta que la cantidad de flota de cada ruta presenta variaciones muy bajas, 

este indicador ayuda a visualizar indirectamente la tendencia del cumplimiento de 

kilometraje de cada concesionario, así como el desempeño por bus.  

Adicionalmente, con el fin de no afectar los resultados por el cumplimiento de kilometraje 

de cada una de las empresas y dar un preámbulo para que cada empresa analice 
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financieramente la viabilidad de las propuestas, es necesario tener en cuenta el IKB con el 

kilometraje programado, es decir, suponiendo que las rutas cumplan al 100% su 

programación cual sería la cantidad de kilometraje recorrido por bus. 

𝐼𝐾𝐵 (𝑝𝑟𝑜𝑔𝑟𝑎𝑚𝑎𝑑𝑜) =  
𝐾𝑖𝑙𝑜𝑚𝑒𝑡𝑟𝑎𝑗𝑒 𝑝𝑟𝑜𝑔𝑟𝑎𝑚𝑎𝑑𝑜

𝐵𝑢𝑠 𝑝𝑟𝑜𝑔𝑟𝑎𝑚𝑎𝑑𝑜
 

5.3.4 Indicador de cumplimiento de kilometraje. 

Es la relación existente entre la cantidad de kilometraje ejecutado sobre la cantidad de 

kilometraje programado. (Transmilenio, 2014).  

𝐶𝑢𝑚𝑝𝑙𝑖𝑚𝑖𝑒𝑛𝑡𝑜 ó % 𝐾𝑚 𝑒𝑗𝑒𝑐𝑢𝑡𝑎𝑑𝑜 =  
𝐾𝑖𝑙𝑜𝑚𝑒𝑡𝑟𝑎𝑗𝑒 𝑒𝑗𝑒𝑐𝑢𝑡𝑎𝑑𝑜

𝐾𝑖𝑙𝑜𝑚𝑒𝑡𝑟𝑎𝑗𝑒 𝑝𝑟𝑜𝑔𝑟𝑎𝑚𝑎𝑑𝑜
 

 

Este indicador ayuda a medir el desempeño general de cada una de las rutas, cada uno 

de los concesionarios cuenta con una flota vinculada y una programada, (Anexo A: 

Comportamiento de Flota vinculada), la diferencia entre las dos cantidades daría el número 

de vehículos de reserva que tiene cada concesionario, en este caso los vehículos que 

refuerzan la operación en caso de que los móviles pregrados tengan alguna dificultad. 

 

De acuerdo con el Anexo A: Comportamiento de Flota vinculada se puede evidenciar que 

unas empresas cuentan con mayor número de flota de reserva, lo cual se ve reflejado en 

su indicador de cumplimiento de kilometraje y eso a su vez se traduce en mayor demanda, 

tal y como se muestra en capítulos anteriores. 

5.3.5 Variables analizadas 

Si bien, “un indicador puede definirse como una medida utilizada para cuantificar la 

eficiencia y/o eficacia de una actividad o proceso” (José Antonio Heredia, 2001), y para 

ellos son utilizadas variables, existen otras adicionales que se utilizarán con el fin de 

relacionar la mayor cantidad posible de características de las rutas, las cuales son: 

▪ Longitud: Cantidad de kilómetros asignados a cada recorrido de la ruta. 
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▪ Demanda: Número de pasajeros transportados por la ruta. Durante todo el 

documento nos referiremos a la demanda diaria real transportada por cada servicio. 

▪ Flota: Se refiere a la cantidad de vehículos asignados a cada ruta. 

▪ Tiempo de ciclo: Duración del recorrido completo de la ruta. 

 

Como alcance de este trabajo, se analizará únicamente parámetros operacionales, no 

obstante, se debe considerar que las recomendaciones que se obtengan luego del estudio 

deben ser analizadas por los concesionarios bajo condiciones financieramente viables. 

De acuerdo con lo anterior y para obtener de manera preliminar parejas de rutas, se 

relacionaron los indicadores y variables anteriormente mencionadas, de manera que no se 

viera afectado económicamente ningún concesionario, es decir, que variables estudiadas 

fueran similares para las dos rutas que se pretenden individualizar. 

Para esta primera parte de la metodología, se formaron parejas con base en la demanda, 

la longitud, la cantidad de flota asignada, el IKB programado, el IPK, el IPB y el tiempo de 

ciclo, lo anterior con el propósito, de generar propuestas iniciales de individualización. 

5.3.6 Evaluación de indicadores propuestos para la regresión 

Con el fin de evaluar la hipótesis anteriormente mencionada en donde se presenta que el 

IPK no es un indicador confiable para medir el desempeño de la operación, se calculará 

las correlaciones estadísticas entre dos indicadores operacionales, el IPK (indicador que 

se quiere demostrar no es fiable para la regresión) y el IPB (indicador para comparar 

resultados de correlación del IPK), con la demanda y el porcentaje de cumplimiento de 

cada ruta. 

Usando los datos mensuales de indicadores operacionales, se consolidaron los IPK e IPB 

de todas las rutas urbanas, complementarias y especiales para todos los meses de 2015, 

2016 y 2018. La base de datos resultante está constituida por un total de 9.483 

observaciones, de las que se eliminaron 1.615 por tener más de una tipología vehicular y 

320 porque no tenían información de IPB, IPK o porcentaje (%) de cumplimiento de 

kilómetros. La base de datos resultante de ese proceso de depuración tiene un total de 

7.548 observaciones. 
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Para definir si el IPK es conveniente como indicador de referencia, es necesario entender 

si presenta una relación estadística “coherente” para incentivar la mejora en la operación 

y captar mayor demanda, para esto se realiza la comparación con el IPB. 

En la Tabla 5-3 se muestra la frecuencia o la ocurrencia de las rutas de acuerdo con la 

correlación de su demanda con su IPB y con su IPK. La segunda columna muestra el 

número de rutas en las que la demanda presenta una correlación negativa con los dos 

indicadores. Es decir que, a mayor demanda, menor el valor del indicador. Se puede 

observar que mientras el IPB sólo tiene tres (3) rutas con correlación negativa con la 

demanda, el IPK tiene 45. De igual forma, el IPB presenta 190 rutas con correlación 

positiva, de las que 179 tienen correlación alta y 134 tienen correlación muy alta. El IPK 

presenta menos rutas con correlación positiva y sólo 90 con correlación alta y 37 con 

correlación muy alta. 

Tabla 5-3. Frecuencia de niveles de correlación de la demanda con el IPB y el IPK de las 
rutas. 

Correlación de la 
demanda con 

Negativa Positiva Media Alta Muy alta 

(< 0,0) (> 0,0) (> 0,3) (> 0,6) (> 0,8) 

IPB 3 190 195 179 134 

IPK 45 148 129 90 37 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos de Transmilenio S.A 

Por otro lado, en la Tabla 5-4 se muestra la frecuencia de las rutas de acuerdo con la 

correlación de su porcentaje de cumplimiento de kilómetros con su IPB y su IPK. Mientras 

que de 203 rutas el IPB tiene sólo 36 con correlación negativa, el IPK presenta 157. 

Además, el IPB presenta 114 rutas con correlación media o mayor, 55 rutas con correlación 

alta y 14 rutas con correlación muy alta con el porcentaje de cumplimiento de kilómetros, 

mientras que el IPK sólo 12 con correlación media o mayor, una (1) con correlación alta y 

ninguna con correlación muy alta. 

Tabla 5-4. Frecuencia de niveles de correlación del % de cumplimiento con el IPB y el 
IPK de las rutas. 

Correlación del % 
de cumplimiento 

Negativa Positiva Media Alta Muy alta 

(< 0,0) (> 0,0) (> 0,3) (> 0,6) (> 0,8) 

IPB 36 167 114 55 14 

IPK 157 46 12 1 0 

Fuente: Elaboración propia a partir de datos de Transmilenio S.A 
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El análisis estadístico anterior demuestra que el IPK no es un buen estimativo de la calidad 

de la operación porque sus valores se tergiversan con un mal cumplimiento de los 

kilómetros ofertados. 

En la Figura 5-1 se muestra el ejemplo de una ruta en la que se ha venido disminuyendo 

el cumplimiento y el IPK no refleja esa mala operación, sino que se altera por la disminución 

de los kilómetros ejecutados. 

Figura 5-1. Ejemplo de la evolución del cumplimiento y el IPK de una ruta del SITP

  

Fuente: Elaboración propia a partir de datos de Transmilenio S.A 

En cambio, el análisis estadístico de las correlaciones demuestra el IPB casi siempre tiene 

correlación positiva con la demanda (ver Tabla 5-3) y con el cumplimiento (ver Tabla 5-4). 

En la Figura 5-2 se presenta el ejemplo de la misma ruta de la Figura 5-1 pero se presenta 

la evolución del porcentaje de cumplimiento con el IPB. Se puede observar claramente que 

el IPB refleja la disminución del cumplimiento en su valor y eso explica por qué las 

correlaciones estadísticas del IPB son más convenientes.  
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Figura 5-2. Ejemplo de la evolución del cumplimiento y el IPB de una ruta del SITP

  

Fuente: Elaboración propia a partir de datos de Transmilenio S.A 

Teniendo en cuenta lo anterior, se puede concluir que el IPK no es un indicador óptimo 

para utilizar en el cálculo del modelo, ya que su resultado no representa el desempeño real 

de los servicios y puede estar distorsionado por el resultado del indicador de cumplimiento 

de kilometraje. 

5.4 Análisis regresión múltiple 

Para esta etapa de la metodología, se calculará un modelo el cual ayudará a identificar de 

manera rápida las rutas susceptibles a individualizarse con base en sus indicadores 

actuales.  

En la práctica no es adecuado trabajar con modelos de 2 variables, teniendo en cuenta 

que se supone implícitamente que solamente una variable depende de la otra, es por esto 

por lo que para este desarrollo de este trabajo se utilizará la regresión múltiple, en la cual 

se estudia la dependencia de una variable respecto a más de una variable explicativa. 

Al generalizar la función de regresión múltiple de tres variables se tiene lo siguiente: 
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𝑌𝑖 =  𝛽1 + 𝛽2𝑋2𝑖 +  𝛽3𝑋3𝑖 + 𝑢𝑖 

Donde 𝑌 es la variable dependiente, 𝑋2 y 𝑋3 las variables explicativas 𝑢 es el término de 

perturbación estocástica, e 𝑖 la 𝑖-ésima observación y 𝛽 es el término del intercepto o 

coeficientes de regresión. 

“Los coeficientes de regresión β2 y β3 se conocen como coeficientes de regresión parcial 

o coeficientes parciales de pendiente. El significado del coeficiente de regresión parcial es 

el siguiente: β2 mide el cambio en el valor de la media de Y, E(Y), por unidad de cambio 

en 𝑋2, con 𝑋3 constante. Expresado de otra forma, proporciona el efecto “directo” o “neto” 

que tiene una unidad de cambio de 𝑋2 sobre el valor medio de Y, neto de cualquier efecto 

que 𝑋3 pueda ejercer en la media Y. De igual forma, β3 mide el cambio en el valor medio 

de Y por unidad de cambio en 𝑋3, cuando el valor de 𝑋2 se conserva constante. Es decir, 

da el efecto “directo” o “neto” de una unidad de cambio en 𝑋3 sobre el valor medio de Y, 

neto de cualquier efecto que 𝑋2 pudiera tener sobre la media Y.” (Gujarati & Porter, 2010). 

“En el caso de dos variables 𝑟2 mide la bondad de ajuste de la ecuación de regresión; es 

decir, da la proporción o porcentaje de la variación total en la variable dependiente Y 

explicada por la variable (única) explicativa X. Esta notación de 𝑟2 se extiende fácilmente 

a los modelos de regresión con más de dos variables. Así, en el modelo de tres variables 

buscamos conocer la proporción de la variación en Y explicada por las variables 𝑋2 y 𝑋3 

conjuntamente. La medida que da esta información se conoce como coeficiente de 

determinación múltiple, y se denota por 𝑅2; conceptualmente se asemeja a 𝑟2.” (Gujarati 

& Porter, 2010). 

“…al igual que 𝑟2 , se encuentra entre 0 y 1. Si es 1, la línea de regresión ajustada explica 

100% de la variación en Y. Por otra parte, si es 0, el modelo no explica nada de la variación 

en Y. Sin embargo, por lo general 𝑅2 se encuentra entre estos dos valores extremos. Se 

dice que el ajuste del modelo es “mejor” entre más cerca esté 𝑅2 de 1.” (Gujarati & Porter, 

2010). Por temas estadísticos se recomienda que el 𝑅2 tenga un mínimo de 0,75. 

“Una propiedad de la función 𝑅2 es que es una función no decreciente del número de 

variables explicativas o regresoras presentes en el modelo; a medida que aumenta el 

número de regresoras, 𝑅2 aumenta casi invariablemente y nunca disminuye”. “…Por 

intuición, es claro que, a medida que aumenta el número de variables X, es más probable 
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que disminuya 𝑅2. En vista de esto, al comparar dos modelos de regresión con la misma 

variable dependiente pero un número diferente de variables X, se debe tener mucho 

cuidado al escoger el modelo con la 𝑅2  más alta.” (Gujarati & Porter, 2010). 

Para comparar dos términos 𝑅2 se debe tener en cuenta el número de variables X 

presentes en el modelo, es de ahí donde nace el término de 𝑅2 𝑎𝑗𝑢𝑠𝑡𝑎𝑑𝑎. 

Como base del modelo se tomarán las rutas que han sido individualizadas y sus 

respectivos indicadores, como Rango Y de entradas, se definió una clasificación binomial, 

en donde, cercano a “1” se refiere a rutas con buen desempeño y cercano a “0” rutas en 

la cuales se debe trabajar para el mejoramiento de sus indicadores operacionales. 

Esta primera categorización se realizó con base en la variación de los indicadores que 

presentaron las rutas, es decir, se analizó el antes y el después de la operación 

individualizada para así definir cuales rutas presentan o no buenos indicadores y variables 

operacionales.  

En la Tabla 5-5, se presenta la clasificación binomial (valores “0” y “1”) de cada una de las 

rutas individualizada. Como se ha venido explicando y evidenciando en los diferentes 

análisis desarrollados, el indicador de cumplimiento de kilometraje ayuda a evidenciar el 

comportamiento general de las rutas, por lo cual dicha clasificación se realizó en función 

de este indicador. 

Si bien, en el contrato celebrado entre Transmilenio S.A y los concesionarios se expone 

que, “para que se considere que ha cumplido con el índice de regularidad, se debe obtener 

un porcentaje de cumplimiento de kilometraje mayor al 95%”, los diagnósticos 

desarrollados a lo largo del trabajo y el Anexo B: Indicadores de ruta - noviembre 2017,  

han presentado que solo el 18% de las rutas totales del SITP cumplen con este requisito, 

por lo cual la autora decide extender el límite del indicador de cumplimiento de kilometraje 

al 93% como rutas con un buen índice de regularidad. 
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Tabla 5-5. Indicadores diarios después de individualización – Decisión de individualizar. 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información de Transmilenio S.A. 

Como se ha explicado a lo largo del documento, los indicadores y variables que reflejan el 

comportamiento de cada uno de los servicios son el IPK, IPB, IKB, demanda y 

cumplimiento de kilometraje, de esta forma fueron los indicadores iniciales para la 

generación del modelo, sin embargo, según los análisis desarrollados en capítulos 

anteriores, se ha podido identificar que hay indicadores que debido a su relación pueden 

no generar confiabilidad en su resultado, como hipótesis se tiene que el IPK es un indicador 

que no evidencia de manera transparente el desempeño de cada servicio, por lo cual fue 

necesario calcular la sensibilidad del modelo dependiendo de las variables utilizadas. 

Como Rango X de entradas, se tomaron los datos luego de la individualización, ya que la 

clasificación binomial se realizó con los mismos valores y al correr el modelo con los datos 

de las rutas aún compartidas como Rango X lo que genera es un 𝑅2 negativo, lo cual no 

es útil para la toma de decisiones. 

5.4.1 Sensibilidad del modelo 

Con el fin de conocer las variaciones que podrían presentarse dependiendo de las 

variables tomadas como Rango X y así determinar la sensibilidad del modelo, se analizarán 

cinco escenarios, cabe recordar cómo se mencionó en el apartado anterior, que los datos 

de entrada son los relacionados con los resultados luego de individualizar y los indicadores 

Y MODELO

Ruta Longitud Cumplimiento IPB IKB Demanda IPK INDIVIDUALIZAR

183 48,12 70% 213 181 4.903 1,18 0

191 62,01 47% 118 108 3.291 1,08 0

634 71,56 97% 298 237 10.712 1,26 1

580 46,12 98% 484 262 9.682 1,85 1

C110 39,20 73% 288 173 5.481 1,67 0

912 104,57 93% 301 228 9.940 1,32 1

C29 38,64 98% 201 240 3.419 0,84 1

P23 35,47 93% 450 228 5.853 1,97 1

781 83,58 96% 271 237 9.202 1,14 1

Z8 83,63 68% 179 165 5.903 1,08 0

107A 32,81 99% 247 257 3.454 0,96 1

927 54,98 98% 200 211 4.812 0,95 1

105 63,17 68% 201 196 5.013 1,02 0

INDICADORES DIARIOS  LUEGO DE INDIVIDUALIZACIÓN
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y variables base son: cumplimiento de kilometraje, demanda, IPK, IPB, e IKB, dicho lo 

anterior los escenarios son los siguientes: 

• Escenario 1: Teniendo en cuenta todos los indicadores y variables. 

• Escenario2: Modelación sin IPK. 

• Escenario 3: Modelación sin IPB. 

• Escenario 4: Modelación sin IKB. 

• Escenario 5: Modelación sin demanda. 

 

Teniendo en cuenta que para la validación de un modelo los investigadores intentan 

maximizar 𝑅2 𝑎𝑗𝑢𝑠𝑡𝑎𝑑𝑎, es decir, escogen el modelo con la 𝑅2 𝑎𝑗𝑢𝑠𝑡𝑎𝑑𝑎 más elevada, es 

necesario también obtener estimados confiables de los verdaderos coeficientes  

analizando los resultados de la probabilidad, en donde debe tener un valor máximo de 0,05 

(Gujarati & Porter, 2010), de acuerdo con lo anterior se obtuvo que el mejor modelo para 

aplicar a las rutas compartidas es el escenario 2, en donde si bien el 𝑅2 no es el más 

cercano a 1 en comparación con los otros escenario, su probabilidad se encuentra entre 

el rango admisible. 

En la Tabla 5-6 se presentan los resultados de 𝑅2 𝑎𝑗𝑢𝑠𝑡𝑎𝑑𝑎 y la probabilidad obtenida de 

cada modelo analizado. 

Tabla 5-6. Resultados modelo. 

 

Fuente: Elaboración propia 

La ecuación del modelo obtenido para el escenario 2 es la siguiente: 

𝑌 = 𝑢 +  𝛽𝑑 ∗ 𝐷 +  𝛽𝑐 ∗ 𝐶 + 𝛽𝑖 ∗ 𝐼 + 𝛽𝑘 ∗ 𝐾  

𝒀 = −𝟏, 𝟕𝟔𝟐𝟑 +  𝟒, 𝟒𝟎 𝑬 − 𝟎𝟔 ∗ 𝑫 +  𝟑, 𝟒𝟗𝟔𝟗 ∗ 𝑪 + 𝟎, 𝟎𝟎𝟎𝟏𝟒𝟗 ∗ 𝑰 − 𝟎, 𝟎𝟎𝟑𝟏𝟏 ∗ 𝑲  

Donde: 

D: Corresponde a la demanda real de la ruta. (Pasajeros /día) 

ESCENARIO 1 ESCENARIO 2 ESCENARIO 3 ESCENARIO 4 ESCENARIO 5

 ajustado 0,87186314 0,83122743 0,83076709 0,82384721 0,88590536

Probabilidad 0,58742271 0,00020225 0,00073826 0,08852380 0,57206912

RESULTADOS MODELO
Estadística
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C: Se refiere al cumplimento de kilometraje programado. 

I: Hace referencia al IPB real de la ruta. 

K: Corresponde al KDB real de la ruta. 

Ya escogido el modelo a aplicar, es necesario revisar la sensibilidad, con el propósito de 

determinar la variación de cada uno de los escenarios al modificar alguna de las variables 

de entrada. A continuación, se presenta la sensibilidad de cada uno de los escenarios con 

referencia el escenario 2 que es el finalmente escogido. 

Tabla 5-7. Sensibilidad del modelo. 

 

Fuente: Elaboración propia 
Las columnas que muestran los porcentajes hacen referencia a la variación del resultado de cada 
uno de los modelos de cada ruta respecto al escenario 2.   

 
De acuerdo con la Tabla 5-7, se puede evidenciar que las menores diferencias se 

presentan con el modelo 3, cuando se retira el IPB, seguidas del modelo 4, sin tener en 

cuenta el IKB y finalmente los escenarios 1 y 5, en donde se tiene en cuenta todos los 

indicadores y sin añadir la demanda, respectivamente. 

Por medio de este ejercicio se puede concluir que, el IPK no es un indicador que represente 

confiablemente la tendencia de un servicio y que, para tenerlo en cuenta en cualquier 

análisis de desempeño, se debe estudiar con detenimiento la variación de las variables 

involucradas. 

ESCENARIO 1 ESCENARIO 2 ESCENARIO 3 ESCENARIO 4 ESCENARIO 5 ESCENARIO 1 ESCENARIO 2 ESCENARIO 3 ESCENARIO 4 ESCENARIO 5

7 -0,00505 0,41361 0,38882 0,27572 0,00236 -101% 0% -6% -33% -99%

270 0,19644 0,41668 0,41386 0,30105 0,21184 -53% 0% -1% -28% -49%

738 0,11620 0,50840 0,47197 0,38775 0,11814 -77% 0% -7% -24% -77%

2-6 0,49926 0,73915 0,74740 1,04290 0,48632 -32% 0% 1% 41% -34%

E46 -0,03168 -0,10394 -0,09505 -0,05898 -0,03019 -70% 0% -9% -43% -71%

P7 0,78463 0,95765 0,92281 0,82129 0,79400 -18% 0% -4% -14% -17%

117 0,10215 0,30936 0,30125 0,19355 0,10890 -67% 0% -3% -37% -65%

139 0,48826 0,81741 0,79166 0,65672 0,50319 -40% 0% -3% -20% -38%

192 0,68978 0,73136 0,73326 0,61840 0,70057 -6% 0% 0% -15% -4%

283 0,47065 0,38329 0,38884 0,41337 0,46775 23% 0% 1% 8% 22%

341 0,46618 0,44563 0,47247 0,49176 0,48162 5% 0% 6% 10% 8%

465 0,54043 0,38676 0,39871 0,38683 0,54020 40% 0% 3% 0% 40%

607 0,56296 0,51064 0,51067 0,47678 0,56349 10% 0% 0% -7% 10%

786 0,17979 0,46971 0,45164 0,32203 0,18676 -62% 0% -4% -31% -60%

782 0,75354 0,82599 0,82301 0,79362 0,76871 -9% 0% 0% -4% -7%

P24 0,18549 0,42441 0,39513 0,32623 0,18248 -56% 0% -7% -23% -57%

RESULTADOS MODELO
Ruta

SENSIBILIDAD MODELO



Análisis de la tendencia para la individualización de rutas compartidas en el 

componente zonal del SITP de la ciudad de Bogotá. 

73 

 

Adicionalmente dicha teoría es soportada mediante las encuestas realizadas a los jefes de 

planeación y/u operación de los concesionarios del SITP, en donde 3 de 4 aseguraron que 

en el momento de individualizar el IPK era último indicador que consideraban para tomar 

dicha decisión. (Anexo E: Encuestas realizadas a concesionarios.) 

Finalmente, si el modelo arroja un resultado cercano a “1” da el indicio de que la ruta 

presenta buenos indicadores, teniendo claro lo anterior se procede a identificar los pares 

de rutas que tengan resultados similares en el modelo, independientemente de si sean 

cercano o no a “1”. Si el resultado es similar para las rutas compartidas significa que los 

dos concesionarios se encuentran en condiciones equivalentes en su fracción de ruta 

compartida. Eso es de suma importancia para facilitar la satisfacción de Transmilenio S.A. 

y los concesionarios en un eventual proceso de individualización. 

Posteriormente se podría aplicar nuevamente el modelo a rutas ya individualizadas con el 

fin de corroborar si el comportamiento mejoró. A la fecha de cierre de este trabajo no hay 

información disponible para realizar esta validación. Un ejemplo de pares de rutas que 

resultaron como posibles casos a individualizar se encuentran en el capítulo 6 Propuesta 

operacional – Casos para individualizar 

5.4.2 Calibración del modelo 

Con el fin de verificar la validez del modelo e identificar si es confiable su uso, fue necesario 

aplicarlo a dos clases de servicios, rutas que mantengan una tendencia clara de mejora, 

que como se ha visto a lo largo del documento y se puede evidenciar en el Anexo B: 

Indicadores de ruta - noviembre 2017, podrían ser rutas de los concesionarios Etib o 

Gmóvil y a rutas que presenten un comportamiento bajo, rutas de Consorcio Express o 

Tranzit. 

De acuerdo con los indicadores entregados por Transmilenio S.A., se escogieron 5 rutas 

de Etib y 5 rutas de Consorcio Express, con el fin de viabilizar la validez del modelo, para 

este ejercicio fue aplicado el escenario 2, ya que fue con este con el que finalmente se 

realizará el análisis final. 

En la Tabla 5-8 se presenta el resultado obtenido luego de la aplicación del modelo a las 

10 rutas de prueba, el color verde hace referencia a las rutas en las cuales el resultado del 
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modelo debe ser cercano a “1” y el color rojo se refiere a rutas en las cuales el resultado 

debe ser cercano a “0”. 

Tabla 5-8. Resultado de validez del modelo – Escenario 2 

 

Fuente: Elaboración propia 

Como se observa en la tabla, para las rutas del concesionario Etib se evidencia que el 

resultado del modelo es muy cercano a “1”, del cual se puede concluir que, si fueran rutas 

compartidas y al individualizarse presentaran la misma tendencia, efectivamente serían 

casos de éxito, por el contrario, para las rutas de consorcio se obtiene que la mayoría están 

más cercanas al “0” que al “1”, es decir rutas que deben mejorar su desempeño. 

Como se mencionó anteriormente, la calibración del modelo se realizó con rutas 

individuales, las cuales no fueron utilizadas para la generación del mismo, sin embargo, 

luego de probarlo sobre estos servicios, se puede evidenciar que el modelo no solamente 

es útil para el análisis de viabilidad de la individualización de rutas compartidas, sino por 

el contrario es un modelo que puede ser aplicable a cualquier ruta con el fin de verificar el 

comportamiento general del servicio. 

5.5 Revisión de trazados de rutas 

Como parte final de la metodología, en necesario realizar una verificación de trazados, si 

bien en los contratos de concesión no limitan la individualización de rutas a recorridos que 

se realicen entre las mismas zonas de origen destino, para este trabajo se realizará una 

RESULTADO 

MODELO

ESCENARIO 2

91 ETIB 6484 93% 1,15 270 218 0,891164

94 ETIB 16647 96% 1,89 378 207 1,090653

97 ETIB 6066 95% 1,11 276 222 0,918558

99 ETIB 6753 94% 1,26 270 196 0,987065

132 ETIB 7247 97% 1,29 290 216 1,031419

148 CONSORCIO EXPRESS 8164 70% 1,51 233 156 0,279519

183 CONSORCIO EXPRESS 5429 78% 1,23 236 176 0,486818

191 CONSORCIO EXPRESS 4738 76% 0,95 169 145 0,506298

200  CONSORCIO EXPRESS 2313 65% 1,12 154 117 0,176315

256 CONSORCIO EXPRESS 6384 85% 1,68 399 233 0,588053

OPERADOR 
DEMANDA

DIARIA

% KM 

EJECUTADO

IPK

DIARIO

IPB

DIARIO

KDB

DIARIO
RUTA



Análisis de la tendencia para la individualización de rutas compartidas en el 

componente zonal del SITP de la ciudad de Bogotá. 

75 

 

clasificación de acuerdo con esta característica. Se dividirá en propuestas a mediano y 

largo plazo. 

Las propuestas de mediano plazo hacen referencia a pares de rutas que tiene origen y 

destino en el mismo sector, con el propósito de facilitar los temas de regulación contando 

con los espacios dispuestos para ambos concesionarios.  

En cuanto a las propuestas de largo plazo, se definirán los pares de rutas que cumplan 

con las condiciones descritas en este capítulo, pero además tengan origen y destino en 

diferentes sectores, para estos casos es necesario que los concesionarios realicen 

movimiento de flota entre zonas SITP, de acuerdo con lo aprobado por Transmilenio S.A. 
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6. Propuesta operacional – Casos para 
individualizar 

Como se mencionó en el capítulo anterior, el primer paso analítico de la metodología fue 

identificar, entre los servicios que se encuentran bajo el esquema de operación compartida, 

parejas de rutas que presentaran similitudes en sus indicadores y variables seleccionadas, 

lo anterior con el fin de acotar el escenario a la hora de la aplicación del modelo. Como 

paso seguido los resultados generados con el modelo ayudaron a identificar parejas 

susceptibles a individualizar. 

En este capítulo se presentarán los resultados de cada una de las etapas de la 

metodología, así como casos específicos que la autora recomienda individualizar, sin 

embargo, como se comentó anteriormente, sujeto a análisis financieros realizados por los 

concesionarios. 

Dada la cantidad de rutas, para la aplicación de la metodología fue necesario dividirlas 

entre concesionarios que compartieran la operación, para así realizar la clasificación de 

indicadores y variables similares y finalmente la aplicación del modelo, la presentación de 

estos resultados preliminares se realizará mediante tablas. 

Cada una de las tablas contiene los indicadores y variables operacionales de la operación 

general de la ruta compartida, así como el resultado luego de la aplicación del modelo, es 

importante tener en cuenta que, estas tablas registran el resultado preliminar del análisis 

final, ya que para decidir los casos de individualización es necesario realizar la verificación 

del trazado. 

Las tablas elaboradas para cada concesionario constituyen parte del resultado de este 

trabajo final y el aporte de la autora para la identificación de rutas susceptibles a 
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individualizar, y se puede encontrar en el Anexo D: Resumen ejecutivo de indicadores de 

rutas compartidas 

Como ejemplo, en la Tabla 6-1 se presenta los resultados para las rutas compartidas de 

Etib. 

Tabla 6-1. Resultados preliminares 

 

Fuente: Elaboración propia 

6.1  Casos de individualización 

Con los resultados mencionados anteriormente, se entró a verificar las parejas de rutas 

con indicadores y variable similares y con un resultado del modelo cercano entre los 

servicios, si bien el modelo está diseñado para que, los valores más cercanos a “1” ayuden 

a identificar servicios que presentan buenos desempeños, no se puede sacar del alcance 

resultados más bajos, ya que son estos los que necesitan nuevas estrategias para mejorar. 

Así las cosas, con el fin de brindar diferentes alternativas a Transmilenio S.A. y a los 

concesionarios, se revisaron resultados del modelo similares, puesto que, si dos rutas 

tienen un resultado semejante significan que comparten condiciones operacionales en su 

fracción de ruta, lo cual es de suma importancia para un eventual proceso de 

individualización. 

Con estas parejas identificadas y como paso final de la metodología, se realizó la 

verificación de trazado con el propósito de clasificar las propuestas en mediano y largo 

plazo. 

RUTA OPERADOR 2 LONGITUD FLOTA DEMANDA
% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

782 Consorcio Express 82,06 34,00 13182 0,91 1,74 388 223 246 0,82599

139 Consorcio Express 53,64 30,00 12908 0,88 2,22 430 194 221 0,81741

341 Consorcio Express 88,18 53,00 11073 0,79 1,03 213 202 257 0,44563

192 Consorcio Express 59,90 39,00 10195 0,85 1,41 263 184 214 0,73136

P3 Consorcio Express 42,85 25,00 8847 0,75 2,30 359 153 204 0,48392

786 Consorcio Express 47,54 28,00 8316 0,76 1,79 297 163 215 0,46971

117 Consorcio Express 56,25 32,00 7643 0,71 1,55 239 154 216 0,30936

607 Consorcio Express 72,76 26,00 6335 0,80 1,23 238 188 235 0,51064

465 Consorcio Express 75,92 32,00 5438 0,76 0,92 170 181 237 0,38676

P24 Consorcio Express 41,07 16,00 5300 0,76 1,85 331 177 232 0,42441

283 Consorcio Express 53,52 23,00 4735 0,77 1,05 209 195 252 0,38329

RUTA OPERADOR 2 LONGITUD FLOTA DEMANDA
% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

135 Gmóvil 51,15 28,00 6357 0,95 1,02 227 224 236 0,91398
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6.1.1 Propuesta a mediano plazo 

Dentro de las propuestas de mediano plazo se encuentran las parejas de rutas, que no 

solo comparten resultados dentro de la metodología, sino que además sus trazados en 

cuanto origen y destino no se encuentran lejanos. 

A continuación, se mencionan las propuestas que la autora recomienda individualizar: 

▪ Rutas 786 (Metrovivienda – Diana Turbay) y P3 (Canadá Güira – San 

Bernardino Potreritos) 

 

Son rutas a cargo de los concesionarios Consorcio Express y Etib, como se observa en la 

gráfica la diferencia de usuarios movilizados entre las dos empresas es mayor al 40%, lo 

cual se ve reflejado en el indicador de kilometraje ejecutado, a pesar del buen cumplimiento 

de kilometraje del concesionario ETIB, se evidencia que los datos generales de la ruta no 

cumplen con el índice de regularidad estipulado por el contrato.18 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                
 

18 De acuerdo con el contrato celebrado entre Transmilenio S.A y los concesionarios se considera 
que, “para que se considere que ha cumplido con el índice de regularidad, se debe obtener un 
porcentaje de cumplimiento de kilometraje mayor al 95%” 
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Ilustración 6-1. Caso individualización rutas 786 y P3 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

Como se observa en el trazado se puede evidenciar que, si bien los puntos de origen 

destino no son los mismo, se encuentran ubicados en las mismas zonas SITP, lo cual 

facilita la regulación.  

▪ Rutas 403A (Sabana del Dorado - Unicentro) y 403B (Sabana del Dorado - 

Unicentro) 

 

Son rutas compartidas entre los concesionarios Consorcio Express y Gmóvil, la diferencia 

mayor de demanda se presenta en la ruta 403A, la cual se refleja en el resultado del 

indicador de kilometraje ejecutado, adicionalmente, en este par de rutas, la 403A es el 

recorrido más largo, de lo anterior se podría inferir que con mayor distancia recorrida el 

indicador de cumplimiento de kilometraje disminuye por la probabilidad que existe de 

encontrar novedades en la vía (congestión vehicular, accidentes de tránsito, novedades 

con el vehículos, etc.) 

RUTA LONGITUD FLOTA DEMANDA
% KM 

EJECUTADO
IPK IPB IKB

IKB 

PROGRAMADO

TIEMPO DE 

CICLO
MODELO

786 47,542 28 8316 76% 1,79 297 163 215 3:31 0,46971

P3 42,853 25 8847 75% 2,30 359 153 204 3:30 0,48392

Cumplimiento

Concesionario 786 P3

CE 54% 53%

ETIB 98% 98%
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Ilustración 6-2. Caso individualización rutas 403A y 403B 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

Para estas rutas se cuenta con el mismo punto de origen y destino, adicionalmente, a pesar 

de ser rutas compartidas son servicios que tienen un único punto de regulación en la zona 

de Sabana Del Dorado (Patio de Gmóvil), lo cual facilita aún más la individualización. 

▪ Rutas E57 (Casablanca – El Uval) y E70 (Casa Loma Usme - Colina) 

 

Son rutas operadas por los concesionarios Masivo Capital y Tranzit, no presentan grandes 

diferencias de demanda y en cuanto al indicador de cumplimiento de kilometraje las dos 

presentan manejan valores similares. 

 

 

 

RUTA LONGITUD FLOTA DEMANDA
% KM 

EJECUTADO
IPK IPB IKB

IKB 

PROGRAMADO

TIEMPO DE 

CICLO
MODELO

403A 42,436 26 7061 80% 1,55 272 174 219 3:03 0,54690

403B 37,308 23 6521 92% 1,47 284 193 209 2:30 0,53289

Cumplimiento

Concesionario 403A 403B

CE 66% 91%

Gmovil 93% 93%
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Ilustración 6-3. Caso individualización rutas E57 y E70 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

Si bien, los resultados de las dos rutas son similares, la pequeña diferencia en el valor 

arrojado por el modelo creó la alarma de revisar este caso para individualizar, con la 

verificación de trazado, se pudo evidencia la superposición de servicio y la proximidad de 

los puntos de origen destino, por lo cual se presenta como recomendación dividir 

operación. 

▪ Rutas 60 (Lomas - Cortijo) y 271 (Lomas – Gran Granada) 

 

Son servicios operados por los concesionarios Este Es Mi Bus y Tranzit, para las dos rutas 

es notoria la diferencia en pasajeros movilizados, EEMB moviliza cerca del 50% más que 

TZ, comportamiento acorde a los indicadores de cumplimiento de kilometraje. 

 

RUTA LONGITUD FLOTA DEMANDA
% KM 

EJECUTADO
IPK IPB IKB

IKB 

PROGRAMADO

TIEMPO DE 

CICLO
MODELO

E57 90,317 34 9682 78% 1,38 285 206 265 5:34 0,40061

E70 90,258 36 8045 64% 1,35 224 167 263 5:46 0,40922

Cumplimiento

Concesionario E57 E70

MC 79% 67%

Tranzit 76% 60%
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Ilustración 6-4. Caso individualización rutas 60 y 271 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

Si bien, para las dos rutas el resultado del modelo es un número negativo, se decidió 

evaluar en primer lugar, por la similitud de los valores en los indicadores y adicionalmente 

debido a que Tranzit es uno de los concesionarios que tiene mayores dificultades con la 

disponibilidad de flota (Anexo A: Comportamiento de flota vinculada), lo cual afecta 

directamente a los concesionarios con quien comparte operación. 

▪ Rutas C101 (Providencia – El Palmar) y 806 (Providencia alta – Sabana del 

Dorado) 

 

Son servicios operados por los concesionarios Tranzit y Gmóvil, como se observa en la 

gráfica las diferencias de demanda de las dos rutas son bastante amplias, Gmóvil moviliza 

al día tres veces lo que moviliza Tranzit, lo que se refleja en el cumplimiento de kilometraje, 

TZ opera las rutas al 40% mientras que GM al 90% aproximadamente. 

RUTA LONGITUD FLOTA DEMANDA
% KM 

EJECUTADO
IPK IPB IKB

IKB

PROGRAMADO

TIEMPO DE 

CICLO
MODELO

60 61,958 29 6803 53% 1,83 232 125 238 4:12 -0,24937

271 65,217 30 6813 59% 1,37 253 177 299 3:50 -0,26383

Cumplimiento

Concesionario 60 271

EEMB 65% 84%

Tranzit 40% 34%
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Ilustración 6-5. Caso individualización rutas C101 y 806 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

Si bien, Gmóvil presenta indicadores aceptables en su desempeño, los resultados 

generales de la ruta están por debajo del 70% de cumplimiento de kilometraje, lo cual 

podría generar baja confiabilidad en el sistema; con la verificación de trazado se puede 

evidenciar que las dos rutas tienen exactamente el mismo origen y destino, lo cual facilita 

el proceso de individualización. 

6.1.2 Propuesta a largo plazo 

Para las propuestas de largo plazo se identificaron parejas de servicios que cumplieran 

con las condiciones mencionadas anteriormente, sin embargo, para estas rutas no es 

necesario tener su origen y destino en la misma zona, al ser propuestas de largo plazo, se 

espera que los concesionarios puedan adquirir predios para la regulación o llegar a 

RUTA LONGITUD FLOTA DEMANDA
% KM 

EJECUTADO
IPK IPB IKB

IKB

PROGRAMADO

TIEMPO DE 

CICLO
MODELO

C101 60,339 32 5639 65% 1,10 176 158 241 3:50 0,08304

806 59,812 27 5043 66% 1,10 190 170 259 3:36 0,05533

Cumplimiento

Concesionario C101 806

Tranzit 39% 38%

Gmovil 92% 93%
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acuerdos de estacionamiento en patios de las empresas con quien comparten la operación 

de las rutas. 

A continuación, se mencionan las propuestas que la autora recomienda individualizar a 

largo plazo: 

▪ Rutas 953 (Suba Salitre – La Fiscala Alta) y 910 (La Rivera – Usme Pueblo) 

 

Son rutas compartidos por los concesionarios Masivo Capital y Tranzit, observando los 

indicadores y variables operacionales se evidencia que, son rutas con operación similar, 

sin embargo, para este caso es curioso ver la diferencia en longitudes y la poca variación 

en la demanda. 

Ilustración 6-6. Caso individualización rutas 953 y 910 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaboración propia 

RUTA LONGITUD FLOTA DEMANDA
% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

953 73,313 31 7147 61% 1,48 228 155 254 0,34433

910 53,213 31 6976 76% 1,37 260 192 216 0,36850
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Cumplimiento

Concesionario 953 910

Masivo Capital 71% 88%

Tranzit 53% 62%
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Si se observan los indicadores individuales, se tiene grandes diferencias en la cantidad de 

pasajeros movilizados, lo cual se puede justificar en el cumplimiento de kilometraje 

ejecutado de cada uno de los concesionarios. 

Al revisar este caso, la individualización no es la única opción de optimización de estos 

servicios, las diferencias de longitudes relacionadas con la cantidad de vehículos 

programados a las rutas y el número de pasajeros, da una idea de revisar detalladamente 

un ajuste de oferta, lo cual se deja abierto para un nuevo trabajo de grado. 

▪ Rutas 117 (San Bernardino – Libertadores) y 607 (San Antonio Norte – San 

Bernardino) 

 

Son rutas operadas de manera compartida entre los concesionarios Consorcio Express y 

Etib, como se ha mencionado a lo largo del documento y se puede evidenciar en el Anexo 

A: Comportamiento de Flota vinculada, Etib es uno de los concesionarios con mayor 

disponibilidad en su flota, dicho lo anterior en los indicadores individuales se observa las 

grandes diferencias en la cantidad de usuarios por parte de cada operador que está 

directamente relacionado con el indicador de kilometraje ejecutado. 
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Ilustración 6-7. Caso individualización rutas 117 y 607 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaboración propia 

Si bien, Etib presentan indicadores por encima de lo admitido por Transmilenio19, al revisar 

los indicadores generales de la ruta se logra que su cumplimiento de kilometraje apenas 

alcanza el 80%. 

Por otra parte, el resultado obtenido del modelo presenta una diferencia significativa, sin 

embargo, se presenta este caso como posible individualización, con el fin de pensar en 

mejorar el desempeño de alguna de las dos rutas y no presentar dos recorridos 

ineficientes. 

                                                
 

19 De acuerdo con el contrato celebrado entre Transmilenio S.A y los concesionarios se considera 
que, “para que se considere que ha cumplido con el índice de regularidad, se debe obtener un 
porcentaje de cumplimiento de kilometraje mayor al 95%” 

RUTA LONGITUD FLOTA DEMANDA
% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

117 56,247 32 7643 71% 1,55 239 154 216 0,30936

607 72,759 26 6335 80% 1,23 238 188 235 0,51064

Cumplimiento

Concesionario 117 607

Consorcio Express 46% 55%

Etib 97% 96%
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▪ Rutas P49 (Villa Gladys - Lijacá) y SE6 (Villa Gladys – La Roca) 

 

Servicios a cargo de los concesionario Consorcio Express y Gmóvil, son dos rutas que, si 

bien comparten el origen sus destinos se encuentran en sentidos contrarios, al revisar las 

características de las rutas se observa que tiene similar distancia de recorrido, pero los 

indicadores difieren en gran parte. 

Ilustración 6-8. Caso individualización rutas P49 y SE6 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaboración propia 

Aproximadamente Gmóvil opera un 20% más arriba que Consorcio Express, lo cual se 

justifica en la disponibilidad de flota que presenta el concesionario (Anexo A: 

Comportamiento de Flota vinculada) y se ve reflejado en la cantidad de pasajeros 

movilizados. 

Al individualizar estar rutas, las empresas deben tener en cuenta que captaran un tipo de 

demanda diferente, teniendo en cuenta los destinos de las dos rutas, y se movilizan por 

RUTA LONGITUD FLOTA DEMANDA
% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

P49 53,088 37 9105 74% 1,49 245 164 221 0,39559

SE6 54,415 35 9466 69% 1,77 272 153 222 0,25624
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Cumplimiento

Concesionario P49 SE6

Consorcio Express 58% 50%

Gmóvil 75% 78%
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diferentes corredores, este es uno de los casos en donde los concesionarios deben evaluar 

detenidamente el tema de espacio de regulación. 

▪ Rutas 442 (Verbenal – Sabana El Dorado) y 466 (Sabana El Dorado - Unicentro) 

 

Rutas compartidas entre los concesionarios de Consorcio Express y Gmóvil, como 

clasificación inicial se observa que son rutas con indicadores similares, sin embargo, la 

ruta 442 tiene un trazado más extenso que no es compensado con la cantidad de flota. 

Ilustración 6-9. Caso individualización rutas 442 y 466 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaboración propia 

El modelo alerta sobre la posibilidad de individualizar, no obstante, este caso podría 

analizarse no solo desde la perspectiva de individualización, sino de optimización del 

servicio por medio de un ajuste de oferta, caso abierto que se deja para un nuevo trabajo 

de grado. 

Cada uno de los casos anteriormente presentados fueron generados bajo un análisis 

netamente operacional, teniendo como pilar al usuario, por lo cual para su implementación 

RUTA LONGITUD FLOTA DEMANDA
% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

442 57,178 33 8788 76% 1,65 268 160 212 0,46516

466 44,521 34 9295 74% 1,83 273 146 197 0,45422

Cumplimiento

Concesionario 442 466

Consorcio Express 55% 56%

Gmóvil 80% 86%
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es necesario realizar un estudio financiero con el fin de determinar si es viable desde la 

parte financiera para los concesionarios. 
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7. Resumen de resultados 

Dada la concepción inicial del componente zonal del Sistema Integrado de Transporte 

Público – SITP, el esquema fue dividido en rutas individuales y rutas compartidas. El 

presente trabajo final describe la tendencia de las rutas compartidas, así como los 

resultados de las rutas individualizadas, para finalmente generar propuestas de rutas con 

oportunidad de operar bajo el esquema individual. 

Dicho lo anterior, en desarrollo del presente trabajo final se presentan las siguientes 

conclusiones: 

7.1 Resultados del análisis de operación compartida 

De las 45 rutas compartidas por el concesionario Consorcio Express, solamente 7 rutas 

presentan un comportamiento mejor que su concesionario par: la ruta Z13 operada con 

Masivo Capital, la ruta C25 compartida con Gmóvil (en la cual consorcio tiene un 

cumplimento del 95% mientras que Gmóvil del 92%), las rutas  C37, 291 y 540 compartidas 

con Este Es Mi Bus (en donde CE presenta cumplimientos de kilometraje de 96%, 94% y 

75%, respectivamente) y EEMB con cumplimiento del  85%, 86% y 56%, respectivamente, 

y las rutas  330 y 661 compartidas con Tranzit (con cumplimientos de kilometraje de 

Consorcio del 95% y 59%, respectivamente) y de Tranzit 89% y 38%, respectivamente. 

 

Consorcio Express cuenta con un 43% de sus rutas en esquema de operación compartida, 

siendo Gmóvil el concesionario con quien más comparte, sin embargo, evaluando el 

desempeño de Consorcio con relación a todos los concesionarios con quien comparte se 

evidencia que en esta pareja CE presenta uno de los cumplimientos de kilometraje más 

bajos con un 64%. Adicionalmente, para los 5 concesionarios con quien comparte 
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operación, en 3 CE se encuentra por debajo, en uno esta con el mismo resultado y 

solamente en uno presenta un mejor indicador de kilometraje ejecutado. 

 

Masivo Capital cuenta con un 45% de sus rutas en esquema de operación compartida. De 

las 28 rutas compartidas, presenta mejor desempeño en 22 rutas, 9 rutas con Consorcio 

Express, en donde 5 rutas están por encima del 90% de cumplimiento de kilometraje, tres 

con Suma con cumplimientos de kilometraje mayores al 80%, siete rutas que comparte con 

Tranzit con variaciones en el indicador de cumplimiento de kilometraje desde el 92% hasta 

el 65%, y tres rutas con Este Es mi Bus con cumplimientos de kilometraje mayores al 80%. 

 

El concesionario Masivo Capital comparte operación con cinco operadores, de los cuales 

cuatro presentan indicador de cumplimiento de kilometraje más bajo que MC con los 

siguientes resultados: Consorcio Express 64%, Suma 75%, Tranzit 58% y Este Es Mi Bus 

58%. Para las rutas compartidas con Gmóvil, éste presenta un indicador del 93% mientas 

que MC 72%. 

 

De las rutas compartidas de Este Es Mi Bus, que en total son 14 servicios y representan 

un 47% de su operación, solamente en 4 presenta un cumplimiento de kilometraje mayor. 

Estas rutas son: C77, 54, 271 y 60 con indicadores de kilometraje ejecutado por parte de 

EEMB de 83%, 65%, 84% y 65%, respectivamente Con esos resultados se evidencia que 

el indicador de cumplimiento de kilometraje para el concesionario es bastante bajo en este 

esquema de operación. 

 

Este Es Mi Bus comparte operación con 4 concesionarios, de los cuales solamente con 

Tranzit presenta un mayor indicador de cumplimiento de kilometraje, sin embargo, para 

este caso el desempeño de EEMB es del 66%, resultado que no se encuentra entre los 

rangos admisibles como servicio que presenta buena regularidad. Como se ha 

mencionado anteriormente, según TMSA un servicio que presenta buena regularidad es 

un servicio que tenga por los menos 95% de cumplimiento de kilometraje. 

 

Tranzit es el concesionario que cuenta con mayor participación de operación compartida, 

22 rutas equivalentes al 69% de su operación total. Comparando su desempeño frente al 
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de los 5 concesionarios con quien comparte, se evidencia que en ningún caso TZ presenta 

un indicador mayor, por el contrario, sus índices están por debajo del 70%. Con estos 

resultados y teniendo en cuenta que casi el 70% de la operación del concesionario es 

compartida se concluye que el comportamiento general del concesionario se encuentra en 

niveles muy bajos de servicio, lo cual se puede traducir en baja demanda, baja confiabilidad 

y por ende bajos ingresos. 

 

Revisando la operación compartida de Tranzit se evidencian las rutas en donde su 

concesionario par presenta índices de cumplimientos de kilometraje más altos. Tranzit por 

el contrario, los tiene más bajos. De lo anterior se puede inducir que Tranzit no destina 

recursos en rutas que están siendo sostenidas por la otra empresa, generando baja 

confiabilidad del sistema hacia los usuarios, desacreditación del servicio y pérdida de 

demanda. 

 

De las 40 rutas a cargo del concesionario Gmóvil, 24 servicios están en esquema de 

operación compartida, correspondiente al 62% del total de sus rutas. Este concesionario 

comparte operación con todos los concesionarios que actualmente se encuentran 

operando y su indicador de cumplimiento de kilometraje se encuentra por encima en todos 

los casos, exceptuando Etib en donde Gmóvil presenta un indicador del 92% contra un 

97% de Etib. Sin embargo, con este último concesionario solo comparte una ruta, por lo 

cual la relación es muy susceptible a cambios. 

 

De los 24 servicios compartidos de Gmóvil, solamente en dos, su concesionario par 

presenta un cumplimiento de kilometraje mayor. Es el caso de la ruta C25 compartida con 

Consorcio Express, con diferencias de cumplimientos de kilometraje del 3% y la ruta 135 

compartida con Etib y diferencias del 5%. En la mayoría de los casos se evidencia que 

Gmóvil presenta un aceptable rendimiento mientras que la otra empresa abandona la ruta. 

Esta clase de comportamientos afectan no solo a la credibilidad del servicio sino a los 

ingresos de cada operador. 

 

Suma es uno de los concesionarios que menos aporta al esquema de operación 

compartida, el 38% del total de sus rutas son servicios compartidos, los cuales los realiza 
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con los concesionarios Masivo Capital, Tranzit y Gmóvil, solamente con Tranzit Suma 

presenta un mejor indicador de cumplimiento de kilometraje, 57% y 73% respectivamente. 

Sin embargo, es con este operador con quien presenta un indicador más bajo si se 

compara con sus otros pares, con Masivo Capital cumple al 75% y como Gmóvil al 79%. 

 

Al revisar cada una de las rutas compartidas de Suma, se evidencia que si bien en algunos 

servicios presenta un mejor desempeño de forma general se encuentra muy por debajo de 

los niveles admisibles para un servicio regular, siendo 81% su resultado más alto y 69% el 

más bajo. 

 

Etib es el concesionario que menos participación presenta en el esquema compartido, de 

sus 54 servicios, 12 son compartidos, equivalente al 22% de su operación total, 

compartiendo en su mayoría con Consorcio Express (11 rutas), tal como se presentó a lo 

largo del documento. Etib es uno de los concesionarios que mayor disponibilidad de flota 

tiene, los cual se ve reflejado en su desempeño. Por un lado, el Consorcio tiene un 63% y 

Gmóvil 92% de cumplimiento de kilometraje, mientras que Etib 96% y 97% 

respectivamente. 

 

Etib es el único concesionario que presenta en todos sus servicios el mayor cumplimiento 

de kilometraje en referencia con los concesionarios con quien comparte operación. 

Adicionalmente, todas sus rutas están por encima del 92% de cumplimento y solo 3 

servicios de los 12 compartidos están por debajo del índice admisible como servicio 

regular.  

 

Mediante el diagnóstico realizado a las rutas compartidas, se puede concluir que Etib y 

Gmóvil son los concesionarios que mejor desempeño tienen, por el contrario, Tranzit 

presenta los menores resultados en el indicador de cumplimiento de kilometraje y demanda 

movilizada, a lo cual se le debe prestar atención teniendo en cuenta que es el 

concesionario que cuenta con mayor participación de rutas compartidas en su operación 

total. 
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7.2 Resultados referidos a los casos individualizados 

Con respecto al análisis general del indicador de cumplimiento de kilometraje para las rutas 

que se han individualizado se tiene que, para los 13 casos estudiados a detalle seis de 

ellos no han sido exitosos, encontrando que cinco son del concesionario Consorcio 

Express con reducciones de hasta el 26% en el kilometraje ejecutado y el restante es del 

concesionario Este Es Mi bus con una reducción del 22% en el mismo indicador. 

 

Para los siete casos exitosos, la mayoría son del concesionario Etib, presentando mejoras 

máximas del 11% y mínimas del 1%, de acuerdo con lo presentado en el Anexo B:  Cada 

una de las rutas tomadas por este concesionario mejoraron en todos sus niveles de servicio 

e indicadores operacionales. 

 

Para todos los casos de individualización se encontró una relación directa del indicador de 

cumplimento con la cantidad de pasajeros movilizados. Conforme a los análisis y 

relaciones desarrolladas en el trabajo, se obtuvo que para el 2016 mientras el cumplimiento 

de kilometraje disminuía un 0.49% la demanda se reducía en un 2.37%; y para el 2017 se 

obtuvo que mientras el cumplimiento de kilometraje disminuía un 1.25%, la demanda caía 

un 2.20%. 

 

De acuerdo con lo anterior y teniendo en cuenta que los indicadores operacionales 

analizados a lo largo de este trabajo tienen como variables la demanda movilizada y el 

kilometraje ejecutado, se puede concluir que los indicadores operacionales (IPK, IPB, IKB) 

dependen directamente del indicador de cumplimiento de kilometraje, por lo cual este 

último refleja de forma general el desempeño de cada uno de los concesionarios.  

 

Con base en las encuestas realizadas se encontró que desde la perspectiva de los 

concesionarios en la individualización existen oportunidades de mejora en los temas 

operativos: desde el control de la totalidad de la ruta, hasta la aplicación de acciones de 

regulación desde centro de control y el control directo a todos los operadores. En temas 

de programación: con menor tiempo en la generación de soluciones en el software y 

disminución de restricciones en el reparto de kilometraje. En temas de seguimiento: con 
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un menor tiempo de respuesta ante los hallazgos encontrados y finalmente en los temas 

de planeación: con la autonomía sobre las acciones de mejoramiento. 

7.3 Resultados de la metodología 

Si bien el modelo sugerido se desarrolló para identificar rutas susceptibles a la 

individualización, puede ser aplicada a cualquier tipo de ruta bajo cualquier tipo de 

operación, dado que la misma se basa en un procedimiento estadístico a partir de 

información suministrada por el ente gestor Transmilenio. Gracias a esto se podrá realizar 

seguimiento a los servicios para verificar de forma rápida cuales se están prestando de 

manera adecuada y que otros necesitan ajustes para mejorar su operación. 

 

De acuerdo con los escenarios desarrollados, se concluye que las opciones que menor 

error generaran se presentan cuando no se tiene en cuenta los indicadores de IPK e IPB 

y el mayor error generado ocurre cuando en el modelo se utilizan todos los indicadores y 

variables analizados a lo largo del documento, aun cuando este último escenario presenta 

el 𝑅2 𝑎𝑗𝑢𝑠𝑡𝑎𝑑𝑜 más cercano a “1”. 

Mediante la sensibilización del modelo, se pudo concluir que el Indicador de Pasajeros por 

Kilómetros (IPK), genera grandes variaciones en los resultados debido a la relación de sus 

variables. Podría una ruta mantener la demanda movilizada y disminuir su cumplimiento 

de kilometraje lo que automáticamente arrojaría un IPK mayor, dando a primera vista un 

mejoramiento en este indicador y por ende al servicio, pero ello sería errado, pues 

realmente solo se debe a la relación entre las variables. Por lo anterior se concluye que el 

Indicador de Pasajeros por Kilómetros (IPK) no es un indicador confiable para realizar 

seguimiento a las rutas del SITP 

 

Si bien el modelo se pensó para que los resultados más cercanos a “1” fueran los casos 

recomendados para individualizar, muy pocos servicios cumplen con esta condición. Sin 

embargo, la aplicación del modelo ayuda a identificar parejas de rutas que están con 

indicadores operacionales similares, lo cual es la mejor condición para pensar en 

individualizar, por cuanto hay tendencia al equilibrio de condiciones entre los dos 

operadores. Una vez se individualice la ruta, se aplica nuevamente el modelo para 

identificar si ha habido mejora por cuanto el resultado se aproxime a “1”, o si no ha habido 



Análisis de la tendencia para la individualización de rutas compartidas en el 

componente zonal del SITP de la ciudad de Bogotá. 

96 

 

mejora, caso en el cual el resultado numérico del modelo se mantendrá cercano al valor 

del “antes” de la individualización.  

 

Los resultados preliminares obtenidos por medio de este trabajo fueron presentados al 

ente gestor y a los concesionarios, con la debida aclaración de la autoría de los análisis 

por parte de la Universidad Nacional de Colombia mediante Trabajo Final de Maestría. 

Como resultado de la presentación se obtuvo que de los cinco casos (presentados para 

individualizar a mediano plazo), serán implementados dos de ellos. Por tanto, se puede 

deducir que el resultado obtenido al aplicar el modelo a determinado par de rutas, es base 

para que aunado a un análisis financiero, el Ente Gestor y los operadores involucrados 

decidan respecto de la potencial individualización.  

 

Finalmente, el modelo es de utilidad tanto para el ente gestor como para los 

concesionarios, por medio de esta herramienta será fácil identificar no solo grupos de rutas 

aptas a individualizar, sino también rutas que necesiten evaluación para el mejoramiento 

de su operación. 
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8. Conclusiones y recomendaciones 

8.1 Conclusiones 

De las 45 rutas compartidas, solo en un 16% uno de los concesionarios presenta mejores 

indicadores que el concesionario par. La potencial individualización de rutas se convierte 

en un tema vital para algunos concesionarios, como es el caso de Consorcio Express que 

tiene un 43% de sus rutas en operación compartida y Este es Mi Bus con un 47%; 

empresas que mostraron reducciones de un 26 y 22% de reducción de kilometraje 

ejecutado, respectivamente, tras haber individualizado rutas. 

Adicionalmente, de manera global, un 46% de los casos de rutas individualizadas no fueron 

exitosos. El 54% de casos individualizados restantes y considerados exitosos en sus 

indicadores operacionales, corresponden en su mayoría a un solo concesionario Etib. 

También es importante destacar que los indicadores operacionales (IPK, IPB, IKB) 

dependen directamente del indicador de cumplimiento de kilometraje, por lo cual este 

último refleja de forma general el desempeño de cada uno de los concesionarios.  

Al consultar a los concesionarios respecto de la importancia de 5 indicadores 

operacionales, el 75% tiene al kilometraje por bus entre los 2 de mayor importancia, 

seguido por el IPB (50% de los encuestados también entre los dos más importantes), y la 

demanda (el otro 50% de los encuestados también entre los dos más importantes). 

Por lo expuesto por los concesionarios encuestados, se concluye que la individualización 

presenta oportunidades de mejora: 
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a. En los temas operativos: desde el control de la totalidad de la ruta, hasta la aplicación 

de acciones de regulación desde centro de control y el control directo a todos los 

operadores; 

b. En temas de programación: con menor tiempo en la generación de soluciones en el 

software y disminución de restricciones en el reparto de kilometraje; 

c. En temas de seguimiento: con un menor tiempo de respuesta ante los hallazgos 

encontrados y 

d. En temas de planeación: con la autonomía sobre las acciones de mejoramiento. 

 El modelo planteado en este trabajo permite identificar parejas de rutas que están con 

indicadores operacionales similares, lo cual es la mejor condición para pensar en 

individualizar, por cuanto hay tendencia al equilibrio de condiciones entre los dos 

operadores. Una vez se individualice la ruta, se aplica nuevamente el modelo para 

identificar si ha habido mejora, esto por cuanto el resultado se aproxime a “1” respecto de 

la condición previa. Analizando cada caso en particular, el respectivo concesionario 

establecerá la acción de mejora a seguir en caso de que la individualización no mejore los 

indicadores operativos. 

El análisis de las distintas rutas lleva a plantear dos propuestas de individualización en 

términos de tiempo. Una con aplicación a mediano plazo para rutas con valores similares 

en el modelo aplicado y con origen y destino cercanos. 

En este grupo se concluye la recomendación de individualización para 4 casos (8 rutas). 

La recomendación se fundamenta en varios aspectos como: que hay pares de rutas en las 

que, si bien los puntos de origen y destino no son iguales, si se hayan en las mismas zonas 

SITP. También se presentó el hecho de un par de rutas con el mismo origen y destino, 

pero con un punto único de regulación, situación que facilitaría la individualización. 

Adicionalmente, se presenta la situación en que no solo hay proximidad de los puntos de 

origen y destino, sino superposición del servicio, lo cual lleva a recomendar la 

individualización. 

Otra condición para recomendar la individualización, pero a largo plazo, es en aquellos 

pares de rutas cuyo origen y destino no están en la misma zona, pero se esperaría que a 
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futuro los concesionarios adquieran predios para la regulación del servicio o lleguen a 

acuerdos de estacionamiento en patios. En estas situaciones prima la necesidad de que 

las 2 empresas evalúen previamente la viabilidad de individualizar, tanto a nivel financiero, 

como en espacio de operación cuando circulen por corredores diferentes, y de regulación 

cuando haya una diferencia significativa en el número de pasajeros movilizados. 

Finalmente, la opinión positiva de la presente metodología, por parte del ente gestor 

Transmilenio S.A. y algunos concesionarios del sistema, da confianza en su potencial 

aplicación como herramienta guía para identificar si habría ventaja o desventaja en una 

potencial individualización de rutas. 

8.2 Recomendaciones 

El presente documento presenta la viabilidad técnica sobre la posibilidad de 

individualización de rutas que se encuentran operando bajo esquema compartido. Sin 

embargo, se recomienda realizar estudios financieros por parte de los concesionarios, con 

el fin de determinar la viabilidad final de los casos sugeridos en este trabajo. 

 

No obstante, para el modelo desarrollado se excluyó el IPK debido a la desviación que se 

podía generar en el resultado y se tuvieron en cuenta los indicadores operacionales de 

IPB, IKB, cumplimiento de kilometraje y demanda, dejando abierta la posibilidad de que 

otros autores involucren indicadores o variables diferentes en el modelo. 

 

Se recomienda la aplicación del modelo periódicamente a datos actualizados de las rutas, 

pues si bien se tienen identificados algunos casos de individualización, las condiciones de 

operación de estos servicios pueden cambiar y generar resultados diferentes. 

 

La experiencia adquirida por los trabajadores de los diferentes concesionarios adjudicados 

a la operación del SITP es amplia y de gran ayuda para la identificación y generación de 

soluciones a problemas que se presentan diariamente en la operación, y que pueden 

afectar la toma de decisión a la hora de cambiar de esquema compartido a esquema 

individual. Es por esto que es importante realizar trabajo conjunto entre Transmilenio y los 

operadores con el fin de intercambiar conocimientos y tomar decisiones acertadas. 
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De acuerdo con las encuestas realizadas a los concesionarios del SITP, se pudo 

determinar que uno de los limitantes a la hora de individualización es el espacio de 

regulación desde la cabecera opuesta de la ruta, por lo cual se recomienda generar 

acuerdos entre los concesionarios para préstamos de patios o lotes que faciliten la 

regulación en la cabecera contrarias al concesionario que tome la ruta. 

 

En este documento como propuestas de individualización se presentan parejas de rutas 

que cumplan con todos los requisitos desarrollados en este trabajo, sin embargo, existe la 

oportunidad de generar casos no solo de dos rutas sino de grupos de rutas que puedan 

individualizarse, compensando entre todas las condiciones operacionales. 

 

Para los casos en los que uno de los concesionarios presenta bajos indicadores de 

cumplimiento de kilometraje, se recomienda realizar constante seguimiento a las rutas 

individualizadas, especialmente a las de ese concesionario, para así verificar que este 

mejorando sus indicadores y no por el contrario que se mantenga o desmejore su 

cumplimento y de esta manera se abandone la ruta y tienda a ser desmontada. 

 

 

 



Anexos. 

 

 

A. Anexo A: Comportamiento de 
Flota vinculada 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información de Transmilenio S.A. 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información de Transmilenio S.A. 
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Fuente: Elaboración propia a partir de información de Transmilenio S.A. 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información de Transmilenio S.A. 
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Fuente: Elaboración propia a partir de información de Transmilenio S.A. 

 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información de Transmilenio S.A. 
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B. Anexo B: Indicadores de ruta - 
noviembre 2017 

RUTA OPERADOR 
Demanda 
Promedio 

Hábil 
IPB IPK 

% KM 
EJECUTADO

S 

4 CONSORCIO EXPRESS 10.404 416 1,80 91,5% 

7 
CONSORCIO EXPRESS-
MASIVO CAPITAL 

7.135 324 2,06 72,9% 

12 GMOVIL 4.175 246 0,93 89,0% 

13 MASIVO CAPITAL 3.838 349 1,58 91,8% 

14 MASIVO CAPITAL 6.473 324 1,67 83,5% 

15 MASIVO CAPITAL 6.188 295 1,52 85,5% 

16 MASIVO CAPITAL-SUMA 4.534 412 1,70 82,6% 

23 ETIB 3.851 214 0,90 95,8% 

37 
GMOVIL-CONSORCIO 
EXPRESS 

6.042 242 1,51 77,0% 

39 MASIVO CAPITAL-TRANZIT 8.326 416 2,35 83,4% 

54 
CONSORCIO EXPRESS-
ESTE ES MI BUS 

3.292 157 1,29 69,4% 

60 ESTE ES MI BUS-TRANZIT 6.707 231 1,68 58,3% 

83 GMOVIL 2.773 213 0,89 92,7% 

91 ETIB 6.484 270 1,15 93,3% 

94 ETIB 16.647 378 1,89 96,3% 

97 ETIB 6.066 276 1,11 94,5% 

99 ETIB 6.753 270 1,26 94,1% 

105 ESTE ES MI BUS 5.203 208 1,09 69,8% 

108 
MASIVO CAPITAL-ESTE ES 
MI BUS 

6.490 260 1,34 74,0% 

111 
MASIVO CAPITAL-
CONSORCIO EXPRESS 

12.790 266 1,93 68,8% 

112 
MASIVO CAPITAL-ESTE ES 
MI BUS 

8.995 237 1,29 79,3% 
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RUTA OPERADOR 
Demanda 
Promedio 

Hábil 
IPB IPK 

% KM 
EJECUTADO

S 

117 
CONSORCIO EXPRESS-
ETIB 

7.882 246 1,52 78,6% 

120 ETIB 6.248 284 1,21 91,1% 

121 MASIVO CAPITAL 4.399 293 1,47 84,2% 

128 GMOVIL 5.436 259 1,37 83,8% 

132 ETIB 7.247 290 1,29 97,0% 

135 GMOVIL-ETIB 6.167 220 0,95 92,8% 

139 
CONSORCIO EXPRESS-
ETIB 

12.743 425 2,23 90,0% 

142 GMOVIL 4.784 208 0,98 93,9% 

143  SUMA 6.633 302 1,73 84,0% 

148 CONSORCIO EXPRESS 8.164 233 1,51 70,3% 

162 MASIVO CAPITAL 3.728 311 1,38 86,1% 

165 MASIVO CAPITAL-SUMA 8.624 233 1,30 71,1% 

166 MASIVO CAPITAL 3.849 226 1,17 79,3% 

172 MASIVO CAPITAL 4.216 264 1,21 84,0% 

183 CONSORCIO EXPRESS 5.429 236 1,23 78,3% 

188 MASIVO CAPITAL 5.132 321 1,76 92,3% 

189 MASIVO CAPITAL-TRANZIT 4.087 157 0,99 63,5% 

191 CONSORCIO EXPRESS 4.738 169 0,95 76,5% 

192 
CONSORCIO EXPRESS-
ETIB 

9.605 246 1,30 84,8% 

194 MASIVO CAPITAL 3.941 219 0,91 84,9% 

200 CONSORCIO EXPRESS 2.313 154 1,12 64,9% 

201 TRANZIT-ESTE ES MI BUS 3.910 156 1,12 57,8% 

228 
CONSORCIO EXPRESS-
GMOVIL 

5.863 217 1,23 76,3% 

252 ETIB 3.724 286 1,12 98,4% 

256 CONSORCIO EXPRESS 6.384 399 1,68 85,5% 

257 ESTE ES MI BUS 7.093 338 1,93 79,4% 

260 SUMA 7.677 274 1,22 87,3% 

265 MASIVO CAPITAL 14.682 474 2,23 92,5% 

266 SUMA 11.289 342 1,68 87,7% 

270 
MASIVO CAPITAL-
CONSORCIO EXPRESS 

10.581 278 1,72 77,9% 

271 TRANZIT-ESTE ES MI BUS 6.784 226 1,47 56,1% 

283 
CONSORCIO EXPRESS-
ETIB 

4.647 202 1,01 79,5% 

291 
CONSORCIO EXPRESS-
ESTE ES MI BUS 

16.446 444 2,14 88,8% 
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RUTA OPERADOR 
Demanda 
Promedio 

Hábil 
IPB IPK 

% KM 
EJECUTADO

S 

312 ESTE ES MI BUS 1.326 102 0,66 60,1% 

320 CONSORCIO EXPRESS 7.483 312 1,53 91,4% 

330 
TRANZIT-CONSORCIO 
EXPRESS 

20.148 420 1,66 90,0% 

341 
CONSORCIO EXPRESS-
ETIB 

10.844 205 1,03 75,8% 

344 CONSORCIO EXPRESS 3.743 187 1,36 74,6% 

359 GMOVIL 3.454 164 0,89 91,0% 

367 ETIB 6.290 273 1,16 96,8% 

385 ESTE ES MI BUS 7.006 269 1,56 81,6% 

402 
CONSORCIO EXPRESS-
GMOVIL 

10.236 209 1,39 77,2% 

421 MASIVO CAPITAL 3.347 176 1,04 83,9% 

442 
GMOVIL-CONSORCIO 
EXPRESS 

8.478 257 1,60 74,0% 

465 
CONSORCIO EXPRESS-
ETIB 

5.448 170 0,93 74,9% 

466 
CONSORCIO EXPRESS-
GMOVIL 

8.819 259 1,70 76,5% 

488 TRANZIT 2.696 128 1,13 52,1% 

489 CONSORCIO EXPRESS 3.435 164 1,07 60,4% 

492 GMOVIL 2.686 244 1,08 95,2% 

496 ETIB 4.394 209 0,88 96,7% 

539 TRANZIT-GMOVIL 10.911 248 1,17 83,7% 

540 
CONSORCIO EXPRESS-
ESTE ES MI BUS 

5.773 206 1,21 69,2% 

552 ETIB 3.544 295 0,93 97,5% 

576 MASIVO CAPITAL-GMOVIL 9.579 234 1,34 89,1% 

577 GMOVIL-TRANZIT 9.388 268 1,45 78,0% 

579 MASIVO CAPITAL 11.870 297 1,97 75,9% 

580 ETIB 9.321 466 2,07 94,5% 

593 MASIVO CAPITAL 8.844 385 2,08 78,4% 

599 ETIB 13.940 367 1,45 97,0% 

607 
CONSORCIO EXPRESS-
ETIB 

6.465 249 1,27 83,3% 

614 TRANZIT 7.375 217 1,80 68,5% 

621 ESTE ES MI BUS, apoya ET 3.585 133 0,79 61,8% 

624 SUMA-TRANZIT 2.804 234 1,41 68,9% 

634 ETIB 10.790 300 1,26 94,7% 

639 CONSORCIO EXPRESS 14.175 354 1,63 84,9% 

652 TRANZIT 8.038 322 1,37 90,0% 
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RUTA OPERADOR 
Demanda 
Promedio 

Hábil 
IPB IPK 

% KM 
EJECUTADO

S 

661 
CONSORCIO EXPRESS-
TRANZIT 

3.686 127 0,99 51,7% 

669 
ESTE ES MI BUS-ESTE ES 
MI BUS 

7.609 282 1,67 74,0% 

674 GMOVIL-TRANZIT 14.495 329 1,52 86,5% 

680 
TRANZIT-CONSORCIO 
EXPRESS 

6.647 201 1,19 69,7% 

688 ESTE ES MI BUS 3.410 136 1,05 56,9% 

702 GMOVIL 3.645 243 0,97 89,9% 

703 (EG)-Opera SUMA 4.432 317 1,44 92,6% 

722 MASIVO CAPITAL 6.191 295 1,41 87,4% 

731 ETIB 9.580 399 1,84 94,6% 

733 MASIVO CAPITAL 6.281 349 1,60 90,7% 

736 MASIVO CAPITAL-SUMA 15.064 342 1,82 74,1% 

738 
CONSORCIO EXPRESS-
MASIVO CAPITAL 

6.638 349 2,21 77,1% 

740 
CONSORCIO EXPRESS-
GMOVIL 

10.609 332 1,67 84,5% 

742 MASIVO CAPITAL-SUMA 9.767 257 1,41 70,9% 

781 ETIB 9.412 277 1,19 92,1% 

782 
CONSORCIO EXPRESS-
ETIB 

13.115 386 1,68 90,8% 

786 
CONSORCIO EXPRESS-
ETIB 

8.644 309 1,85 81,8% 

795 SUMA 2.592 216 0,94 82,0% 

801 
CONSORCIO EXPRESS-
GMOVIL 

6.444 268 1,40 78,8% 

802 TRANZIT-GMOVIL 8.484 218 1,15 74,8% 

806 TRANZIT-GMOVIL 4.955 184 1,13 64,7% 

910 MASIVO CAPITAL-TRANZIT 7.370 273 1,37 81,5% 

912 CONSORCIO EXPRESS 10.268 311 1,34 91,6% 

914 ESTE ES MI BUS-TRANZIT 10.717 228 1,39 72,4% 

921 SUMA 2.896 121 0,88 76,7% 

927 ETIB 4.692 195 1,01 93,8% 

950 TRANZIT 5.847 292 1,58 76,4% 

953 TRANZIT-MASIVO CAPITAL 7.293 235 1,41 66,6% 

14-1 CONSORCIO EXPRESS 1.264 421 2,43 94,1% 

17-1 GMOVIL 1.318 330 1,30 95,0% 

13-2 TRANZIT 2.881 288 2,56 66,0% 

17-2 GMOVIL 1.398 349 1,31 93,3% 

18-2 CONSORCIO EXPRESS 4.166 298 1,30 93,5% 
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RUTA OPERADOR 
Demanda 
Promedio 

Hábil 
IPB IPK 

% KM 
EJECUTADO

S 

19-2 MASIVO CAPITAL 4.411 1103 6,94 94,5% 

14-3 CONSORCIO EXPRESS 935 312 1,79 66,0% 

15-3 CONSORCIO EXPRESS 3.806 423 2,17 86,0% 

17-3 GMÓVIL 2.793 466 1,76 93,9% 

18-3 CONSORCIO EXPRESS 16.920 529 2,49 98,1% 

19-3 CONSORCIO EXPRESS 3.694 923 5,62 93,9% 

13-4 TRANZIT 2.400 240 2,29 56,1% 

14-4 CONSORCIO EXPRESS 1.244 311 1,80 74,2% 

15-4 CONSORCIO EXPRESS 1.742 435 2,55 85,8% 

13-5 TRANZIT 2.227 223 2,20 55,1% 

15-5 CONSORCIO EXPRESS 2.317 331 1,85 78,7% 

2-6 
CONSORCIO EXPRESS- 
MASIVO CAPITAL 

1.651 330 1,06 101,6% 

14-6 CONSORCIO EXPRESS 86 43 0,22 68,4% 

18-6 CONSORCIO EXPRESS 317 317 1,45 98,4% 

19-6 CONSORCIO EXPRESS 9.453 1182 5,64 97,3% 

17-7 GMOVIL 931 310 1,43 95,9% 

18-7 CONSORCIO EXPRESS 238 119 0,83 82,0% 

19-7 MASIVO CAPITAL 4.907 1636 6,32 97,4% 

18-8 CONSORCIO EXPRESS 268 134 1,07 59,5% 

19-8 CONSORCIO EXPRESS 3.810 952 5,51 94,6% 

18-9 CONSORCIO EXPRESS 30 30 0,19 93,7% 

19-9 CONSORCIO EXPRESS 2.488 622 2,29 94,3% 

8-10 MASIVO CAPITAL 1.808 603 2,49 97,7% 

10-10 SUMA 2.316 386 3,00 89,7% 

19-10 MASIVO CAPITAL 1.372 457 2,20 97,8% 

10-11 SUMA 47 47 0,59 95,2% 

18-11 CONSORCIO EXPRESS 504 168 1,94 64,2% 

19-11 MASIVO CAPITAL 1.991 664 3,67 98,3% 

2-12 CONSORCIO EXPRESS 2.597 866 3,18 96,8% 

10-12 SUMA 331 165 0,65 93,9% 

16-12 CONSORCIO EXPRESS 1.436 239 1,16 90,1% 

18-12 CONSORCIO EXPRESS 406 203 1,53 78,0% 

19-12 MASIVO CAPITAL 4.164 1388 5,91 98,0% 

6-18 SUMA 1.153 192 0,67 94,8% 

107A ETIB 3.472 267 0,89 97,6% 

107B MASIVO CAPITAL 3.935 207 1,27 71,6% 

113B MASIVO CAPITAL 2.602 200 0,92 84,2% 



Anexos 109 

 

RUTA OPERADOR 
Demanda 
Promedio 

Hábil 
IPB IPK 

% KM 
EJECUTADO

S 

114A CONSORCIO EXPRESS 4.364 336 1,55 88,5% 

18-13 CONSORCIO EXPRESS 260 260 1,02 97,8% 

18-14 CONSORCIO EXPRESS 424 106 0,56 76,3% 

193B ESTE ES MI BUS 3.387 212 1,32 71,7% 

403A 
CONSORCIO EXPRESS-
GMOVIL 

6.832 263 1,51 79,2% 

403B 
CONSORCIO EXPRESS-
GMOVIL 

6.438 280 1,48 89,7% 

544A ETIB 4.273 237 0,94 94,3% 

544B CONSORCIO EXPRESS 8.343 348 1,45 97,3% 

56A ETIB 5.026 359 1,36 99,0% 

56B ESTE ES MI BUS 1.600 123 0,80 59,3% 

59A ETIB 3.566 297 1,22 98,9% 

59B ESTE ES MI BUS 2.883 160 0,94 68,0% 

603B MASIVO CAPITAL 3.842 256 1,31 89,4% 

626B ESTE ES MI BUS-GMOVIL 5.133 233 1,16 75,4% 

787A ETIB 6.912 329 1,28 97,9% 

796A SUMA 6.549 298 1,54 84,1% 

C1 ETIB 9.242 370 1,59 97,0% 

C100 ESTE ES MI BUS 2.252 188 1,20 62,6% 

C101 TRANZIT-GMOVIL 5.663 177 1,17 63,9% 

C105 ETIB 6.494 309 1,19 98,2% 

C11 ETIB 6.743 241 1,02 95,9% 

C110 CONSORCIO EXPRESS 6.005 316 1,80 79,4% 

C115 ETIB 4.873 244 0,98 97,5% 

C120 
GMOVIL-CONSORCIO 
EXPRESS 

6.058 275 1,54 71,4% 

C123 ESTE ES MI BUS 3.188 159 1,19 60,2% 

C125 
CONSORCIO EXPRESS-
ESTE ES MI BUS 

3.908 195 1,39 58,3% 

C12A CONSORCIO EXPRESS 1.681 168 1,04 62,7% 

C13 SUMA 6.826 228 1,23 89,6% 

C135 ETIB 10.823 361 1,68 94,7% 

C142 CONSORCIO EXPRESS 5.986 352 1,64 92,4% 

C15 ETIB 12.167 348 1,57 93,9% 

C201 SUMA-MASIVO CAPITAL 5.769 231 1,35 78,6% 

C25 
CONSORCIO EXPRESS-
GMOVIL 

8.751 417 2,10 93,4% 

C27 ETIB 7.078 322 1,24 97,7% 

C29 ETIB 3.711 218 0,94 96,4% 
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RUTA OPERADOR 
Demanda 
Promedio 

Hábil 
IPB IPK 

% KM 
EJECUTADO

S 

C31 ETIB 7.467 356 1,28 98,5% 

C33 MASIVO CAPITAL 7.098 209 1,06 84,3% 

C36 
ESTE ES MI BUS-MASIVO 
CAPITAL 

2.301 144 0,78 74,0% 

C37 
CONSORCIO EXPRESS-
ESTE ES MI BUS 

10.800 514 2,05 91,5% 

C41 ESTE ES MI BUS 2.317 129 0,74 66,8% 

C52 ETIB 4.429 211 0,81 97,0% 

C53 CONSORCIO EXPRESS 6.351 172 1,26 66,4% 

C701 ETIB 5.490 274 1,34 96,7% 

C77 
CONSORCIO EXPRESS-
ESTE ES MI BUS 

8.640 288 1,63 70,8% 

C80 ETIB 6.494 325 1,35 97,6% 

C97 MASIVO CAPITAL-TRANZIT 5.363 141 1,10 57,6% 

E16 ETIB 17.368 445 1,87 92,0% 

E17 CONSORCIO EXPRESS 3.335 238 1,28 79,9% 

E23 CONSORCIO EXPRESS 3.748 312 1,53 81,5% 

E25 GMOVIL 7.665 295 1,90 87,3% 

E26A ETIB 5.768 240 0,99 97,6% 

E26B CONSORCIO EXPRESS 3.183 227 1,13 85,7% 

E43 CONSORCIO EXPRESS 2.358 157 0,98 76,9% 

E44 
TRANZIT-CONSORCIO 
EXPRESS 

9.168 241 1,18 72,2% 

E46 
CONSORCIO EXPRESS-
MASIVO CAPITAL 

4.970 178 1,06 63,7% 

E57 MASIVO CAPITAL-TRANZIT 9.044 266 1,31 75,8% 

E60 MASIVO CAPITAL 11.375 284 1,60 76,1% 

E61 MASIVO CAPITAL 5.829 324 2,24 85,9% 

E70 TRANZIT-MASIVO CAPITAL 8.151 226 1,21 71,1% 

E72 ETIB 5.227 261 1,08 95,3% 

N04A ESTE ES MI BUS 42 14 0,11 98,6% 

N04B ETIB 55 18 0,15 97,9% 

P23 CONSORCIO EXPRESS 5.862 451 2,10 88,5% 

P24 
ETIB-CONSORCIO 
EXPRESS 

4.944 309 1,89 75,4% 

P3 
CONSORCIO EXPRESS-
ETIB 

9.570 383 2,43 80,9% 

P39 SUMA 4.986 208 1,11 81,0% 

P44 MASIVO CAPITAL-SUMA 3.175 167 1,25 82,3% 

P49 
GMOVIL-CONSORCIO 
EXPRESS 

8.977 243 1,51 75,6% 
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RUTA OPERADOR 
Demanda 
Promedio 

Hábil 
IPB IPK 

% KM 
EJECUTADO

S 

P500 GMOVIL 6.188 413 1,51 89,3% 

P62 
MASIVO CAPITAL-
CONSORCIO EXPRESS 

4.288 252 1,68 71,9% 

P7 
MASIVO CAPITAL-
CONSORCIO EXPRESS 

11.879 475 2,39 90,2% 

SE10 GMOVIL 8.206 274 1,51 90,8% 

SE14 GMOVIL-SUMA 15.197 380 1,77 83,8% 

SE6 
CONSORCIO EXPRESS-
GMOVIL 

9.116 260 1,66 71,1% 

T04 SUMA 2.383 477 2,41 91,3% 

T06 CONSORCIO EXPRESS 4.378 547 1,99 93,3% 

T07 CONSORCIO EXPRESS 1.521 380 1,67 83,2% 

T08 MASIVO CAPITAL 800 267 1,26 93,3% 

T09 MASIVO CAPITAL 1.179 168 0,92 89,3% 

T11 MASIVO CAPITAL-SUMA 28.199 441 2,10 83,9% 

T12 SUMA 8.888 444 2,19 88,4% 

T13 CONSORCIO EXPRESS 16.869 433 2,30 88,3% 

T14-7 CONSORCIO EXPRESS 1.836 306 1,54 88,2% 

T16 GMOVIL 6.984 233 1,11 95,3% 

T163 MASIVO CAPITAL 17.947 382 1,61 89,0% 

T21 CONSORCIO EXPRESS 11.879 516 2,38 96,1% 

T23 CONSORCIO EXPRESS 3.791 146 0,86 68,5% 

T24 ETIB 7.024 281 1,34 97,1% 

T25 CONSORCIO EXPRESS 13.563 367 1,67 88,2% 

T26 CONSORCIO EXPRESS 9.064 324 1,39 88,2% 

T27 CONSORCIO EXPRESS 1.002 200 1,26 74,1% 

T30A MASIVO CAPITAL S.A.S. 5.998 375 1,79 91,5% 

T30B CONSORCIO EXPRESS 3.620 241 1,74 67,1% 

T31 ESTE ES MI BUS 8.558 450 1,94 85,3% 

T37 CONSORCIO EXPRESS 4.573 176 1,12 70,3% 

T38 MASIVO CAPITAL 3.242 270 1,58 93,1% 

T40 ETIB 9.992 454 1,81 95,4% 

T43 CONSORCIO EXPRESS 1.446 103 1,09 56,4% 

T48 ESTE ES MI BUS 6.399 582 1,47 98,2% 

T50 ESTE ES MI BUS 1.474 105 0,64 56,6% 

T52 MASIVO CAPITAL S.A.S. 3.173 793 3,21 98,5% 

TC11 ETIB 766 192 1,36 95,7% 

TC14 ETIB 2.623 656 4,32 99,7% 

TC15 TRANZIT 1.553 194 1,20 66,4% 
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RUTA OPERADOR 
Demanda 
Promedio 

Hábil 
IPB IPK 

% KM 
EJECUTADO

S 

TC16 TRANZIT 1.176 196 1,31 68,0% 

TC17 TRANZIT 1.661 185 1,83 57,9% 

TC20 CONSORCIO EXPRESS 8 4 0,10 59,0% 

TC6 GMOVIL 3.331 555 2,24 87,2% 

Z12 MASIVO CAPITAL 3.626 201 1,21 77,6% 

Z13 
CONSORCIO EXPRESS-
MASIVO CAPITAL 

7.246 290 1,49 76,4% 

Z4 
CONSORCIO EXPRESS-
MASIVO CAPITAL 

9.132 217 1,37 72,9% 

Z7 
GMOVIL-CONSORCIO 
EXPRESS 

7.276 291 1,34 83,2% 

Z8 CONSORCIO EXPRESS 5.392 163 1,05 69,3% 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información de Transmilenio S.A. 
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C. Anexo C: Fichas Técnicas – Rutas 
Individualizadas. 

DIAGNÓSTICO RUTA 183 

Denominación Roma - Unicentro Longitud (Km) 48,116 

Concesionario1 CE Flota 23 
Fecha 

Implementación 
18/07/2014 

Concesionario2 MC Tipología 40 
Fecha 

Individualización 
16/11/2014 
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DIAGNÓSTICO RUTA 183 

Denominación Roma - Unicentro Longitud (Km) 48,116 

Concesionario1 CE Flota 23 
Fecha 

Implementación 
18/07/2014 

Concesionario2 MC Tipología 40 
Fecha 

Individualización 
16/11/2014 
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DIAGNÓSTICO RUTA 183 

Denominación Roma - Unicentro Longitud (Km) 48,116 

Concesionario1 CE Flota 23 
Fecha 

Implementación 
18/07/2014 

Concesionario2 MC Tipología 40 
Fecha 

Individualización 
16/11/2014 

 

Análisis: Tal y como se observa en las gráficas, la ruta inicio operación por Masivo Capital, 
sin embargo, es una ruta que realizó su individualización en periodo de consolidación del 
sistema cuando el SITP estaba comenzando su implementación. Por lo anterior se puede 
evidenciar que los indicadores para masivo tienen picos muy marcados, a diferencia de los 
resultados del concesionario Consorcio Express en donde se presentan variaciones. En 
cuanto a la demanda no se ve clara una tendencia, por lo contrario, para los dos últimos 
meses se puede observar una caída en su cumplimiento de kilometraje, redundando en la 
disminución de demanda y del resto de indicadores. En conclusión, Consorcio no presenta 
una tendencia clara en su desempeño. 

 

Fuente: Elaboración propia 
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DIAGNÓSTICO RUTA 191 

Denominación Las Delicias - Unicentro Longitud (Km) 62,006 

Concesionario1 CE Flota 28 
Fecha 

Implementación 
11/07/2014 

Concesionario2 ETIB Tipología 40 
Fecha 

Individualización 
29/02/2016 
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DIAGNÓSTICO RUTA 191 

Denominación Las Delicias - Unicentro Longitud (Km) 62,006 

Concesionario1 CE Flota 28 
Fecha 

Implementación 
11/07/2014 

Concesionario2 ETIB Tipología 40 
Fecha 

Individualización 
29/02/2016 

 

 

 
Análisis: La ruta inició a cargo del concesionario Etib. En las gráficas se puede evidenciar 

que el indicador de cumplimiento de kilometraje es constante para el concesionario y son 
valores altos en comparación con el resto de concesionario. Adicionalmente en la gráfica de 
IPK se puede evidenciar mes a mes la tendencia de mejora del indicador. También cabe 
mencionar que las caídas del indicador se deben a periodos de estacionalidad, (vacaciones 
de mitad y fin de año, semana santa, semana de receso), sin embargo, al tomar Consorcio 
Express el control de la ruta observa que todos los indicadores comenzaron a disminuir. 
Como ya se ha mencionado, todo el comportamiento está amarrado a la disponibilidad de 
flota con la que cuenta el concesionario. En conclusión, la ruta sí desmejoró su desempeño 
a cargo del concesionario Consorcio Express. 

Fuente: Elaboración propia 
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DIAGNÓSTICO RUTA 634 

Denominación Bosa Palestina- Calle 182 Longitud (Km) 71,564 

Concesionario1 ETIB Flota 4 - 32 
Fecha 

Implementación 
27/09/2014 

Concesionario2 CE Tipología 40-50 
Fecha 

Individualizació
n 

29/02/2016 
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DIAGNÓSTICO RUTA 634 

Denominación Bosa Palestina- Calle 182 Longitud (Km) 71,564 

Concesionario1 ETIB Flota 4 - 32 
Fecha 

Implementación 
27/09/2014 

Concesionario2 CE Tipología 40-50 
Fecha 

Individualizació
n 

29/02/2016 

 

 

 
Análisis: Consorcio Express inició la operación de esta ruta. Durante el primer año se 
observa fluctuación en la demanda y los indicadores. Se debe tener en cuenta que fue época 
de consolidación del sistema, no obstante, a mediados del 2015 se puede evidenciar 
claramente la caída en el cumplimiento de kilometraje del operador, lo cual está relacionado 

con los indicadores de flota, que se pueden encontrar en el (Anexo A: Comportamiento de 
Flota vinculada). Para febrero del 2016 Etib tomó el control de la ruta e inmediatamente se 
observó el aumento de indicadores, su cumplimiento de kilometraje continuó contante por 
valores encima del 95%, lo cual se ve reflejado en la cantidad de pasajeros movilizados. 
Adicionalmente, los picos negativos presentados se deben a los periodos de estacionalidad. 

Fuente: Elaboración propia 
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DIAGNÓSTICO RUTA 580 

Denominación Bosa San José Longitud (Km) 46,119 

Concesionario1 ETIB Flota 20 
Fecha 

Implementación 
16/06/2014 

Concesionario2 CE Tipología 50 
Fecha 

Individualizació
n 

23/11/2015 
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DIAGNÓSTICO RUTA 580 

Denominación Bosa San José Longitud (Km) 46,119 

Concesionario1 ETIB Flota 20 
Fecha 

Implementación 
16/06/2014 

Concesionario2 CE Tipología 50 
Fecha 

Individualizació
n 

23/11/2015 

 

 
Análisis: En el 2014 la ruta inició bajo el control del concesionario Consorcio Express. Sus 
indicadores eran constantes, sin embargo, muy bajos. A finales del 2015 la ruta quedó a 
cargo del concesionario Etib, momento en que se observa que al intercambiar el trazado el 
cumplimiento de kilometraje mejoró notablemente, y con ello la demanda comenzó a 
aumentar; de igual forma el IPK también presenta una tendencia al alza. No obstante, se 
puede observar que si bien es una ruta que en los últimos meses tenían consolidados sus 
indicadores, en los últimos meses de análisis presenta un aumento en su demanda. 

Fuente: Elaboración propia 
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DIAGNÓSTICO RUTA C110 

Denominación Bosa La Esperanza-Bello Horizonte Longitud (Km) 39,201 

Concesionario1 ETIB Flota 19 
Fecha 

Implementación 
02/08/2014 

Concesionario2 CE Tipología 50 
Fecha 

Individualización 
23/11/2015 
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DIAGNÓSTICO RUTA C110 

Denominación Bosa La Esperanza-Bello Horizonte Longitud (Km) 39,201 

Concesionario1 ETIB Flota 19 
Fecha 

Implementación 
02/08/2014 

Concesionario2 CE Tipología 50 
Fecha 

Individualización 
23/11/2015 

 

 
Análisis: La ruta inició en el 2014 a cargo del concesionario Etib, el cual comenzó a 
consolidad cierta demanda en la ruta. Se observa claramente el incremento en cada uno de 
los indicadores, para el mes de noviembre de 2015, en donde la ruta es intercambiada al 
concesionario Consorcio, se evidencia como el operador no logra mantener el cumplimiento 
de kilometraje e instantáneamente la demanda comienza a disminuir. Sin embargo, en 
indicadores como IPK se puede observar que la caída no es tan evidente, lo cual se 
fundamenta en que al estar relacionado directamente los pasajeros transportados con el 
kilometraje ejecutado, y tal como se mencionó, y también se puede observar en la gráfica, 
las dos variables disminuyen al mismo tiempo, generando que el indicador se mantenga. 
Para este caso se puede deducir que el IPK no es un buen indicador para medir desempeño 
de operación. 

Fuente: Elaboración propia. 
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DIAGNÓSTICO RUTA 912 

Denominación La Rivera - Lijacá Longitud (Km) 104,573 

Concesionario1 CE Flota 33 
Fecha 

Implementación 
06/09/2014 

Concesionario2 MC Tipología 50 
Fecha 

Individualizació
n 

09/03/2014 
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DIAGNÓSTICO RUTA 912 

Denominación La Rivera - Lijacá Longitud (Km) 104,573 

Concesionario1 CE Flota 33 
Fecha 

Implementación 
06/09/2014 

Concesionario2 MC Tipología 50 
Fecha 

Individualizació
n 

09/03/2014 

 

 
Análisis: La ruta inició operación a cargo del concesionario Masivo Capital. Se puede 
observar aumento en la demanda y en los indicadores operacionales. Sin embargo, lo 
anterior se presenta debido a la consolidación del sistema, pues para inicios del 2015 la ruta 
pasó a control del concesionario Consorcio Express. El indicador de cumplimiento de 
kilometraje no demuestra una tendencia clara, durante la operación ha fluctuado entre 
valores del 70% y 95%, por lo cual es evidente que es una ruta que no tiene demanda 
cautiva. De igual forma, tal y como se observa en las gráficas, sus indicadores no presentan 
una tendencia, sino por el contrario se evidencia valores muy dispersos para cada mes. 

Fuente: Elaboración propia. 

0

50

100

150

200

250

300

350

Ju
l1

4

Se
p

1
4

N
o

v1
4

En
e

1
5

M
ar

1
5

M
ay

1
5

Ju
l1

5

Se
p

1
5

N
o

v1
5

En
e

1
6

M
ar

1
6

M
ay

1
6

Ju
l1

6

Se
p

1
6

N
o

v1
6

En
e

1
7

M
ar

1
7

M
ay

1
7

Ju
l1

7

Se
p

1
7

IP
B

IPB

912 - Consorcio Express 912 - Masivo Capital

0

50

100

150

200

250

300

350

400

450

A
b

r1
4

Ju
n

1
4

A
go

1
4

O
ct

1
4

D
ic

1
4

Fe
b

1
5

A
b

r1
5

Ju
n

1
5

A
go

1
5

O
ct

1
5

D
ic

1
5

Fe
b

1
6

A
b

r1
6

Ju
n

1
6

A
go

1
6

O
ct

1
6

D
ic

1
6

Fe
b

1
7

A
b

r1
7

Ju
n

1
7

A
go

1
7

IK
B

IKB

912 - Consorcio Express 912 - Masivo Capital



Anexos 126 

 

DIAGNÓSTICO RUTA C29 

Denominación Islandia - Centro Longitud (Km) 38,643 

Concesionario1 ETIB Flota 13 - 4 
Fecha 

Implementación 
27/11/2013 

Concesionario2 CE Tipología 40-50 
Fecha 

Individualizació
n 

23/11/2015 
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DIAGNÓSTICO RUTA C29 

Denominación Islandia - Centro Longitud (Km) 38,643 

Concesionario1 ETIB Flota 13 - 4 
Fecha 

Implementación 
27/11/2013 

Concesionario2 CE Tipología 40-50 
Fecha 

Individualizació
n 

23/11/2015 

 

 
Análisis: En el 2013 la ruta inició a cargo del concesionario Consorcio Express. Desde el 
comienzo la ruta consolidó indicadores a la baja y una demanda constante para cada mes. 
A pesar de operar la ruta durante 2 años, se puede evidenciar que ninguno de sus 
indicadores presentó tendencias de mejora, por el contrario, para el 2015 cuando Etib tomó 
control de la ruta, ésta comenzó a mejorar indicadores. En la gráfica de demanda vs % de 
kilometraje ejecutado, se observa claramente como el indicador de cumplimiento de 
kilometraje es constante, ayudando a mejorar la demanda transportada. Al tener mejores 
indicadores de cumplimiento de kilometraje, la ruta comienza a generar confiabilidad a los 
usuarios y así éstos esperan el servicio (Transmilenio, 2016). Las caídas de los indicadores 
se deben a periodos de estacionalidad. En las gráficas de IPK, IPB e IKB, se observa que 
hay un periodo de tiempo que no presenta valores, esto se debe a que la entidad no cuenta 
con esta información. 

Fuente: Elaboración propia. 
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DIAGNÓSTICO RUTA P23 

Denominación San Blas – Bosa Carbonell Longitud (Km) 35,47 

Concesionario1 CE Flota 13 
Fecha 

Implementación 
28/12/2013 

Concesionario2 ETIB Tipología 40 
Fecha 

Individualizació
n 

23/11/2015 
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DIAGNÓSTICO RUTA P23 

Denominación San Blas – Bosa Carbonell Longitud (Km) 35,47 

Concesionario1 CE Flota 13 
Fecha 

Implementación 
28/12/2013 

Concesionario2 ETIB Tipología 40 
Fecha 

Individualizació
n 

23/11/2015 

 

 
Análisis: La ruta comenzó a cargo del concesionario Etib, el cual presenta en su indicador 
de cumplimiento de kilometraje una tendencia constante, con valores por encima del 94%, 
lo cual esta con el aumento de demanda mes a mes. De igual forma, los otros indicadores 
operacionales presentan un comportamiento de aumento, sin embargo, 2 años después 
Consorcio Express toma la operación total de la ruta, desmejorando los niveles de servicio 
y disminuyendo automáticamente la demanda de la ruta. El concesionario no presenta 
constancia en su operación y por esto mismo no se evidencia demanda cautiva. La relación 
entre pasajeros movilizados y kilometraje ejecutado no es constante y no presenta una 
tendencia clara; sin embargo, en los últimos meses de análisis se observa una ligera mejora 
en su cumplimiento de kilometraje y por ende mejoramiento en sus indicadores de forma 
general. 

Fuente: Elaboración propia. 
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DIAGNÓSTICO RUTA 781 

Denominación Bosa San José - Mirandela Longitud (Km) 71,564 

Concesionario1 ETIB Flota 34 
Fecha 

Implementación 
20/04/2013 

Concesionario2 CE Tipología 50 
Fecha 

Individualizació
n 

23/01/2017 
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DIAGNÓSTICO RUTA 781 

Denominación Bosa San José - Mirandela Longitud (Km) 71,564 

Concesionario1 ETIB Flota 34 
Fecha 

Implementación 
20/04/2013 

Concesionario2 CE Tipología 50 
Fecha 

Individualizació
n 

23/01/2017 

 

 
Análisis: En el 2013 la ruta inicio bajo el esquema de ruta compartida, operada por los 
concesionarios Consorcio Express y Etib. Durante el primer año se observa que el 
comportamiento de indicadores es similar para las dos empresas. No obstante, para 
mediados del 2015 la brecha entre los dos concesionarios comienza a aumentar. En las 
gráficas se puede evidenciar claramente que el desempeño del concesionario Etib es más 
alto que el de su par, pues Etib presenta constancia en sus indicadores, mientras que 
Consorcio Express presenta variación mes a mes. Comportamientos de este estilo son los 
que afectan el servicio general de la ruta, si bien son empresas diferentes el usuario no 
alcanza a diferenciarlo, pues para él es esencial es uso de la ruta independientemente de 
quien preste el servicio. Es por esto que esta situación desacredita una ruta y baja 
confiabilidad hacia el usuario, afectando de manera general a los dos concesionarios. 

Fuente: Elaboración propia. 
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Anexos 132 

 

DIAGNÓSTICO RUTA Z8 

Denominación San Cristóbal Norte-Metrovivienda Longitud (Km) 83,629 

Concesionario1 CE Flota 33 
Fecha 

Implementación 
20/11/2013 

Concesionario2 ETIB Tipología 40 
Fecha 

Individualizació
n 

23/01/2017 
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Anexos 133 

 

DIAGNÓSTICO RUTA Z8 

Denominación San Cristóbal Norte-Metrovivienda Longitud (Km) 83,629 

Concesionario1 CE Flota 33 
Fecha 

Implementación 
20/11/2013 

Concesionario2 ETIB Tipología 40 
Fecha 

Individualizació
n 

23/01/2017 

 

 
Análisis: La ruta inició bajo el esquema compartido entre los concesionarios Etib y 
Consorcio Express. Como se ha mencionado en los análisis anteriores, Etib presenta un 
comportamiento constante en su indicador de cumplimiento de kilometraje. Para esta ruta 
está cerca al 100% su cumplimiento, pero Consorcio Express fluctúa mes a mes en sus 
valores. Mientras la ruta estuvo compartida no se presenta una tendencia clara en cuanto a 
demanda, para los demás indicadores se observa diferencias altas entre las dos empresas. 
A inicio del 2017 la ruta pasa a control total del concesionario Consorcio Express y 
automáticamente la demanda de la ruta disminuye un 13% comparado con el último mes de 
la ruta en esquema compartido; de igual manera sus indicadores operacionales mantienen 
la tendencia. Para el caso del IPK se aprecia que la demanda ha disminuido en la misma 
proporción que el kilometraje ejecutado. En conclusión, con la individualización esta ruta 
perdió usuarios ya cautivos y presentó desmejoras es sus niveles de servicio. 

Fuente: Elaboración propia. 
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DIAGNÓSTICO RUTA 107A 

Denominación Chapinero - Jacqueline Longitud (Km) 71,564 

Concesionario1 ETIB Flota 3-9 
Fecha 

Implementación 
09/11/2013 

Concesionario2 EEMB Tipología 19-50 
Fecha 

Individualizació
n 

12/12/2016 

 

 
 

0%

20%

40%

60%

80%

100%

120%

1

501

1001

1501

2001

2501

3001

3501

4001

se
p

-1
4

n
o

v-
14

en
e

-1
5

m
ar

-1
5

m
ay

-1
5

ju
l-

1
5

se
p

-1
5

n
o

v-
15

en
e

-1
6

m
ar

-1
6

m
ay

-1
6

ju
l-

1
6

se
p

-1
6

n
o

v-
16

en
e

-1
7

m
ar

-1
7

m
ay

-1
7

%
 K

M
 E

JE
CU

TA
D

O

D
EM

A
N

D
A

RUTA 107A

Demanda ESTE ES MI BUS ETIB

0,00

0,20

0,40

0,60

0,80

1,00

1,20

Ju
l1

4

Se
p

1
4

N
o

v1
4

En
e

1
5

M
ar

1
5

M
ay

1
5

Ju
l1

5

Se
p

1
5

N
o

v1
5

En
e

1
6

M
ar

1
6

M
ay

1
6

Ju
l1

6

Se
p

1
6

N
o

v1
6

En
e

1
7

M
ar

1
7

M
ay

1
7

Ju
l1

7

Se
p

1
7

IP
K

IPK

107A - ESTE ES MI BUS 107A - ETIB



Anexos 135 

 

DIAGNÓSTICO RUTA 107A 

Denominación Chapinero - Jacqueline Longitud (Km) 71,564 

Concesionario1 ETIB Flota 3-9 
Fecha 

Implementación 
09/11/2013 

Concesionario2 EEMB Tipología 19-50 
Fecha 

Individualizació
n 

12/12/2016 

 

 
Análisis: En el 2013 la ruta se implementó y quedó a cargo de los concesionarios Este Es 
Mi Bus y Etib. Al inicio de operación los indicadores de las dos empresas presentaban 
comportamientos similares, luego de un año de operación se comienzan a notar las 
diferencias, especialmente en el cumplimiento de kilometraje. Durante toda la operación Etib 
ha demostrado constancia en su cumplimiento. Al momento de individualizar es evidente 
como el alto cumplimiento del concesionario ayuda a mejorar la cantidad de pasajeros 
movilizados y con ello el mejoramiento en los indicadores operacionales. Para indicadores 
como el IPK se puede observar cómo mes a mes a partir del 2017 (momento de la 
individualización), este indicador ha mejorado, por lo que se puede concluir que ha 
aumentado en mayor proporción el número de pasajeros movilizados que el número de 
kilometraje ejecutado. Teniendo en cuenta que el concesionario presenta una tendencia 
clara en su cumplimiento, se puede concluir que al mejorar el cumplimiento de kilometraje la 
demanda aumenta. 

Fuente: Elaboración propia. 
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DIAGNÓSTICO RUTA 927 

Denominación Bosa San José - Bachué Longitud (Km) 59,975 

Concesionario1 ETIB Flota 24 
Fecha 

Implementación 
28/02/2014 

Concesionario2 EEMB Tipología 50 
Fecha 

Individualizació
n 

12/12/2016 
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DIAGNÓSTICO RUTA 927 

Denominación Bosa San José - Bachué Longitud (Km) 59,975 

Concesionario1 ETIB Flota 24 
Fecha 

Implementación 
28/02/2014 

Concesionario2 EEMB Tipología 50 
Fecha 

Individualizació
n 

12/12/2016 

 

 
Análisis: La ruta inició bajo el esquema de ruta compartida, entre los concesionarios Este 
Es Mi Bus y Etib. Desde su implementación se presentaban diferencias en el desempeño de 
los concesionarios. En la primera gráfica se evidencia como la demanda no presenta una 
tendencia clara, en meses como agosto del 2015 se observa como Etib baja un punto su 
cumplimiento y la demanda se ve afectada directamente. De igual forma para julio del 2016, 
en donde los dos concesionarios disminuyen su cumplimiento de kilometraje y la demanda 
disminuye, sin embargo, en el momento de individualizar se observa como la cantidad de 
pasajeros movilizados aumenta, manteniendo los mismos niveles de servicio con los que 
venía trabajando Etib. Si bien la demanda aumentó con la individualización, se observa en 
las gráficas de IPK e IPB una disminución en sus valores, teniendo en cuenta que las dos 
manejan la variable de pasajeros, se puede deducir que el aumento de la demanda no ha 
sido directamente proporcional con la cantidad de kilometraje ejecutado. No obstante, en los 
últimos meses analizados se observa un ligero aumento. En conclusión, la individualización 
sí aportó mejoras en los niveles de servicio de la ruta. 

Fuente: Elaboración propia. 
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DIAGNÓSTICO RUTA 105 

Denominación Boitá - Bachué Longitud (Km) 63,173 

Concesionario1 EEMB Flota 25 
Fecha 

Implementación 
29/01/2014 

Concesionario2 ETIB Tipología 50 
Fecha 

Individualizació
n 

12/12/2016 
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DIAGNÓSTICO RUTA 105 

Denominación Boitá - Bachué Longitud (Km) 63,173 

Concesionario1 EEMB Flota 25 
Fecha 

Implementación 
29/01/2014 

Concesionario2 ETIB Tipología 50 
Fecha 

Individualizació
n 

12/12/2016 

 

 
Análisis: En el 2014 se implementó la ruta con el esquema compartido entre los 
concesionarios Etib y Este Es Mi Bus. Desde el inicio de operación se evidencia diferencias 
entre los dos concesionarios, y a pesar del buen cumplimiento del concesionario Etib, la ruta 
presenta constancia en la demanda transportada. Para los años 2015 y 2016 es cuando se 
presenta mayor diferencia en cuanto al indicador de IPB. Sin olvidar que la distribución de 
flota es 50-50, se refleja que Etib moviliza una mayor cantidad de usuarios, luego en el 2016 
la ruta queda a cargo del concesionario Este Es Mi Bus, momento en el cual la ruta comienza 
a perder demanda y presentar indicadores más bajos que cuando era compartida. En cuanto 
al cumplimiento de kilometraje se puede observar que no existe una tendencia contante ni 
clara a la mejora. En conclusión, la individualización no aporto mejoras al servicio de la ruta. 

Fuente: Elaboración propia. 
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D. Anexo D: Resumen ejecutivo de 
indicadores de rutas compartidas y 
resultado del modelo 

Concesionario Este Es Mi Bus 

 

Fuente: Elaboración propia 

Concesionario Suma 

 

RUTA OPERADOR 2
LONGITU

D (KM)
FLOTA DEMANDA

% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMAD

O

MODELO

291 Consorcio Express 69,1 37 16669 90% 2,10 451 215 239 0,85711

C37 Consorcio Express 51,5 21 11019 91% 2,28 526 231 254 0,82275

C77 Consorcio Express 63,2 30 9085 72% 1,60 303 187 259 0,26905

540 Consorcio Express 62,7 28 5847 65% 1,23 211 172 263 0,04608

C125 Consorcio Express 32,1 20 4021 49% 1,56 201 129 265 -0,41172

54 Consorcio Express 30,9 22 3100 58% 1,29 147 113 189 -0,06716

RUTA OPERADOR 2
LONGITU

D (KM)
FLOTA DEMANDA

% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMAD

O

MODELO

914 TranZit 76,7 47 10845 70% 1,47 233 158 226 0,26745

271 TranZit 65,2 30 6813 59% 1,37 253 177 299 -0,18005

60 TranZit 62,0 29 6803 53% 1,83 232 125 238 -0,24937

RUTA OPERADOR 2
LONGITU

D (KM)
FLOTA DEMANDA

% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMAD

O

MODELO

112 Masivo Capital 78,3 36 8998 73% 1,49 248 169 232 0,33309

108 Masivo Capital 67,6 29 7017 67% 1,60 241 152 228 0,16541

C36 Masivo Capital 40,8 16 2397 72% 0,84 150 179 249 0,22823

RUTA OPERADOR 2
LONGITU

D (KM)
FLOTA DEMANDA

% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMAD

O

MODELO

626B Gmóvil 47,8 22 4728 68% 1,27 215 169 250 0,12748

RUTA OPERADOR 2
LONGITUD 

(KM)
FLOTA DEMANDA

% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

T11 Masivo Capital 85,717 64 27744 81% 2,13 435 203 251 0,62013

736 Masivo Capital 91,48 44 15199 75% 1,81 345 190 253 0,39358

742 Masivo Capital 84,473 38 10336 72% 1,39 272 196 273 0,22191

165 Masivo Capital 78,815 37 8993 71% 1,29 243 189 265 0,21449

C201 Masivo Capital 39,978 25 5546 75% 1,32 235 177 231 0,37695

16 Masivo Capital 34,072 11 4568 83% 1,64 419 256 309 0,41085

P44 Masivo Capital 37,434 19 3126 80% 1,21 165 137 172 0,63249

RUTA OPERADOR 2
LONGITUD 

(KM)
FLOTA DEMANDA

% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

624 TranZit 32,178 12 2788 65% 1,42 232 162 249 0,04816

RUTA OPERADOR 2
LONGITUD 

(KM)
FLOTA DEMANDA

% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

SE14 Gmóvil 73,954 40 15230 83% 1,78 381 215 258 0,60064
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Fuente: Elaboración propia 

Concesionario Tranzit 

 

Fuente: Elaboración propia 

Concesionario Etib 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

 

 

RUTA OPERADOR 2
LONGITUD 

(KM)
FLOTA DEMANDA

% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

E57 Masivo Capital 90,3 34 9682 78% 1,38 285 206 265 0,40061

39 Masivo Capital 40,5 21 8152 77% 2,35 408 175 214 0,49814

E70 Masivo Capital 90,3 36 8045 64% 1,35 224 167 263 0,00922

953 Masivo Capital 73,3 31 7147 61% 1,48 228 155 254 0,34433

910 Masivo Capital 53,2 31 6976 76% 1,37 260 192 216 0,36850

C97 Masivo Capital 61,7 38 5515 53% 1,22 145 119 222 -0,22013

189 Masivo Capital 64,3 26 4322 60% 1,12 163 145 243 -0,07813

RUTA OPERADOR 2
LONGITUD 

(KM)
FLOTA DEMANDA

% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

914 Este Es Mi Bus 76,7 47 10845 70% 1,47 233 158 226 0,26745

271 Este Es Mi Bus 65,2 30 6813 59% 1,37 253 177 299 -0,18005

60 Este Es Mi Bus 62,0 29 6803 53% 1,83 232 125 238 -0,24937

201 Este Es Mi Bus 68,3 25 4188 54% 1,20 167 139 258 -0,26383

RUTA OPERADOR 2
LONGITUD 

(KM)
FLOTA DEMANDA

% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

674 Gmóvil 78,8 44 14679 88% 1,54 334 218 248 0,73813

539 Gmóvil 87,2 44 11376 85% 1,16 258 223 264 0,58805

577 Gmóvil 74,0 35 9550 78% 1,44 272 192 246 0,44968

802 Gmóvil 76,8 39 8793 75% 1,13 225 200 267 0,31094

C101 Gmóvil 60,3 32 5639 65% 1,10 176 158 241 0,08304

806 Gmóvil 59,8 27 5043 66% 1,10 190 170 259 0,05533

RUTA OPERADOR 2
LONGITUD 

(KM)
FLOTA DEMANDA

% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

624 SUMA 32,2 12 2788 65% 1,42 232 162 249 0,04816

RUTA OPERADOR 2
LONGITUD 

(KM)
FLOTA DEMANDA

% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

330 Consorcio Express 97,1 48 20237 92% 1,62 422 262 284 0,79968

E44 Consorcio Express 101,4 38 9519 73% 1,24 251 201 277 0,23027

680 Consorcio Express 85,7 33 6818 68% 1,20 205 170 251 0,13389

661 Consorcio Express 80,9 29 3732 49% 1,08 130 121 246 -0,39122

RUTA OPERADOR 2
LONGITUD 

(KM)
FLOTA DEMANDA

% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

782 Consorcio Express 82,06 34,00 13182 0,91 1,74 388 223 246 0,82599

139 Consorcio Express 53,64 30,00 12908 0,88 2,22 430 194 221 0,81741

341 Consorcio Express 88,18 53,00 11073 0,79 1,03 213 202 257 0,44563

192 Consorcio Express 59,90 39,00 10195 0,85 1,41 263 184 214 0,73136

P3 Consorcio Express 42,85 25,00 8847 0,75 2,30 359 153 204 0,48392

786 Consorcio Express 47,54 28,00 8316 0,76 1,79 297 163 215 0,46971

117 Consorcio Express 56,25 32,00 7643 0,71 1,55 239 154 216 0,30936

607 Consorcio Express 72,76 26,00 6335 0,80 1,23 238 188 235 0,51064

465 Consorcio Express 75,92 32,00 5438 0,76 0,92 170 181 237 0,38676

P24 Consorcio Express 41,07 16,00 5300 0,76 1,85 331 177 232 0,42441

283 Consorcio Express 53,52 23,00 4735 0,77 1,05 209 195 252 0,38329

RUTA OPERADOR 2
LONGITUD 

(KM)
FLOTA DEMANDA

% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

135 Gmóvil 51,15 28,00 6357 0,95 1,02 227 224 236 0,91398



Anexos 142 

 

 

Concesionario Consorcio Express 

 

Fuente: Elaboración propia  

RUTA OPERADOR 2
LONGITUD 

(KM)
FLOTA DEMANDA

% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

P7 Masivo Capital 50,2 25 12283 93% 2,31 491 213 229 0,95765

111 Masivo Capital 66,9 52 12001 56% 1,88 257 137 219 -0,13273

270 Masivo Capital 67,8 38 11195 74% 1,65 276 163 223 0,41668

Z4 Masivo Capital 75,2 47 9273 61% 1,44 226 154 221 -0,02552

7 Masivo Capital 45,2 25 8490 75% 2,00 336 167 224 0,41361

738 Masivo Capital 33,6 21 7455 79% 2,16 397 184 208 0,50840

Z13 Masivo Capital 70,8 28 7279 66% 1,51 293 194 262 0,01450

E46 Masivo Capital 83,0 32 5392 60% 1,06 168 157 262 -0,10394

P62 Masivo Capital 50,9 21 5177 65% 1,59 311 194 233 -0,03704

2-6 Masivo Capital 12,9 5 1663 99% 1,04 334 323 327 0,73915

RUTA OPERADOR 2
LONGITUD 

(KM)
FLOTA DEMANDA

% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

782 ETIB 82,1 34 13182 91% 1,74 388 223 246 0,82599

139 ETIB 53,6 30 12908 88% 2,22 430 194 221 0,81741

341 ETIB 88,2 53 11073 79% 1,03 213 202 257 0,44563

192 ETIB 59,9 39 10195 85% 1,41 263 184 214 0,73136

P3 ETIB 42,9 25 8847 75% 2,30 359 153 204 0,48392

786 ETIB 47,5 28 8316 76% 1,79 297 163 215 0,46971

117 ETIB 56,2 32 7643 71% 1,55 239 154 216 0,30936

607 ETIB 72,8 26 6335 80% 1,23 238 188 235 0,51064

465 ETIB 75,9 32 5438 76% 0,92 170 181 237 0,38676

P24 ETIB 41,1 16 5300 76% 1,85 331 177 232 0,42441

283 ETIB 53,5 23 4735 77% 1,05 209 195 252 0,38329

RUTA OPERADOR 2
LONGITUD 

(KM)
FLOTA DEMANDA

% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

740 Gmóvil 62,9 32 10636 76% 1,70 323 190 249 0,41061

402 Gmóvil 63,6 49 10366 74% 1,45 209 143 193 0,46765

SE6 Gmóvil 54,4 35 9466 69% 1,77 272 153 222 0,25624

466 Gmóvil 44,5 34 9295 74% 1,83 273 146 197 0,45422

P49 Gmóvil 53,1 37 9105 74% 1,49 245 164 221 0,39559

C25 Gmóvil 35,4 21 8878 94% 2,20 423 192 205 1,02017

442 Gmóvil 57,2 33 8788 76% 1,65 268 160 212 0,46516

Z7 Gmóvil 55,6 25 7338 79% 1,53 290 187 238 0,47702

403A Gmóvil 42,4 26 7061 80% 1,55 272 174 219 0,54690

403B Gmóvil 37,3 23 6521 92% 1,47 284 193 209 0,53289

801 Gmóvil 54,7 24 6350 78% 1,36 259 188 243 0,43036

228 Gmóvil 63,3 27 6190 79% 1,29 231 179 225 0,51816

C120 Gmóvil 52,2 22 6185 67% 1,55 274 175 262 0,09571

37 Gmóvil 36,9 26 5959 62% 1,41 197 135 216 0,05666

RUTA OPERADOR 2
LONGITUD 

(KM)
FLOTA DEMANDA

% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

C37 Este Es Mi Bus 51,5 21 11019 91% 2,28 526 231 254 0,82275

C77 Este Es Mi Bus 63,2 30 9085 72% 1,60 303 187 259 0,26905

C125 Este Es Mi Bus 32,1 20 4021 49% 1,56 201 129 265 -0,41172

54 Este Es Mi Bus 30,9 22 3100 58% 1,29 147 113 189 -0,06716

RUTA OPERADOR 2
LONGITUD 

(KM)
FLOTA DEMANDA

% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

330 TranZit 97,1 48 20237 92% 1,62 422 262 284 0,79968

E44 TranZit 101,4 38 9519 73% 1,24 251 201 277 0,23027

680 TranZit 85,7 33 6818 68% 1,20 205 170 251 0,13389

661 TranZit 80,9 29 3732 49% 1,08 130 121 246 -0,39122
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Concesionario Masivo Capital 

 

Fuente: Elaboración propia  

 

 

 

 

 

 

 

 

RUTA OPERADOR 2
LONGITU

D (KM)
FLOTA DEMANDA

% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

P7 Consorcio Express 50,2 25 12283 93% 2,31 491 213 229 0,95765

111 Consorcio Express 66,9 52 12001 56% 1,88 257 137 219 -0,13273

270 Consorcio Express 67,8 38 11195 74% 1,65 276 163 223 0,41668

Z4 Consorcio Express 75,2 47 9273 61% 1,44 226 154 221 -0,02552

7 Consorcio Express 45,2 25 8490 75% 2,00 336 167 224 0,41361

738 Consorcio Express 33,6 21 7455 79% 2,16 397 184 208 0,50840

Z13 Consorcio Express 70,8 28 7279 66% 1,51 293 194 262 0,01450

E46 Consorcio Express 83,0 32 5392 60% 1,06 168 157 262 -0,10394

P62 Consorcio Express 50,9 21 5177 65% 1,59 311 194 233 -0,03704

2-6 Consorcio Express 12,9 5 1663 99% 1,04 334 323 327 0,73915

RUTA OPERADOR 2
LONGITU

D (KM)
FLOTA DEMANDA

% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

T11 SUMA 85,7 64 27744 81% 2,13 435 203 251 0,62013

736 SUMA 91,5 44 15199 75% 1,81 345 190 253 0,39358

742 SUMA 84,5 38 10336 72% 1,39 272 196 273 0,22191

165 SUMA 78,8 37 8993 71% 1,29 243 189 265 0,21449

C201 SUMA 40,0 25 5546 75% 1,32 235 177 231 0,37695

16 SUMA 34,1 11 4568 83% 1,64 419 256 309 0,41085

P44 SUMA 37,4 19 3126 80% 1,21 165 137 172 0,63249

RUTA OPERADOR 2
LONGITU

D (KM)
FLOTA DEMANDA

% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

E57 TranZit 90,3 34 9682 78% 1,38 285 206 265 0,40061

39 TranZit 40,5 21 8152 77% 2,35 408 175 214 0,49814

E70 TranZit 90,3 36 8045 64% 1,35 224 167 263 0,40922

953 TranZit 73,3 31 7147 61% 1,48 228 155 254 -0,04433

910 TranZit 53,2 31 6976 76% 1,37 260 192 216 0,36850

C97 TranZit 61,7 38 5515 53% 1,22 145 119 222 -0,22013

189 TranZit 64,3 26 4322 60% 1,12 163 145 243 -0,07813

RUTA OPERADOR 2
LONGITU

D (KM)
FLOTA DEMANDA

% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

112 Este Es Mi Bus 78,3 36 8998 73% 1,49 248 169 232 0,33309

108 Este Es Mi Bus 67,6 29 7017 67% 1,60 241 152 228 0,16541

C36 Este Es Mi Bus 40,8 16 2397 72% 0,84 150 179 249 0,22823

RUTA OPERADOR 2
LONGITU

D (KM)
FLOTA DEMANDA

% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

576 Gmóvil 63,0 44 9196 85% 1,28 223 175 192 0,73928
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Concesionario Gmóvil 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

RUTA OPERADOR 2
LONGITU

D (KM)
FLOTA DEMANDA

% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

740 Consorcio Express 62,9 32 10636 76% 1,70 323 190 249 0,41061

402 Consorcio Express 63,6 49 10366 74% 1,45 209 143 193 0,46765

SE6 Consorcio Express 54,4 35 9466 69% 1,77 272 153 222 0,25624

466 Consorcio Express 44,5 34 9295 74% 1,83 273 146 197 0,45422

P49 Consorcio Express 53,1 37 9105 74% 1,49 245 164 221 0,39559

C25 Consorcio Express 35,4 21 8878 94% 2,20 423 192 205 1,02017

442 Consorcio Express 57,2 33 8788 76% 1,65 268 160 212 0,46516

Z7 Consorcio Express 55,6 25 7338 79% 1,53 290 187 238 0,47702

403A Consorcio Express 42,4 26 7061 80% 1,55 272 174 219 0,54690

403B Consorcio Express 37,3 23 6521 92% 1,47 284 193 209 0,93289

801 Consorcio Express 54,7 24 6350 78% 1,36 259 188 243 0,43036

228 Consorcio Express 63,3 27 6190 79% 1,29 231 179 225 0,51816

C120 Consorcio Express 52,2 22 6185 67% 1,55 274 175 262 0,09571

37 Consorcio Express 36,9 26 5959 62% 1,41 197 135 216 0,05666

RUTA OPERADOR 2
LONGITU

D (KM)
FLOTA DEMANDA

% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

626B Este Es Mi Bus 47,8 22 4728 68% 1,27 215 169 250 0,12748

RUTA OPERADOR 2
LONGITU

D (KM)
FLOTA DEMANDA

% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

SE14 SUMA 74,0 40 15230 83% 1,78 381 215 258 0,60064

RUTA OPERADOR 2
LONGITU

D (KM)
FLOTA DEMANDA

% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

576 Masivo Capital 63,0 44 9196 85% 1,28 223 175 192 0,73928

RUTA OPERADOR 2
LONGITU

D (KM)
FLOTA DEMANDA

% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

135 ETIB 51,2 28 6357 95% 1,02 227 224 236 0,91398

RUTA OPERADOR 2
LONGITU

D (KM)
FLOTA DEMANDA

% KM 

EJECUTADO
IPK IPB KDB

KDB 

PROGRAMADO
MODELO

674 TranZit 78,8 44 14679 88% 1,54 334 218 248 0,73813

539 TranZit 87,2 44 11376 85% 1,16 258 223 264 0,58805

577 TranZit 74,0 35 9550 78% 1,44 272 192 246 0,44968

802 TranZit 76,8 39 8793 75% 1,13 225 200 267 0,31094

C101 TranZit 60,3 32 5639 65% 1,10 176 158 241 0,08304

806 TranZit 59,8 27 5043 66% 1,10 190 170 259 0,05533
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E. Anexo E: Encuestas realizadas a 
concesionarios. 

 

  

 

ENCUESTA – DESEMPEÑO INDIVIDUALIZACIÓN 

Con el propósito de analizar los resultados arrojados en los casos en los cuales se han 

individualizado rutas y así realizar algunas recomendaciones al Ente Gestor de 

oportunidades de individualización, la Universidad Nacional se encuentra realizando un 

estudio de tendencias con base en los indicadores operacionales; de acuerdo a lo anterior 

es importante conocer el punto de vista de los concesionarios a la hora de tomar esta 

decisión, por lo cual se les solicita responder la siguiente encuesta: 

• ¿A la hora de decidir si es viable o no individualizar, que variables para usted 

pesan más? Ordene de 1 a 5, siendo 1 la variable más importante y 5 la menos 

importante. 

VARIBLE CALIFICACIÓN 

IPK 4 

IPB 3 

% cumplimiento en 
kilómetros 

5 

Demanda 2 

Kilometraje por bus 1 

 

• ¿Qué otras variables supone usted relevantes en la toma de decisión? – Si 

consideró alguna adicional califíquela dentro de la calificación anterior 

VARIBLE CALIFICACIÓN 

IPK 6 

IPB 5 
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VARIBLE CALIFICACIÓN 

% cumplimiento en 
kilómetros 

7 

Demanda 3 

Kilometraje por bus 2 

Velocidad  1 

Horas Totales  4 

OTRA 3  

 

• Realice cualquier comentario que crea pertinente frente al tema de 

individualización de rutas. (Aspectos a tener en cuenta, experiencias, puntos 

clave, etc.) 

Para tomar la decisión se deben relacionar las variables las variables que determinan la 

utilidad de la operación en dicha ruta, esto desde el punto de vista del Concesionario. 

¡GRACIAS POR SU COLABORACIÓN!!!  

 

 

  

 

ENCUESTA – DESEMPEÑO INDIVIDUALIZACIÓN 

Con el propósito de analizar los resultados arrojados en los casos en los cuales se han 

individualizado rutas y así realizar algunas recomendaciones al Ente Gestor de 

oportunidades de individualización, la Universidad Nacional se encuentra realizando un 

estudio de tendencias con base en los indicadores operacionales; de acuerdo a lo anterior 

es importante conocer el punto de vista de los concesionarios a la hora de tomar esta 

decisión, por lo cual se les solicita responder la siguiente encuesta: 

• ¿A la hora de decidir si es viable o no individualizar, que variables para usted 

pesan más? Ordene de 1 a 5, siendo 1 la variable más importante y 5 la menos 

importante. 

VARIBLE CALIFICACIÓN 

IPK 5 

IPB 4 

% cumplimiento en 
kilómetros 

1 

Demanda 2 

Kilometraje por bus 3 
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• ¿Qué otras variables supone usted relevantes en la toma de decisión? – Si 

consideró alguna adicional califíquela dentro de la calificación anterior 

VARIBLE CALIFICACIÓN 

IPK 8 

IPB 5 

% cumplimiento en kilómetros 1 

Demanda 2 

Kilometraje por bus 3 

Kilómetros en Vacío cruzados 6 

ICV (índice conductor 
vehículo) 

4 

Control sobre la ruta 7 

 

• Realice cualquier comentario que crea pertinente frente al tema de 

individualización de rutas. (Aspectos a tener en cuenta, experiencias, puntos 

clave, etc.) 

Respecto a individualización de rutas es pertinente indicar los siguientes: 

- Mejora las condiciones de operación y cumplimiento cuando la ruta es operada 

por una sola empresa concesionaria. 

- La individualización de la operación genera buenos resultados, desarrollando 

una operación circular, o en su imposibilidad, que el Ente gestor provea la 

infraestructura de un patio en la cabecera contraria de la ruta para poder iniciar 

operación desde allá todos los días. 

- Genera ventajas respecto a la consecución de operadores en cabeceras 

contrarias a la otra zona donde se puede presentar déficit de mano de obra 

(caso Suba Oriental – Ciudad Bolívar). 

- Permite tener un control directo por parte de un solo operador Zonal sobre los 

recursos (operadores, buses) destinados para una ruta y la manera de 

optimizarlo. 

- Permite generar mejoras en la regulación en las cabeceras, evitando problemas 

de estacionamiento en vía. 

- Seguimiento, evaluación y acción directa sobre los hallazgos encontrados en la 

operación. 

- Mejora de la credibilidad frente a los usuarios, siempre y ce8undo se tenga 7un 

cumplimiento regular. 

- Se evita confrontación entre el personal de dos concesionarios para la toma de 

decisiones respecto a regulación y operación de una ruta. 

- Permite al Ente Gestor y a la Interventoría, tener control más puntual respecto 

a la operación y realizar una socialización directa con una sola empresa 

operadora, lo cual mejora el flujo de la comunicación y los mensajes. 

- De manera general la individualización de rutas es positiva para las empresas 

operadoras, para el sistema y finalmente para el usuario. 
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¡GRACIAS POR SU COLABORACIÓN!!!  

 

  

 

ENCUESTA – DESEMPEÑO INDIVIDUALIZACIÓN 

Con el propósito de analizar los resultados arrojados en los casos en los cuales se han 

individualizado rutas y así realizar algunas recomendaciones al Ente Gestor de 

oportunidades de individualización, la Universidad Nacional se encuentra realizando un 

estudio de tendencias con base en los indicadores operacionales; de acuerdo a lo anterior 

es importante conocer el punto de vista de los concesionarios a la hora de tomar esta 

decisión, por lo cual se les solicita responder la siguiente encuesta: 

• ¿A la hora de decidir si es viable o no individualizar, que variables para usted 

pesan más? Ordene de 1 a 5, siendo 1 la variable más importante y 5 la menos 

importante. 

VARIBLE CALIFICACIÓN 

IPK 4 

IPB 1 

% cumplimiento en 
kilómetros 

5 

Demanda 3 

Kilometraje por bus 2 

 

• ¿Qué otras variables supone usted relevantes en la toma de decisión? – Si 

consideró alguna adicional califíquela dentro de la calificación anterior 

VARIBLE CALIFICACIÓN 

IPK 6 

IPB 1 

% cumplimiento en 
kilómetros 

8 

Demanda 7 

Kilometraje por bus 2 

OTRA 1: Cantidad y tipo de 
vehículos asignados 

4 

OTRA 2: Cantidad de kms 
en vacío a recorrer 

3 

OTRA 3: Pendiente media 
de las rutas 

5 
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• Realice cualquier comentario que crea pertinente frente al tema de 

individualización de rutas. (Aspectos a tener en cuenta, experiencias, puntos 

clave, etc..) 

En la definición de los grupos de rutas o pares de individualización, es indispensable 

realizar una distribución de rutas que garantice las condiciones operacionales, de 

desempeño de transporte y desempeño financiero de forma equilibrada entre los 

Concesionarios, de este modo, adicional a las variables expresadas se tienen en cuenta 

aspectos adicionales como: 

Desempeño operacional 

• Logística para regulación y control de la operación 

• Disponibilidad de plazas y espacio en patios para parqueo y servicios 

complementarios 

• Zonas de bienestar de conductores 

Desempeño en transporte 

• Cantidad total de pasajeros movilizados por ruta 

• Velocidades medias de operación 

• Tramos y pendiente media de circulación 

• Cantidad de kms en vacío a recorrer 

• Longitud y extensión de tiempos de ciclo 

• Flota y tipología asignadas 

• IPB (Pasajeros/bus) por tipo día hábil, sábado, domingo 

• IPK (Pasajeros/km) por tipo día hábil, sábado, domingo 

• IKB (kms/bus) por tipo día hábil, sábado, domingo 

• Nodos y sectores de riesgo público o vandalismo 

• Condiciones y estado de infraestructura vial 

• ICB (índice de conductor por bus) 

• Pendientes topográficas 

Desempeño financiero  

• Ingresos por ruta (de acuerdo con tarifas de remuneración en kms, pasajeros y 

tipología vinculada) 

• Costos de conducción requeridos 

• Costos de mantenimiento 

• Cantidad de conductores requeridos 

• Costos de combustible y precios por galón 

 

¡GRACIAS POR SU COLABORACIÓN!!!  
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ENCUESTA – DESEMPEÑO INDIVIDUALIZACIÓN 

Con el propósito de analizar los resultados arrojados en los casos en los cuales se han 

individualizado rutas y así realizar algunas recomendaciones al Ente Gestor de 

oportunidades de individualización, la Universidad Nacional se encuentra realizando un 

estudio de tendencias con base en los indicadores operacionales; de acuerdo a lo anterior 

es importante conocer el punto de vista de los concesionarios a la hora de tomar esta 

decisión, por lo cual se les solicita responder la siguiente encuesta: 

• ¿A la hora de decidir si es viable o no individualizar, que variables para usted 

pesan más? Ordene de 1 a 5, siendo 1 la variable más importante y 5 la menos 

importante. 

VARIBLE CALIFICACIÓN 

IPK 3 

IPB 2 

% cumplimiento en 
kilómetros 

5 

Demanda 4 

Kilometraje por bus 1 

 

• ¿Qué otras variables supone usted relevantes en la toma de decisión? – Si 

consideró alguna adicional califíquela dentro de la calificación anterior 

VARIBLE CALIFICACIÓN 

IPK  

IPB  

% cumplimiento en 
kilómetros 

 

Demanda  

Kilometraje por bus  

*OTRA 1 *5 

OTRA 2 *4 

OTRA 3  

 

*Otra 1:  Control y regulación de la ruta, para garantizar el cumplimiento en la operación y 

por ende el nivel de servicio que deriva en la demanda de usuarios. 

 

*Otra 2:  Planeación y Programación. De tal manera que permita realizar los ajustes 

necesarios en el menor tiempo posible. 
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• Realice cualquier comentario que crea pertinente frente al tema de 

individualización de rutas. (Aspectos a tener en cuenta, experiencias, puntos 

clave, etc.) 

Problemas de tener rutas compartidas: 

- Objetivos y políticas diferentes de las empresas. 

- El cumplimiento y nivel de servicio se recarga para una de las dos empresas, ya 

que se sacan recursos de estas rutas para cumplir con las rutas individuales. 

- No es factible una regulación de la operación óptima que beneficie al usuario, ya 

que la empresa que controla la ruta da mayor importancia a los intereses propios. 

- La planeación de las rutas difiere de la necesidad de cada uno de los 

concesionarios, por lo cual se ve afectado el nivel de servicio requerido. 

¡GRACIAS POR SU COLABORACIÓN!!! 
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