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Resumen 

Desde hace varias décadas se ha planteado la construcción del metro de Bogotá, sin 

embargo solo hasta el año 2010 se definió la primera línea como parte de las soluciones 

a las difíciles condiciones de movilidad que registra la ciudad. Así mismo Bogotá es un 

icono mundial por la promoción del uso de la bicicleta como modo de transporte alternativo. 

Dadas estas condiciones, la integración de estos modos sostenibles de transporte 

potenciaría la capacidad del metro para atender un alto número de usuarios con un 

eficiente uso de energía, incrementaría la cobertura de las estaciones y permitiría mayor 

flexibilidad en los viajes. En esta investigación se plantean tres estrategias y acciones 

encaminadas a brindarles a los usuarios potenciales una opción de transporte cómoda, 

segura y atractiva como parte de una política de transporte urbano integral y sostenible 

teniendo en cuenta la normatividad vigente y algunas experiencias nacionales e 

internacionales de integración de la bicicleta y sistemas masivos de transporte. La 

implementación de las estrategias y acciones se justifica con el beneficio cotidiano de los 

usuarios potenciales que fueron estimados a partir de la modelización de encuestas a 

hogares realizadas en el área de influencia de la primera línea del metro en la localidad de 

Kennedy.    

 

Palabras clave: Transporte sostenible, Integración modal, Metro de Bogotá, Bicicleta. 

 

 

Abstract 

For several decades it has been proposed Bogota Subway construction,  however just to 

year 2010 the first line was defined as a solution to the difficult conditions of mobility that 

are registered in the city. In the same way Bogotá is a global icon for promoting the use of 

bicycles as alternative transport mode. Given these conditions, the integration of these 

sustainable modes of transport would enhance the ability of the subway to service a large 

number of users with efficient energy use, would increase the coverage of the stations and 
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would allow greater flexibility in travel. In this research proposes three strategies and 

actions to provide potential users a choice of comfortable, safe and attractive transport as 

a part of a policy of integrated and sustainable urban transport taking into account current 

regulations and some national and international experiences of integration of bicycle and 

mass transit system. The implementation of strategies and actions are justified with the 

daily benefit of potential users that were estimated from modeling household surveys 

conducted in area of influence the first subway line in Kennedy locality.  

 

Keywords: Sustainable transport, Modal integration, Bogota Subway, Bicycle. 
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Introducción 

Con el paso del tiempo las ciudades han percibido un crecimiento geográfico y poblacional 

acelerado, con dicho crecimiento se han generado problemáticas e impactos ambientales 

y sociales que afecta la calidad de vida de las personas. En la movilidad diaria de los 

ciudadanos, por ejemplo, han surgido los problemas relacionados con la congestión, 

aspecto que se refleja en una pérdida de tiempo a la hora de desplazarse, así como en 

afecciones directas a la salud por factores como la contaminación y la accidentalidad, estas 

problemáticas afectan a los habitantes de las ciudades, especialmente a aquellos que 

habitan los sectores más débiles y desfavorecidos, de las mismas. Bogotá es un ejemplo 

de ello y por tanto no está exenta de dichas dificultades, actualmente tiene inconvenientes 

en su transporte público y en las tasas de motorización, generando altos niveles de atascos 

vehiculares y una demanda muy alta en el sistema de transporte que se hace imposible de 

atender y sostener. 

 

Dadas las difíciles condiciones de movilidad que registra la ciudad, sus autoridades han 

estado en una continua búsqueda de soluciones que permiten tener una mejor movilidad, 

en dicho proceso se ha estructurado el Sistema Integrado de Transporte Público, el cual 

tiene como fin articular y operar de manera integrada los diferentes modos de transporte 

público, incluido el futuro sistema metro, el cual se ha planteado construir desde hace 

varias décadas; sin embargo solo hasta el año 2010 se definió una primera línea que inicia 

en el sector suroccidental de la ciudad (Portal de las Américas), continua de occidente a 

oriente por la zona sur y se extiende por el borde oriental hasta la Carrera Novena con 

Calle 127 en el norte. De otra parte y también en pro de mejorar la movilidad, la ciudad ha 

priorizado el transporte no motorizado (peatonal y en bicicleta), en el tema específico de la 

bicicleta, en las últimas dos décadas se ha construido infraestructura ciclista a lo largo y 

ancho de la ciudad, llegando actualmente a ofrecer un poco más de 400 km, lo cual ha 

llevado a que Bogotá sea considerada un icono mundial por la promoción del uso de la 

bicicleta como modo de transporte alternativo. 



2 Introducción 

 

El presente trabajo muestra la integración modal de la bicicleta con el futuro metro como 

una solución articulada que permite afrontar la saturación del actual sistema de transporte 

público en la ciudad, al ofrecer una opción de transporte que combina un sistema poco 

flexible como el metro, con un modo de transporte eficiente y sostenible para realizar viajes 

cortos, como la bicicleta, lo cual resulta muy conveniente ya que potencia, por una parte, 

la capacidad del metro para atender un alto número de usuarios con uso eficiente de 

energía y por otra permite, que personas sensibles al uso de la bicicleta la utilicen de 

manera integrada, lo cual aumenta el radio de acción de cada estación. 

 

Como estudio de caso se analiza la localidad de Kennedy, que se ha convertido en una de 

las más importantes en el Distrito Capital, porque es la segunda con mayor población y 

suelo urbano después de Suba, cuenta con una población mayoritariamente joven 

dispuesta a usar la bicicleta como modo de transporte que se refleja al tener la intersección 

con mayor número de biciusuarios en la ciudad (SECRETARÍA DISTRITAL DE 

MOVILIDAD, 2013) y además, dentro de sus límites se ubicarán ocho estaciones de la 

primera línea del metro. 

 

En este estudio de caso, se propone una serie de estrategias de carácter técnico que 

pretenden ser prácticas y aplicables en el mediano plazo (etapa de construcción de la 

primera línea del metro), considerando tres ejes temáticos: Demanda de usuarios, 

Infraestructura e Institucionalidad. Con la implementación de las mismas, se pretende que: 

disminuyan los tiempos de viaje de los usuarios, menor número de enfermos por la 

contaminación ambiental, disminución de muertes por accidentes de tránsito y reducción 

de las tasas de hurto y homicidios.  

 

El desarrollo del trabajo se relaciona en seis capítulos, comenzando con las generalidades 

sobre la movilidad sostenible a través de conceptos teóricos de intermodalidad, desarrollo 

orientado al transporte, transporte no motorizado, temas que en conjunto dan sustento al 

trabajo realizado. El capítulo uno expone la revisión de experiencias nacionales e 

internacionales de ciudades que han logrado implementar dentro de sus políticas y como 

prácticas exitosas algunas estrategias de integración, haciendo énfasis en el transporte 

masivo y no motorizado. Se presenta una descripción general del caso, se explican las 

fortalezas de dichas iniciativas y se finaliza con un análisis de buenas prácticas que pueden 
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ser aplicadas al estudio de caso. Adicionalmente se expone la normatividad colombiana 

vigente que aplica al tema de estudio y en la cual se enmarca la problemática identificada. 

 

Como el estudio de caso se realiza en la localidad de Kennedy, en el capítulo dos, se 

exponen las características socioeconómicas y poblacionales de la localidad, su ubicación 

en la ciudad y la distribución modal, donde se resalta la participación de la bicicleta como 

modo de transporte cotidiano en los últimos años. Puesto que algunas de las estrategias 

planteadas están orientadas a incluirse en la construcción de la primera línea del metro de 

Bogotá, en el mismo capítulo, se hace una descripción del proyecto metro, junto con los 

antecedentes y datos generales obtenidos en cada uno de los estudios realizados. 

 

El desarrollo específico del proceso adelantado para determinar la demanda potencial de 

usuarios de la opción modal, está en el capítulo tres, la primera parte ofrece una 

descripción detallada de los modelos de elección discreta, seguido de la toma de 

información en hogares ubicados en una franja de tres kilómetros a lado y lado del trazado 

del metro, finalizando con una caracterización actualizada de los viajes realizados por los 

residentes de la localidad y estimando la demanda de usuarios de la integración modal, 

quienes se beneficiarán con la implementación de las estrategias propuestas. 

 

Luego de haber obtenido la demanda potencial, en el capítulo cuatro mediante análisis 

urbano, visitas de campo y análisis de demanda por estación, se propone infraestructura 

ciclista proyectada con el fin de establecer una red interconectada entre sí y con cada una 

de las estaciones. Se aclara que en este punto no se contemplan aspectos relacionados 

con el diseño geométrico, de pavimento y señalización. 

 

Como tema central del presente documento, en el capítulo cinco se presenta la descripción 

del ciclo de la integración modal de la futura línea el metro con la bicicleta, se exponen sus 

ventajas y mediante la recopilación de información y resultados de los capítulos 

precedentes se adelanta un análisis DOFA, a partir del cual se plantean las estrategias y 

sus acciones específicas para promover la integración modal, involucrando diferentes 

entidades del orden distrital y nacional que están relacionadas en el tema de planeación, 

operación y financiación de transporte urbano.  

 



4 Introducción 

 

A partir de los resultados obtenidos y el análisis de cada una de las estrategias propuestas 

se presentan las principales conclusiones del estudio de caso en el capítulo seis, las cuales 

permiten sustentar que al ofrecer una infraestructura ciclista adecuada y una serie de 

medidas de carácter institucional, se garantiza la integración modal y se aumenta la 

participación de la bicicleta en la localidad de Kennedy. En el capítulo seis, también, se 

formulan una serie de recomendaciones para la implementación de las estrategias 

planteadas. 

 

 

 



 

 
 

1. Integración de transporte masivo y la 
bicicleta 

Las ciudades latinoamericanas han planificado su desarrollo urbano aumentando la oferta 

de infraestructura vial para modos motorizados y escatimando recursos para el transporte 

no motorizado y masivo. Sin embargo, es necesario transformar la concepción de 

planeación urbana y promover una dinámica que combine el uso mixto del suelo con un 

transporte eficiente, estableciendo una jerarquía que otorgue prioridades y recursos a 

peatones, ciclistas y transporte masivo sobre los modos motorizados, como se observa en 

Figura 1-1. Fomentando, además, la intermodalidad entendida como, la utilización de 

distintos y sucesivos modos de transporte.  

 

Figura 1-1: Pirámide de prelación de modos de transporte 

 

Fuente: ITDP México e I-CE 

Para lograr dichos cambios es necesario planificar el desarrollo urbano y organizar el 

territorio de tal manera que los ciudadanos tengan una calidad de vida adecuada, para tal 
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fin, han surgido soluciones que se circunscriben dentro del modelo de Evitar – Cambiar –

Mejorar (GTZ, 2010), este modelo implica tres componentes de política: 

 

 Evitar los viajes innecesarios o muy largos (lo cual se logra con soluciones de 

desarrollo urbano o tecnologías de la comunicación). 

 Cambiar a modos de transporte más sostenibles (caminar, bicicleta y transporte 

público de alta calidad). 

 Mejorar las tecnologías de los vehículos (híbridos, eléctricos, estándares de eficiencia 

o combustible). 

 

A partir del modelo mencionado se han propuesto soluciones como: el mejoramiento del 

transporte público y desarrollo de transporte masivo usando energía baja en carbono; el 

incentivo al uso de transporte no motorizado, es decir aquellos modos impulsados por el 

esfuerzo del cuerpo humano como caminar y andar en bicicleta; la integración entre el 

transporte público y otros modos y finalmente gestión de la demanda a través de cobros 

por congestión, impuestos y usando tecnologías móviles. 

 

En esencia se busca crear políticas y proyectos que respondan a las necesidades del ser 

humano, es decir, crear ciudades a escala humana y que además sean sostenibles, 

entendidas como la manera de satisfacer las necesidades actuales sin comprometer la 

capacidad de las generaciones futuras de satisfacer sus propias necesidades (UNITED 

NATIONS, 1987). En este documento se analiza específicamente la integración del 

transporte público masivo, en este caso el metro y la bicicleta, ya que son modos de 

transporte sostenible que están llamados a entenderse y comportarse de manera 

complementaria.  

 

La construcción de la primera línea del metro de Bogotá busca crear ciudad alrededor del 

trazado, aprovechando sus potencialidades, al promover el desarrollo económico local y la 

renovación. En cuanto a la gestión del suelo se pretende que el desarrollo inmobiliario 

genere ingresos directos e indirectos a la ciudad mediante la creación de centros 

generadores de demanda en el entorno de las estaciones (equipamientos, comercio, etc.), 

otros beneficios también incluyen la mejora en la seguridad vial, el espacio público y la 

habitabilidad. La primera línea del metro es la oportunidad para el desarrollo orientado al 
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transporte, basado en los principios de desarrollo urbano: conectar, compactar, densificar 

y mezclar.1 

 

El Desarrollo Orientado al Transporte (DOT) es un modelo urbano que busca construir y 

desarrollar barrios en torno al transporte público, un DOT normalmente tiene como 

elemento que define la estructura del barrio, una estación del bus, BRT o metro, que está 

rodeada de un desarrollo compacto y de alta densidad, y con una buena infraestructura 

peatonal y ciclista. Este tipo de desarrollo pueden construirse alrededor de nuevas 

estaciones de transporte público, pero también se pueden dar cambios graduales en zonas 

donde éste ya exista (INSTITUTO DE POLÍTICAS PARA EL TRANSPORTE Y EL 

DESARROLLO MÉXICO, 2013). Para el caso de Bogotá, ya que las zonas beneficiadas 

por el proyecto de la primera línea del metro, se encuentran establecidas, la densificación 

y desarrollo compacto se debe dar de manera gradual. 

 

Un DOT busca integrar fuertemente un corredor de transporte público masivo con el 

desarrollo urbano, de tal forma que la planificación urbana se concentre en generar mayor 

actividad en el área cercana a las estaciones de transporte público y así reducir la distancia 

de los viajes, haciendo más eficiente el movimiento en la ciudad. Este tipo de desarrollo 

generalmente está vinculado a altas densidades, menor consumo energético y reducción 

de emisiones de gases efecto invernadero (PARDO & CALDERÓN, 2014, pág. 25). 

 

La integración modal bicicleta – metro que se desarrolla en el presente trabajo, permite 

aumentar el radio de acción de las estaciones del metro como se aprecia en la Figura 1-2, 

donde, una estación de transporte masivo se encuentra en el centro de la zona, con un 

área de captación típica, es decir, un radio de 500 metros donde está la mayor 

concentración de actividades, densidades altas y usos mixtos de suelo y un área de 

captación extendida con un radio de 3 km desde la estación (fácil de recorrer en bicicleta) 

donde hay una menor concentración de actividades y de densidad (PARDO & CALDERÓN, 

2014, pág. 39) 

 

                                                
 

1 INSTITUTO DE DESARROLLO URBANO. Así va el metro.  [diapositivas]. Bogotá, 2014. 21 
diapositivas. 
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Figura 1-2: Elementos del DOTS 

 

Fuente: (PARDO & CALDERÓN, 2014, págs. 40-41) 

1.1 Experiencias nacionales e internacionales 

A continuación se muestra la experiencia de integración de la bicicleta con sistemas 

masivos de transporte y planificación urbana en distintas ciudades del mundo, con el fin 

de identificar las mejores prácticas, características y problemáticas a tener en cuenta para 

la implementación en la ciudad de Bogotá. En primera medida se tiene Copenhague con 

una extensa cultura ciclística, seguido por la ciudad de Berlín considerada la capital de la 

movilidad verde en Europa. Ya en el continente Americano, se describe la experiencia 

norteamericana en la denominada capital del mundo y Santiago de Chile representando al 

cono sur, donde se ha venido integrando la bicicleta a su sistema de transporte. Finalmente 

a nivel nacional se tiene la experiencia de las ciudades de Medellín y Bogotá.  

1.1.1 Copenhague 

La capital danesa es una ciudad reconocida por su política en pro de la bicicleta y tiene 

como meta extender el uso de este modo de transporte hasta el 50% en el 2018, en 2012 

cerca del 36% de los residentes usaban la bicicleta todos los días (PARDO & CALDERÓN, 

2014, pág. 51). Como principio general de la planificación urbana en la ciudad, las zonas 

residenciales, áreas de negocio y las nuevas zonas urbanas están en cercanía a las 
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estaciones del metro, siguiendo la planificación de los “cinco dedos”, es decir, se definieron 

unos “dedos” a partir de los cuales se fomenta el desarrollo urbano de diferentes usos, 

donde la “palma” de la mano representa el centro urbano y los espacios entre cada “dedo”, 

las zonas verdes. La intención de esta integración explicita es permitir la expansión urbana 

controlada siguiendo principios de desarrollo concentrado y uso mixto del suelo, mientras 

se fortalece el uso de transporte sostenible.  

 

La ciudad cuenta con un sistema de bicicletas públicas denominado Bycyklen lanzado en 

1995, fue el primer sistema a gran escala con bicicletas que incluían publicidad. Además, 

es una de las ciudades pioneras en el movimiento Cycle Chic, que intenta imponer las 

bicicletas como una tendencia glamorosa y sustentable. 

 

Figura 1-3: Integración modal en Copenhague 

 

Fuente: Flickr2 

 

También ha integrado completamente la bicicleta al sistema de transporte masivo férreo, 

por consiguiente, en todos los trenes de la ciudad existen vagones específicos destinados 

a transportar bicicletas como se aprecia en la Figura 1-3. Esta integración incentiva el uso 

de la bicicleta y del transporte masivo, mientras se posibilita que los viajes poco flexibles 

                                                
 

2 FLICKR. Mobility in focus [en línea]. https://www.flickr.com/photos/embarq/15649833286/in/set-
72157648650533150 [citado en 22 de abril de 2015]. 
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del transporte férreo sean complementados con los viajes muy flexibles del transporte no 

motorizado. 

1.1.2 Berlín 

La capital germana es una ciudad con movilidad verde, ya que presenta un bajo índice de 

carbono respecto a otras ciudades del continente europeo, cuenta con una población 

superior a los tres millones de habitantes, es una ciudad policéntrica con usos mixtos de 

suelo y amplias zonas verdes, posee una densa red de transporte compuesta por metro, 

tren de cercanías, tranvía y autobuses que brinda un servicio de calidad. Berlín 

constantemente está trabajando hacia una ciudad sostenible, se ha propuesto mejorar la 

seguridad vial con el fin de disminuir en un 40% las lesiones y muertes, aspira a tener una 

movilidad libre de carbono a través de conversión energética y llegar a un 75% de 

participación modal compuesta por transporte público, caminata y bicicleta (FORO URBA, 

2015).  Como hoja de ruta, el plan maestro de transporte integrado de Berlín ha establecido 

e implementado las siguientes estrategias: mezcla de usos de suelo y densificación a lo 

largo de los corredores férreos, prioridad y fortalecimiento del transporte público sobre el 

transporte privado, intermodalidad de la bicicleta con el transporte público, aumento de la 

red ciclista e instalación de aparcamiento de bicicletas en espacios públicos y privados, y 

reasignación del espacio vial entre otras.  

 

Figura 1-4: Cicloestaciones vinculadas a la red de transporte de Berlín 

 

Fuente: (FORO URBA, 2015) 
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En el caso particular de la integración bicicleta y transporte público en la ciudad se han 

implementado aparcamientos para bicicletas dentro de las estaciones de metro, tranvía y 

autobuses, como se observa en la Figura 1-4, donde el usuario solo paga la tarifa del 

sistema integrado. Adicionalmente se cuenta con un sistema público de bicicletas al cual 

se puede acceder con la misma tarjeta del sistema integrado. Berlín posee el mejor ejemplo 

de integración en Alemania, cerca de 60.000 bicicletas se integran al metro y tren de 

cercanías operado por S-Bahn, lo que representa el 3.8% de pasajeros entre semana y el 

5,4% los domingos (BIRKHOLZ, 2009). 

1.1.3 Nueva York 

El sistema metro es una característica del entorno de la ciudad de Nueva York, es la red 

metro más extensa del mundo y es el modo más utilizado por parte de los habitantes de la 

que es considerada la capital del mundo. Inicialmente el metro facilitó la desconcentración 

de Manhattan y con el paso del tiempo las líneas del metro han motivado un rápido 

crecimiento comercial y residencial en proximidades a las estaciones. De igual manera el 

desplazamiento en bicicleta se ha convertido en una parte integral de la red de transporte, 

debido a que la infraestructura para bicicletas se ha convertido en una prioridad. 

 

Figura 1-5: Aparcamiento improvisado en New York 

 

Fuente: (EN BICI POR MADRID, 2015) 

 

Sin embargo las autoridades de transporte han hecho poco para promover la integración 

de la bicicleta al transporte público. La autoridad metropolitana de transporte (MTA, por 

sus siglas en inglés) no dispone de aparcamiento de bicicletas en las 467 estaciones del 
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metro de la ciudad, por lo que la única opción para los ciclistas es aparcar en las aceras 

cercanas, como se observa en la Figura 1-5. Además, aplica restricciones para el acceso 

con bicicleta al metro, existen limitaciones en hora pico para el acceso de bicicletas 

convencionales y es difícil acceder con bicicleta a las plataformas ya que tan solo el 16% 

de las estaciones poseen ascensores o rampas, en las demás estaciones lo ciclistas deben 

llevar sus bicicletas alzadas. Los torniquetes también limitan el acceso por el poco espacio 

disponible, incluso es difícil acceder con maletas (EN BICI POR MADRID, 2015).  

 

En mayo de 2013 se puso en marcha el sistema de bicicletas públicas CitiBike, el programa 

ayuda a dar cobertura donde no llega el servicio de transporte público, facilita el 

desplazamiento en distancias cortas y básicamente es usada en el trayecto final de cada 

viaje (última milla). Cuenta con una flota de 4.300 bicicletas a las cuales se pueden acceder 

en 330 cicloestaciones, el sistema ha tenido éxito en parte por los 500 km de infraestructura 

ciclista dispuesta para los desplazamientos, además, la red de carriles bici ha hecho más 

segura y atractiva la integración modal con la red metro a través de la bicicleta pública 

(PURCHER & BUEHLER, 2009). 

1.1.4 Santiago de Chile 

La bicicleta es un modo no motorizado, asociado a beneficios en términos de salud, el 

medio ambiente y la calidad de vida. Sin embargo, a pesar de estas ventajas claras sobre 

los demás modos de transporte y las características topográficas propias de Santiago de 

Chile, en dicha ciudad la bicicleta presenta una baja participación modal en términos de 

viajes diarios.  

 

De acuerdo a un estudio (ORTÚZAR, IACABELLI, & VALEZE, 2000) que reconsidera la 

bicicleta como un modo alternativo de transporte, integrado al metro, el tren de cercanías 

y las paradas de buses, en algunas zonas de la ciudad de Santiago las bicicletas podrían 

captar más del 10% de los viajes, y en promedio, el uso de la bicicleta podría saltar de su 

actual 1.6% a aproximadamente 5.8%. El estudio se adelantó formulando la situación 

futura de tener bicicarriles segregados para desplazarse desde y hacia las estaciones de 

los modos de transporte existente en la ciudad. Como resultado se obtuvo que los 

potenciales usuarios de la bicicleta se encuentran entre los 17 y 30 años de edad, de igual 

manera, se menciona que el uso de suelo mixto y densificado es un factor clave en la 

generación de condiciones favorables para el ciclismo y solo a través de una reducción 
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progresiva de la duración del viaje y el incentivo adecuado para la integración de la bicicleta 

con el metro se podrá consolidar la bicicleta como modo de transporte en una gran ciudad 

como Santiago. 

 

El Metro de Santiago de Chile cuenta con un programa denominado BiciMetro (METRO 

DE SANTIAGO, 2014), el cual ofrece un lugar seguro donde dejar la bicicleta mientras se 

hace integración con el metro, opera desde el año 2008, con la idea de promover la 

integración modal entre dos modos de transporte no contaminantes y eficientes en 

consumo energético, descongestionar la ciudad y ahorro en los tiempos de viaje. Para el 

año 2010 el proyecto contaba con 2.700 usuarios registrados y cicloparqueaderos en 

nueves estaciones de la red: Escuela Militar (Línea 1) Vespucio Norte, La Cisterna (Línea 

2), Las Mercedes, Grecia, Colón (Línea 4), Gruta de Lourdes, Pudahuel y Blanqueado 

(Línea 5).  

 

Figura 1-6: Integración modal en Santiago de Chile 

 

Fuente: Metro de Santiago 

 

Los cicloparqueaderos cuentan con lockers individuales para que cada usuario deje en 

forma segura su bicicleta. En cuanto a la operación de Bicimetro, cada cicloparqueadero 

está custodiado por una persona con dedicación especial en esta tarea. El usuario cancela 

300 pesos chilenos por día, el horario del servicio es de lunes a sábado de 07:00 a 22:00 

horas, y domingos 08:00 a 21:00 horas. 
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1.1.5 Medellín 

El día 6 de noviembre del año 2014 se realizó una visita técnica al Área Metropolitana del 

Valle de Aburrá con el fin de identificar, mediante observación directa, las características  

de la integración modal del programa Encicla y el Metro de Medellín, a continuación se 

presentan las principales particularidades. 

 

En la actualidad, la ciudad de Medellín cuenta con un amplio sistema de transporte masivo 

que involucra un tren pesado, un Bus Rapid Transit (BRT), cables aéreos y próximamente 

un tranvía; los cuales se han integrado en ciertos municipios del Valle de Aburrá logrando 

así tener un sistema de transporte público integrado, con la gran ventaja de que ninguno 

de estos modos de transporte son propulsados por gasolina o diésel. Adicional al sistema 

de transporte mencionado, la ciudad realiza una gran apuesta a la movilidad no 

motorizada, incentivando a las personas a usar modos de transporte como la caminata o 

bicicleta. Dentro del sistema integrado de transporte del Valle de Aburrá, se cuenta con un 

programa denominado EnCicla que permite desplazarse de un lugar a otro haciendo uso 

de diversos medios de transporte de manera sucesiva, se presenta como un sistema de 

bicicletas publicas integrado a modos de transporte existentes, ofreciendo un complemento 

que mejora la movilidad y la calidad de vida de los ciudadanos. 

 

EnCicla nace en el año 2011 con 105 bicicletas en 6 estaciones manuales, como un 

sistema complementario al metro. En el 2012 EnCicla deja de ser una prueba piloto y pasa 

a ser parte de la planeación de la ciudad, enfatizando en un público universitario y joven. 

En el año 2013 se inauguran 13 estaciones manuales y 325 bicicletas, esta infraestructura 

está ubicada estratégicamente alrededor de las universidades en la ciudad de Medellín, es 

dirigida a un público específico, aunque no estaba únicamente al servicio de estudiantes 

sino de cualquier persona que las quisiera usar. Para año 2014 EnCicla comienza a operar 

las primeras estaciones automáticas del sistema y se consolida con 44 estaciones y 425 

bicicletas. En el presente año EnCicla tendrá un total de 50 estaciones manuales, 32 

automáticas y 1.420 bicicletas en su flota de operación para la ciudad de Medellín. 

 

El programa EnCicla se basa en cuatro estrategias para posicionar la bicicleta como un 

modo que se articula al Sistema Integrado de Transporte del Valle de Aburrá SITVA: 

ciclorrutas, plan maestro metropolitano de la bicicleta, cicloparqueaderos y al trabajo en 

bici. A la vez busca la sensibilización y apropiación de la bicicleta como medio de transporte 
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con gran impacto social y sostenible. Esta operación está a cargo de un operador privado 

de lunes a viernes de 5:30 am a 8:00 pm. Para utilizar el sistema el usuario debe inscribirse 

en la página web, el préstamo de la bici en las estaciones se realiza a través del anfitrión 

(persona que facilita el préstamo y recepción de la bicicleta) en las estaciones manuales y 

por medio de la tarjeta personal en las estaciones automáticas. Se cuenta con una hora 

disponible para hacer el recorrido y finalmente la bicicleta se entrega en cualquier estación 

del sistema. 

 

Los usuarios del programa presentan las siguientes características: son en su totalidad 

9.600 usuarios activos de los cuales el 28% son mujeres y el restante 72% hombres. Así 

mismo el mayor número de usuarios se encuentran entre los 18 y 24 años (73.21%), 

seguidos del rango entre 25 y 31 años con un 14.74%. Se cuenta con 4 estaciones 

manuales de EnCicla asociadas al Metro de Medellín: Universidad, Suramericana, Estadio 

y Floresta. Se considera que el trayecto con mayor número de usuarios es Estación 

Suramericana – Universidad Nacional. Los viajes que se originan en las estaciones del 

metro representan el 19.1% del total de viajes en EnCicla.3  

 

Figura 1-7: Integración modal en la estación suramericana 

 

Fuente: Archivo personal 

                                                
 

3 ÁREA METROPOLITANA DEL VALLE DE ABURRÁ. Plan EnCicla pura vida. [diapositivas]. 
Medellín, 2014. 23 diapositivas. 
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1.1.6 Bogotá 

En los últimos años, la ciudad de Bogotá se ha enfocado en reducir emisiones, y mitigar 

los efectos del cambio climático para lo cual desde el sector transporte ha venido 

priorizando las intervenciones urbanas que fortalecen los modos no motorizados y el 

transporte público. Prueba de ello, es que la ciudad cuenta con la red de vías para bicicletas 

más extensa de Latinoamérica y con un sistema de transporte masivo que se ha convertido 

en un ejemplo mundial.  

 

En cuanto a la integración modal, Transmilenio cuenta con 2.332 espacios de 

estacionamiento para bicicletas. Estos están distribuidos en trece estaciones de sistema 

(cinco portales y ocho estaciones intermedias), el servicio es integrado dentro de la tarifa. 

Transmilenio es un ejemplo mundial en este sentido y su modelo de integración, que ha 

ido evolucionando positivamente desde que el sistema comenzó, tiene las siguientes 

condiciones favorables: 

 

 Prestar un servicio con vigilancia. 

 Prestar el servicio en horario más allá de la operación del sistema. 

 Tener una política de incremento de estacionamientos para bicicletas por toda la red, 

y haberlos integrado en todas las fases del sistema desde 2006. 

 

Figura 1-8: Mapa de estaciones con cicloparqueadero  

 

Fuente: (PARDO & CALDERÓN, 2014, pág. 76) 
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El sistema también permite que las bicicletas plegables ingresen sin pagar un pasaje 

adicional, siempre y cuando el nivel de saturación dentro de las estaciones y buses lo 

permita. Este servicio existe desde el 25 de septiembre de 2008 para las fases 1 y 2, y 

desde el 4 de junio de 2013 para la fase 3 y buses zonales. Finalmente, respecto al tema 

de integración de bicicletas con Transmilenio, existen cuatro puntos de encuentro (Las 

Aguas, Tintal, Mundo Aventura y Alcalá) con un total de 200 espacios de estacionamiento 

y, aunque su servicio es gratuito, sus horarios (6 am a 7 pm) son limitados. Los 

cicloparqueaderos de Transmilenio tienen horario de 5 am a 12 de la noche y el 

funcionamiento no está integrado con la operación de Transmilenio (PARDO & 

CALDERÓN, 2014, págs. 75-80). 

1.2 Análisis de buenas prácticas de integración 

Luego de la revisión de las experiencias internacionales y nacionales se destaca que de 

acuerdo al caso de Berlín y Copenhague donde el desarrollo urbano se planifica a partir 

de los sistemas de transporte; la capital del país debe encontrar en la primera línea del 

metro una oportunidad para mejorar el entorno urbanístico ya que facilita la renovación 

urbana en áreas consolidadas y permite preservar y aumentar las zonas verdes existentes. 

Por tanto se debe enfocar en aumentar la densidad habitacional a lo largo del trazado y en 

el denominado centro ampliado a través de proyectos de renovación urbana y proyectos 

urbanos integrales que contemple el uso mixto del suelo (vivienda, trabajo, estudio) con 

participación público – privada. Para tal fin es indispensable que la ciudad cuente con un 

Plan de Ordenamiento Territorial que favorezca la mezcla de usos de suelo y promueva en 

los constructores la creación de espacios comunes y públicos con generosas zonas 

verdes.  

 

El éxito de la integración modal en Berlín y Santiago se sustenta en que la existencia de 

suficientes y adecuados espacios de parqueo para bicicletas en las estaciones del metro 

se convierte en uno de los factores fundamentales para promover su uso. Sin embargo en 

Santiago se cobra el servicio de parqueo lo cual puede llegar a convertirse en una barrera. 

Por tanto, una de las acciones que más ayudaría a incrementar el uso cotidiano de la 

integración sería el implementar un gran número de parqueaderos para bicicletas 

accesibles, seguros y en lo posible gratuitos. Por su parte, el caso de New York demuestra 

que la ausencia de espacios para el parqueo de bicicletas en las estaciones limita la 
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integración, obliga a los biciusuarios a forcejear al ingreso y salida del sistema, y los expone 

a casos de inseguridad. 

 

La parte operativa de la integración modal que se da en Transmilenio es un buen ejemplo 

a seguir, ya que convierte a la bicicleta en un “alimentador” del sistema, los 

cicloparqueaderos cuentan con vigilancia, la integración se da en la misma estación y 

algunas de las estaciones tienen conexión directa a la red de ciclorrutas.  

 

A pesar de que el tema de bicicletas públicas no es el tema central de este trabajo, la 

experiencia de Medellín demuestra que complementar el sistema metro de Bogotá con la 

bicicleta pública resulta muy beneficioso para la intermodalidad, pero como lección 

aprendida se debe unificar los servicios en una misma tarjeta, de manera automatizada y 

con un mismo ente gestor. 

 

En general en los casos analizados se permite el ingreso de bicicletas plegables a los 

sistemas metro, pero se trata de una población limitada por los altos costos que implica 

una bicicleta como esta. Por tanto la iniciativa de Copenhague de permitir llevar bicicleta 

de cualquier tipo en un vagón exclusivo a cualquier hora del día, es susceptible de 

replicarse en otras ciudades siempre y cuando no se afecte a la población que se 

transporta en el sistema masivo en horas pico. 

1.3 Marco legal para la integración modal 

Colombia es un estado social de derecho, regido por los principios de igualdad, orden y 

justicia para todos. En este contexto existe un marco legal que trata el tema de integración 

modal, el cual se presenta a continuación:  

1.3.1 Conpes de política de desarrollo y transporte 

Documento CONPES 3305: Lineamientos para optimizar la política de desarrollo urbano 

(DEPARTAMENTO NACIONAL DE PLANEACIÓN, 2004). Este documento presenta un 

conjunto de acciones encaminadas a optimizar la política de desarrollo urbano del 

Gobierno Nacional. En particular presenta un diagnostico general sobre la situación actual 

de los centros urbanos del país, un análisis de la evolución de la Política de Desarrollo 

Urbano y de los principales atributos urbanos.  
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Así mismo plantea una propuesta de modelo de ciudad densificada y estrategias para 

mejorar la gestión del desarrollo urbano en Colombia, como, impulso a la renovación y 

redensificación urbana, mejorar las condiciones de los asentamientos precarios, promover 

mecanismos de generación, mejoramiento y sostenibilidad del espacio público, mejorar la 

movilidad de las ciudades y ajuste institucional y normativo. Adicionalmente, da 

lineamientos dirigidos a consolidar ciudades más compactas, más sostenibles, más 

equitativas y con la capacidad de gestionar y financiar su propio desarrollo. 

 

Documento CONPES 3260: Política nacional de transporte urbano y masivo 

(DEPARTAMENTO NACIONAL DE PLANEACIÓN, 2003). Este documento establece la 

política del Gobierno Nacional para impulsar la implantación de sistemas integrados de 

transporte masivo, SITM, en las grandes ciudades del país y fortalecer la capacidad 

institucional para planear y gestionar el tráfico y transporte en las demás ciudades, con el 

propósito de incrementar su calidad de vida y productividad, impulsar procesos integrales 

de desarrollo urbano, dentro de un marco de eficiencia fiscal que promueva nuevos 

espacios para la participación del sector privado en el desarrollo y operación del transporte 

urbano de pasajeros. 

 

En las ciudades con más 600 mil habitantes, la política y estrategia para impulsar el 

desarrollo e implementación de los SITM, se divide en los siguientes aspectos: financiación 

de los SITM, fortalecimiento institucional, maximización del impacto en la calidad de vida 

urbana, maximización de los beneficios sociales, coordinación de la participación de la 

nación y las ciudades, fomento de la participación ciudadana y la implementación de 

mecanismos de apoyo y seguimiento. 

 

Documento CONPES 3677: Conpes de movilidad integral para la región capital Bogotá - 

Cundinamarca (DEPARTAMENTO NACIONAL DE PLANEACIÓN, 2010). El documento 

describe la política del Gobierno Nacional para la participación en el desarrollo integral de 

la movilidad de la Región Capital Bogotá - Cundinamarca, a través de la participación en 

la financiación de los proyectos, con el propósito de contribuir al mejoramiento de su 

calidad de vida, productividad y competitividad. Presenta un diagnóstico de las condiciones 

actuales y evolución reciente de la movilidad de la Región Capital, y señala los retos de 

los sistemas de movilidad de la zona en términos de desarrollo urbano sostenible. En este 

contexto, se define el programa integral de movilidad de la región capital, el cual integra 
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un conjunto de políticas, programas y proyectos del Distrito Capital y la Gobernación de 

Cundinamarca. 

 

El documento recopila y evalúa los avances de las propuestas para el SITP, Transmilenio, 

primera línea del Metro de Bogotá y Tren de cercanías y establece las condiciones 

técnicas, financieras e institucionales para implementar cada proyecto como parte de la 

solución integral a los problemas de movilidad del Distrito y la Región Capital. A su vez, 

presenta y oficializa los compromisos en recursos de la nación para la financiación del 

programa integral de movilidad, estos recursos conformarán una bolsa para la financiación 

de proyectos, con fuentes propias de los entes territoriales, así como otras fuentes de 

financiación. De la misma manera, el documento recomienda evaluar mecanismos 

financieros innovadores como instrumentos de gestión del uso del suelo y otras fuentes 

alternativas asociadas a la reducción de emisiones de gases efecto invernadero, los cuales 

contribuirán a la sostenibilidad ambiental y social. 

 

El documento hace varias recomendaciones frente al transporte no motorizado y el espacio 

público, entre las cuales se plantea mejorar las condiciones del entorno peatonal y las 

facilidades para las bicicletas; se recomienda la implementación de proyectos de trafico 

calmado, se propone la articulación de los proyectos de espacio público al SITP, facilitando 

la accesibilidad para peatones y ciclousuarios y la implementación de 

cicloestacionamientos en las proximidades de las estaciones y terminales de transporte 

público, o dentro de estas. Es importante resaltar que el documento establece integrar el 

sistema de transporte motorizado con el no motorizado, facilitando el intercambio modal. 

1.3.2 Ley 1083 de 2006 

Por medio de la cual se establecen algunas normas sobre planeación urbana sostenible y 

se dictan otras disposiciones. Establece que con el fin de dar prelación a la movilización 

en modos alternativos de transporte, entendiendo por estos el desplazamiento peatonal, 

en bicicleta o en otros modos no contaminantes, los municipios y distritos deben adoptar 

Planes de Ordenamiento Territorial en los términos del literal a) del artículo 9 de la Ley 388 

de 1997, así mismo, los entes territoriales deben formular y adoptar Planes de Movilidad 

en concordancia con el nivel de prevalencia de las normas del respectivo Plan de 

Ordenamiento Territorial. 



Capítulo 1 21 

 

1.3.3 Decreto 736 de 2014 

Por el cual se reglamenta la planeación de los proyectos de infraestructura de transporte 

con la finalidad de asegurar la intermodalidad, multimodalidad, su articulación e integración 

de conformidad con lo dispuesto con el artículo 9 de la Ley 1682 de 2013 (MINISTERIO 

DE TRANSPORTE, 2014). Sin embargo no es específico en el caso de transporte de 

pasajeros, y toma como base el Conpes de logística de Transporte. 

1.3.4 Plan de Ordenamiento Territorial 

El Plan de Ordenamiento Territorial (POT) es la norma que define cómo puede la ciudad 

hacer uso de su suelo y dónde están las áreas protegidas, en qué condiciones se puede 

ubicar vivienda, actividades productivas, cultuales y de esparcimiento. La actual 

administración distrital realizó una modificación excepcional del Plan de Ordenamiento 

Territorial (MePOT) con el fin de generar normas y proyectos que permitan orientar el 

desarrollo de Bogotá hacia una ciudad más incluyente. 

 

En la “Modificación excepcional del Plan de Ordenamiento Territorial” (decreto 364 de 

2013), se planteó la densificación a lo largo de los corredores de las líneas del metro y 

Transmilenio, la adecuada mezcla de usos y el acceso a servicios urbanos; prioriza el 

transporte sostenible, no motorizado, peatonal y en bicicleta en áreas de actividad 

económica intensiva (áreas centrales y asegura la integración de todos los sistemas de 

movilidad con el fin de promover la reducción en  los niveles de congestión y facilitar el 

acceso a toda la población a un transporte más eficiente. Sin embargo, la aplicación de las 

normas contenidas en el Decreto Distrital 364 de 2013, se encuentra sujeta a la suspensión 

provisional de sus efectos, conforme con lo ordenado por la Sección Primera del Consejo 

de Estado.4 

 

De acuerdo a lo anterior el POT vigente en la ciudad es el Decreto Distrital 190 de 2004, 

el cual compila el Decreto 619 de 2000 y el Decreto 469 de 2004, define como línea de 

política: articular e integrar distintos modos de transporte, además, específica que es 

                                                
 

4SECRETARÍA DISTRITAL DE PLANEACIÓN. MePOT Decreto 364. [en línea]. 

http://www.sdp.gov.co/PortalSDP/POT_2020 [citado en 3 de marzo de 2015]. 
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imprescindible, para el mejoramiento de cada uno de los modos y las mejoras en su 

aprovechamiento, desarrollar una adecuada articulación intermodal. 

1.3.5 Plan Maestro de Movilidad 

El Plan de Ordenamiento Territorial, concibe los planes maestros como instrumentos 

estructurales de primer nivel de jerarquización en el planeamiento urbanístico, mediante 

los cuales se establecen los objetivos, políticas y estrategias a largo plazo. 

 

En el marco del Plan Maestro de Movilidad (PMM), la carta de navegación de la ciudad en 

el tema, Bogotá ha venido implementando y consolidando el sistema integrado de 

transporte publico SITP, conformado por el transporte colectivo y masivo en una sola 

estructura física, operacional y tarifaria, como instrumento que garantizará mejor calidad 

de vida de los ciudadanos, optimizando los niveles de servicio para los viajes que se 

realizan en la ciudad.  El SITP es un sistema jerarquizado donde el transporte masivo es 

el eje central del sistema, el cual se refuerza con un componente flexible complementario. 

Este componente flexible es el actual transporte público y los servicios zonales del SITP, 

en este componente esta la bicicleta y su labor como complemento al sistema metro. 

 

El Plan Maestro de Movilidad (SECRETARÍA DISTRITAL DE MOVILIDAD, 2006) propone 

la creación de condiciones favorables para los desplazamientos no motorizados, a pie y en 

bicicleta, como la mejora del entorno y la supresión de barreras físicas para peatones y 

ciclistas. Así mismo indica que se debe disponer de un transporte intermodal donde se 

aprovechen las potencialidades de cada modo, con gran interés por el transporte público 

y modos no motorizados. El artículo 26 del Plan Maestro de Movilidad da prioridad al 

transporte no motorizado, para que los habitantes del Distrito incrementen su participación 

en el número de viajes. Razón por la cual, se implementó el programa “Al colegio en bici” 

en colegios de Bosa, Kennedy y recientemente en Tunjuelito, que busca entregar bicicletas 

a los colegios para que los estudiantes la usen diariamente y educarlos en términos de 

conocimiento del vehículo y sobre normas de circulación. 

1.3.6 Plan de desarrollo 

El plan de desarrollo de la presente Administración Distrital se denomina “Bogotá Humana” 

(Acuerdo 489 de 2012), tiene como objetivo general “un nuevo modelo de crecimiento 
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urbano basado en la sostenibilidad ambiental, que incluye la revitalización de los espacios 

urbanos y rurales como expresión de uso democrático del suelo y la promoción de un 

sistema multimodal”, proponiendo así proyectos y programas estratégicos que incluyen el 

transporte no motorizado, presentados en la Tabla 1-1.  

 

Tabla 1-1: Proyectos de integración en el Plan de Desarrollo 

Proyecto estratégico Programa Presupuesto 

La intermodalidad: una 
solución sostenible para 
el largo plazo al 
transporte de pasajeros 

Implementación de la red de 
intercambiadores modales y de 
estacionamiento en el marco 
del SITP 

$1.394.796 millones 

Ampliación e 
integración de la red de 
ciclorrutas con la 
infraestructura del 
sistema de transporte 
masivo 

Bicicletas públicas 

$238.268 millones 

Ampliación y optimización de la 
red de ciclorrutas 

Ciclo estaciones 

Redes conectadas al SITP 

Redes Ambientales Peatonales 
Seguras 

$1.153.715 millones Construcción de andenes y 
puentes peatonales 

Conservación del espacio 
público 

Fuente: (SECRETARÍA DISTRITAL DE MOVILIDAD, 2015) 

 

El plan de movilidad humana presentado en el Plan de Desarrollo, pone al ciudadano como 

eje rector de las decisiones de la política y la movilidad. Considera a la movilidad como un 

derecho para avanzar hacia la equidad, contener la segregación social, económica, 

espacial y cultural, y aportar elementos efectivos para el acceso justo de todos los 

bogotanos a su ciudad. Lo que se logrará, entre otras acciones estratégicas, mediante la 

implementación de un sistema integral de transporte que, concebido como un servicio 

público, privilegie el transporte masivo sobre el particular. 

 

Las líneas fundamentales del programa dan prioridad al peatón y al ciclista como actores 

primordiales de la vía, así mismo, le da importancia a la introducción de la energía eléctrica 

en el transporte masivo. Sobre el sistema integrado de transporte indica que será 

intermodal integrando lo urbano, rural y regional con las redes de ciclorrutas, la red férrea, 
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los cables aéreos y esto complementado con la promoción de modos más sostenibles 

como caminar o desplazarse en bicicleta. 

1.3.7 Proyecto de acuerdo No. 405 de 2008 

Por el cual se crea y promociona el uso de la bicicleta como sistema público de transporte 

sostenible integrado al sistema de movilidad masivo del distrito capital, y se dictan otras 

disposiciones. El acuerdo 405 del Concejo de Bogotá, busca promover el uso de la bicicleta 

como un sistema público de transporte sostenible, integrado al sistema masivo. Menciona 

que la entidad encargada de planificar e implementar este sistema de transporte sostenible 

en las ciclorrutas existentes, será la Secretaría de Movilidad apoyada por el Instituto de 

Recreación y Deporte, el Instituto de Desarrollo Urbano, entre otras. 

 

Dentro del sistema a implementarse se deberá instaurar estaciones en los sitios de mayor 

afluencia, que permitan descongestionar las vías, el mejoramiento de la movilidad, la 

disminución de contaminación ambiental y en general mejoren la calidad de vida y salud 

de los bogotanos. El sistema de transporte sostenible será operado a través de una 

concesión, que administrará el sistema y se encargará de las adecuaciones de 

infraestructura que se tengan que realizar para cumplir con el buen funcionamiento de este 

servicio. 

1.3.8 Proyecto de acuerdo No 182 de 2008 

Por el cual se establecen lineamientos de una política pública que incorpore el uso diario 

de la bicicleta como componente no motorizado del sistema de movilidad. Establece que 

el uso diario de la bicicleta como modo de transporte no motorizado hará parte del sistema 

de movilidad de la ciudad, así mismo, la administración distrital garantizará la 

infraestructura adecuada para incentivar y facilita el uso de la bicicleta como modo de 

transporte y brindará las condiciones para que cuente con la seguridad requerida para su 

movilización diaria del origen al destino. 

 

En todos los parqueaderos públicos y privados ubicados en Bogotá, será obligatoria la 

instalación de parqueaderos para bicicletas. De igual manera insta a la Administración 

Distrital a diseñar, implementar y divulgar una política pública que recoja los lineamientos 

establecidos en el presente Acuerdo, que permita a los ciudadanos que se movilizan en 
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bicicleta, contar con garantías de infraestructura, seguridad y reconocimiento, en igualdad 

de condiciones con quienes utilizan cualquier otro modo motorizado. 

1.3.9 Acuerdo 558 de 2014 

Por el cual se establece la estrategia “Onda Bici Segura” para el tránsito de ciclistas en 

grupos o caravanas; el acuerdo busca fomentar el uso de la bicicleta, promoviendo las 

condiciones que garanticen la seguridad de los biciusuarios y peatones e implementado la 

infraestructura necesaria para tal fin. 

 

Luego de la revisión del marco legal relacionado con la integración modal, en la Figura 1-9, 

se presenta a manera de resumen cronológico la legislación emitida hasta la fecha.  

 

Figura 1-9: Marco legal de integración modal 

 

Fuente: elaboración propia 

 

Expuesto lo anterior, se establece que en el marco normativo, el tema de la integración 

modal del transporte masivo con modos no motorizados como la bicicleta no muestra 

coherencia ni articulación suficiente, no existe tampoco unos principios básicos a partir de 

los cuales se definan normas. La normatividad ha sido expedida de manera independiente 
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tanto para la bicicleta como para el transporte masivo, en cada caso corresponde a 

intereses u objetivos diferentes, por tanto a nivel nacional y distrital se tiene pocos casos 

de implementación, en parte por la falta de voluntad política y articulación institucional, lo 

cual impide que proyectos de bajo costo se lleven a cabo, beneficiando a los usuarios de 

la bicicleta y en pro de la intermodalidad. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 
 

2. Contexto del metro y la bicicleta en la 
localidad de Kennedy 

La localidad de Kennedy se sitúa en el sector suroccidental de Bogotá, limita al norte con 

la localidad de Fontibón, por el eje del Rio Fucha y el municipio de Mosquera por el eje Rio 

Bogotá, al oriente con las localidades de Fontibón por el eje del Rio Fucha y Puente Aranda 

por la avenida del Congreso Eucarístico; al sur con localidades de Tunjuelito por la troncal 

NQS tramo sur, Ciudad Bolívar y Bosa por el eje del Rio Tunjuelito y al occidente con la 

localidad de Bosa por el eje del Rio Tunjuelito y el Municipio de Mosquera por el eje del 

Rio Bogotá, ver Figura 2-1. 

 

Figura 2-1: Localidad de Kennedy 

 

Fuente: (SECRETARÍA DISTRITAL DE PLANEACIÓN, 2015) 

 

En cuanto a la topografía, en su conjunto, la localidad es plana y presenta un declive 

bastante notorio en el límite entre las UPZ 47 y 80, a todo lo largo de la avenida Agoberto 

Mejía o Carrera 86, que hace que en conjunto el sector de Patio Bonito esté un poco más 
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abajo que el resto de la localidad. La localidad se encuentra ubicada sobre dos terrazas 

de diferentes niveles: la parte alta que corresponde a la zona oriental y la parte baja, 

conocida como El Tintal, que forma parte del valle natural de inundación del rio Bogotá; 

por la localidad pasan los ríos Bogotá, Fucha y Tunjuelito y se encuentran los humedales 

de Techo, El Burro y La Vaca (SECRETARÍA DISTRITAL DE AMBIENTE, 2009). En la 

localidad de Kennedy se desarrollan diferentes usos de suelo: con centralidad urbana, 

residencial, de desarrollo, industrial, dotacional y comercial, principalmente. El POT 

determina que el uso del suelo urbano de Kennedy se divide en seis áreas de actividad: 

residencial (55.9%), área urbana integral (20.5%), suelo protegido (9.4%), dotacional 

(6.6%), comercio y servicios (4.5%) e industrial (3.1%) (SECRETARÍA DISTRITAL DE 

PLANEACIÓN, 2011, pág. 17). Kennedy tiene doce Unidades de Planeamiento Zonal 

(UPZ), entendidas como territorios conformados por un conjunto de barrios que mantienen 

una unidad morfológica o funcional y se localizan en zonas de suelo urbano y suelo de 

expansión, las cuales tiene como propósito definir y precisar el planeamiento del suelo 

urbano, respondiendo a la dinámica productiva de la ciudad y su inserción en el contexto 

regional, involucrando a los actores sociales en la definición de los aspectos de 

ordenamiento y control normativo a escala zonal (SECRETARÍA DISTRITAL DE 

PLANEACIÓN, 2004, pág. 63). 

 

Tabla 2-1: UPZ Kennedy 

UPZ 
Área total      

(ha) 
% Hogares % 

44  Américas 381 9,9 29.225 9,1 

45 Carvajal 438,6 11,4 35.194 10,9 

46 Castilla 503,2 13 37.295 11,6 

47 Kennedy Central 337,2 8,7 35.524 11,0 

48 Timiza 430,4 11,2 46.853 14,5 

78 Tintal Norte 343,4 8,9 9.694 3,0 

79 Calandaima 318,9 8,3 20.313 6,3 

80 Corabastos 184,5 4,8 20.385 6,3 

81 Gran Britalia 179,9 4,7 25.829 8,0 

82 Patio Bonito 317,3 8,2 48.675 15,1 

83 Las Margaritas 147,2 3,8 4.615 1,4 

113 Bavaria 277,2 7,2 8.844 2,7 

Total 3858,8 100 322.446 100 

Fuente: Elaboración propia a partir de (SECRETARÍA DISTRITAL DE PLANEACIÓN, 

2011) 
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De las cuales, cuatro son de tipo residencial consolidado, tres de tipo residencial de 

urbanización incompleta, dos son tipo de desarrollo, una es tipo predominante dotacional, 

una es predominio industrial y una de tipo centralidad urbana. Las UPZ Patio Bonito, Timiza 

y Castilla concentran la mayor población de la localidad con participaciones de 15,1%, 

14,5% y 11,6% respectivamente. Las mayores densidades las presenta las UPZ Gran 

Britalia y Kennedy Central, por el contrario, las menores densidades las presenta las UPZ 

Las Margaritas, Bavaria y Calandaima, lo que resulta apropiado si se tiene en cuenta que 

estas UPZ no son de uso residencial. 

 

Figura 2-2: Clasificación UPZ Kennedy 

 

Fuente: (SECRETARÍA DISTRITAL DE PLANEACIÓN, 2009) 

 

La población de Bogotá para el 2015 es de 7.878.783 personas y la de Kennedy es de 

1.069.469 que representa el 13.57% de los habitantes del Distrito Capital.5 Según las 

proyecciones de población a 2015, es la segunda con mayor población después de Suba; 

                                                
 

5 SECRETARÍA DISTRITAL DE PLANEACIÓN. Estadísticas. [en línea]. 
http://www.sdp.gov.co/PortalSDP/InformacionTomaDecisiones/Estadisticas/ProyeccionPoblacion 
[citado en 16 de marzo de 2015]. 
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en Kennedy se destaca la reducción en la participación de la población menor a 14 años 

dentro del total, al pasar del 28.2% en 2005 a 23.7% en el año 2015; mientras que la 

población de 65 años y más ha incrementado su participación al pasar de un 4.5% en 2005 

a un 6.3% en 2015. El grupo entre 15 y 64 años tiene la mayor participación con un 70% 

para el presente año (ver Figura 2-3), dicho grupo es el más sensible al uso de modos 

como la bicicleta, por tanto a ellos van dirigidas las estrategias y acciones asociadas a la 

opción modal propuesta. 

 

Figura 2-3: Pirámide de población por sexo 2015 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de SDP6 

 

Kennedy constituye una localidad con gran peso en el Distrito, ya que es la segunda con 

mayor población y suelo urbano después de Suba. Debido a su gran tamaño, esta localidad 

muestra una gran heterogeneidad ya que se integran desde sectores poco consolidados, 

cuya problemática de pobreza y asentamiento de familias desplazadas es de gran 

complejidad, hasta sectores con alto grado de consolidación, así como zonas comerciales 

e industriales. Vale la pena destacar, la existencia de extensiones importantes de suelo 

                                                
 

6 SECRETARÍA DISTRITAL DE PLANEACIÓN. Aspectos demográficos. [en línea]. 
http://www.sdp.gov.co/PortalSDP/InformacionTomaDecisiones/Estadisticas/ProyeccionPoblacion 
[citado en 16 de marzo de 2015]. 
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por desarrollar y zonas de expansión que hacen atractiva la localidad para la construcción 

de vivienda. 

 

A continuación se presentan las características generales de la primera línea del metro, 

haciendo particular énfasis en las estaciones ubicadas en Kennedy. Posteriormente se 

muestra el contexto de la bicicleta con el fin de relacionar los datos existentes de la misma 

en localidad.  

2.1 El metro 

En la ciudad de Bogotá, desde hace aproximadamente 70 años, se ha planteado la 

construcción del metro y se han venido adelantando diferentes estudios encaminados a la 

estructuración de un sistema masivo de transporte público. A continuación se describen 

cada uno de estos estudios, así como la primera línea seleccionada y sus estaciones, 

haciendo énfasis en las que se ubican en la localidad de Kennedy; para finalizar se expone 

el estudio de demanda estimado para el horizonte temporal 2021. 

2.1.1 Antecedentes 

Uno de los primeros estudios detallados de viabilidad y prediseño del sistema metro se 

remonta al año 1981 y corresponde al realizado por INECO SOFRETU CONSULTORÍA Y 

SISTEMAS que determinó una línea prioritaria de 21,1 km de longitud con 23 estaciones, 

de los cuales el 35% del trazado era en superficie y el resto subterráneo. Posteriormente, 

en 1996 se gestionaron recursos de cooperación técnica internacional ofrecidos por el 

gobierno de Japón para la elaboración de un Plan Maestro de Transporte Urbano para 

Santa Fe de Bogotá (SECRETARÍA DISTRITAL DE TRÁNSITO Y TRANSPORTE, 2008, 

pág. 15). El estudio identificó las principales estrategias de desarrollo para la ciudad en el 

área del transporte público, de tránsito y desarrollo institucional. Como resultado de este 

estudio se recomendó la implantación de un Sistema Integrado de transporte Masivo 

(SITM), como elemento fundamental para mejorar las condiciones del transporte de 

pasajeros en la ciudad. 

 

En 1996 la Nación y el Distrito acordaron desarrollar un estudio para el "Diseño Conceptual 

del Sistema Integrado de Transporte Masivo de la Sabana de Bogotá y dimensionamiento 

ambiental, urbano, arquitectónico, técnico, económico, financiero, institucional y 
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contractual de una línea metro, en el corredor que se identifique como óptimo para el 

desarrollo e implementación del SITM, estudios que fueron realizados por el consorcio 

INGETEC-BECHTEL-SYSTRA (INSTITUTO DE DESARROLLO URBANO, 2013, pág. 70). 

El producto principal fue la definición de la primera línea del metro, para esta línea se 

desarrollaron los prediseños y la evaluación económica, ambiental, urbana y financiera. En 

este sentido, contrataron diversos estudios encaminados a la implementación de la primera 

línea del metro, tales como: actualización de la demanda del Sistema Integrado de 

Transporte Público y Colectivo de Santa Fe de Bogotá, estudio de impacto ambiental y 

estructuración técnica, legal y financiera para la primera línea del metro, estudios y análisis 

desde el punto de vista urbano y arquitectónico, entre otros. 

 

Posteriormente a finales de la década de los 90, la administración distrital decide 

suspender la ejecución del proyecto, lo que implicó reformar el alcance del Acuerdo Distrital 

23 de 1997, redireccionando los recursos existentes a la adecuación del componente 

flexible (Sistema Transmilenio – BRT) del SITM, lo cual es aprobado por el Consejo 

mediante Acuerdo 42 de 1999. El Sistema Transmilenio inició operación en diciembre de 

2000, luego de un proceso de planeación y diseño de alrededor de dos años, con base en 

los componentes flexibles del Sistema Integrado de Transporte Masivo de 1998 realizado 

por TRANSVIAL – GS INGENIERIA (INSTITUTO DE DESARROLLO URBANO, 2013, pág. 

72). 

 

El Plan Maestro de Movilidad (PMM) fue adoptado mediante el decreto 319 de 2006 

(SECRETARÍA DISTRITAL DE MOVILIDAD, 2014), trazó la política distrital de movilidad, 

estableciendo al transporte público y todos sus componentes como el eje estructurador del 

sistema. En desarrollo del Plan, la Secretaría de Movilidad contrató el diseño técnico, legal 

y financiero del Sistema Integrado de Transporte Publico para la ciudad de Bogotá (SITP). 

El SITP de conformidad con lo establecido en el PMM, considera como parte del mismo al 

componente rígido de alta capacidad (red metro). De esta manera, la primera fase de 

desarrollo del SITP se da con la implementación de un sistema organizado de operación 

de buses, articulado con el actual Sistema Transmilenio, para posteriormente ser 

complementado con la red metro. 

 

Debido a las modificaciones que ha tenido la ciudad desde la presentación de los estudios 

del metro, mencionados anteriormente, se requirió actualizar, revisar, complementar y 
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proponer el diseño conceptual de la red de transporte masivo tipo metro, así como 

dimensionar y estructurar técnica, legal y financieramente la primera línea del metro. En el 

2008 la administración distrital decidió iniciar la construcción de la primera línea del metro 

de la ciudad de Bogotá, para lo cual adjudicó a la Unión Temporal Grupo Consultor primera 

línea del Metro, conformada por SENER, Ingeniería y Sistemas S.A., ALG Advanced 

Logistic Group S.A., TMB Transportes Metropolitanos de Barcelona, INCOPLAN S.A., 

SANTANDER Investment Valores Colombia S.A., Comisionista de bolsa y J&A Garrigues 

S.L., el estudio cuyo objeto es el “Diseño conceptual de la red de transporte masivo de 

metro y diseño operacional, dimensionamiento legal y financiero de la primera línea en el 

marco del sistema integrado de transporte público SITP para la ciudad de Bogotá” 

(INSTITUTO DE DESARROLLO URBANO, 2013, págs. 73-76), el cual tenía como 

propósito suministrar a la administración distrital un análisis actualizado de las condiciones 

de movilidad en la ciudad y su articulación con la planeación urbana, una evaluación de 

alternativas de redes del transporte público, la priorización de la primera línea del Metro de 

Bogotá y el acompañamiento necesario para el desarrollo de los diseños de infraestructura 

y la implementación del sistema. 

 

En dicho estudio, el grupo consultor evalúo cuatro alternativas de red, de las cuales 

seleccionó la alternativa que se aprecia en la Figura 2-4, con base en la red de metro 

seleccionada, el consultor, propuso tres posibles líneas para ser elegidas como Primera 

Línea de Metro (PLM): Roja, Verde y Azul. Para el análisis de las líneas de metro 

propuestas en la priorización de la PLM se analizaron los siguientes ejes: impacto 

ambiental y urbano, impacto sobre la demanda, impacto sobre la oferta, impacto ambiental, 

impacto socio-económico e impacto financiero (SECRETARÍA DISTRITAL DE 

MOVILIDAD, 2010, págs. 36-49). La metodología empleada para la evaluación de las tres 

alternativas entregó como resultado, la selección de la línea roja, debido a que era la que 

mejor desempeño tenía en los seis ejes de análisis evaluados.  
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Figura 2-4: Alternativas primera línea del metro de Bogotá 

 

Fuente: (SECRETARÍA DISTRITAL DE MOVILIDAD, 2010, pág. 38) 

2.1.2 Descripción de la primera línea del metro  

En abril de 2013 el Banco Mundial anunciaba su respaldo a la construcción de la primera 

línea del metro, lo cual autorizaba seguir la negociación entre el Instituto de Desarrollo 

Urbano y el Consorcio L1, conformado por las firmas Euroestudios, IDOM y Cano Jiménez 

para llevar a cabo la ingeniería básica avanzada para la primera línea del metro de Bogotá, 

desde el Tintal hasta la Calle 127. En julio de 2013 se firmó el acta de inicio de los estudios 

y diseños de ingeniería básica avanzada que tenía como objetivo principal proveer los 

insumos necesarios como: diseño de infraestructura, túneles, estaciones, alimentación 
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eléctrica, sistemas de control y comunicaciones, diseños del material rodante, el 

mantenimiento y operación de los 26,5 km de la red férrea.7  

 

El día 7 de octubre de 2014 se presenta por parte del Distrito el diseño para la primera 

línea del metro en el marco del sistema integrado de transporte público SITP para la ciudad 

de Bogotá. En dicha presentación se describieron algunos cambios en cuanto al diseño 

previo, se evitó curva cerrada en paso por Estación de la Sabana, recogido en comité 

CONPES No. 3677 del 19 de julio de 2010, así mismo se cambió el trazado de la Carrera 

13 a la Carrera 10 (entre Parque Tercer Milenio y Calle 32), para reducir afectaciones a 

edificios. Se actualizó la demanda prevista debido a un nuevo estudio dirigido por la 

secretaría distrital de movilidad y ejecutada por el consultor Steer Davies Gleave con 

horizonte temporal 2050. Dicho estudio incluyó posible ampliaciones recogidas en el plan 

de desarrollo vigente (Bogotá Humana) hacia el noroccidente de la ciudad, así mismo 

estimó una carga máxima por tramo de 50.000 pasajeros por hora/ sentido en 2021 y 

80.000 pasajeros por hora/sentido en el año 2050. Finalmente se aclaró que la primera 

línea del metro será 100% subterránea, los trenes a utilizar tendrán capacidad para 

movilizar hasta 2.000 personas con una frecuencia inicial de 2,5 minutos, y los patios y 

talleres cambian de Gibraltar a Bosa 37, por problemas medioambientales (ramal técnico 

de 4,5 km).  

 

La primera línea definida por el consorcio L1 posee 27 estaciones, de las cuales 17 serán 

de paso (sin conexión con otros modos de transporte), 7 de transferencia con Transmilenio 

o tren de cercanías y 3 estaciones especiales (conexión con varios sistemas de transporte, 

equipamientos anexos). Las estaciones serán sostenibles medioambientalmente con 

sistema de climatización natural y totalmente adaptadas para personas con movilidad 

reducida, además, estarán equipadas con ascensores (186 unidades) y escaleras 

mecánicas (507 unidades) para los pasajeros. Finalmente se definió que la primera línea 

el metro de Bogotá tendría un costo de aproximadamente 15 billones de pesos (ALCALDÍA 

MAYOR DE BOGOTÁ, 2014).  

                                                
 

7 OFICINA ASESORA DE PRENSA ALCALDÍA DE BOGOTÁ. El metro de Bogotá cada vez más 
cerca. [en línea]. https://www.youtube.com/watch?v=rPm_qdQaUdY [citado en 24 de noviembre 
de 2014]. 
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Figura 2-5: Trazado PLM ingeniería básica 

 

Fuente: elaboración propia a partir de IDU8 

 

El trazado de la PLM en la localidad de Kennedy inicia en la zona denominada Tintal en 

inmediaciones del portal de las Américas. En la estación Portal de la Américas se prevé un 

intercambio con Transmilenio, después del portal Américas el trazado cruza la Avenida 

Ciudad de Cali y discurre bajo la Avenida Villavicencio, donde se sitúan dos estaciones 

Casablanca y Villavicencio. Al final de la Avenida Villavicencio el trazado gira a la izquierda 

hasta discurrir bajo la Avenida Primero de Mayo. Entre este punto y el cruce con la Avenida 

Boyacá se disponen tres estaciones, Palenque, Kennedy y Boyacá. 

 

A partir del cruce con la Avenida Boyacá, el trazado continúa siguiendo la Avenida Primero 

de Mayo, hasta el cruce con la Avenida Congreso Eucarístico (Carrera 68) donde se 

conectará con el futuro Tranvía del Sur (Estación de la Sabana – Soacha). En este tramo 

subterráneo se disponen dos estaciones, 1º de Mayo y Avenida 68.  

 

                                                
 

8 INSTITUTO DE DESARROLLO URBANO. Así va el metro.  [diapositivas]. Bogotá, 2015. 31 
diapositivas. 
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2.1.3 Demanda estimada  

A partir del trazado mencionado, la firma de consultoría (STEER DAVIES GLEAVE, 2014) 

sucursal Colombia adelantó un estudio de demanda para el Consorcio L1 encargado de la 

Ingeniería Básica Avanzada de la primera línea del metro de Bogotá, dicho estudio 

determinó la demanda desde la Calle 127 hasta el Portal de las Américas en dos cortes 

temporales: 2021 y 2050; se evaluaron dos escenarios de crecimiento de la ciudad, 

denominados: Tendencial y Administración Distrital, la principal diferencia entre los dos 

escenarios corresponde a los supuestos de gradualidad y ubicación de las nuevas 

construcciones. De los cuales se tomó como referencia el segundo escenario de 

crecimiento debido a que a que tuvo en cuenta el impacto al aumentar la densidad a lo 

largo del corredor del metro. 

 

Los resultados obtenidos se resumen en valores de carga máxima en la hora pico, 

ascensos y descensos por estación y transferencias entre modos en la hora pico y perfiles 

de carga para la hora pico, como se aprecia en la Figura 2-6 y la Figura 2-7. 

 

Figura 2-6: Perfil de carga PLM 2021 sentido 1 

 

Fuente: (STEER DAVIES GLEAVE, 2014, pág. 52) 
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Figura 2-7: Perfil de carga PLM 2021 sentido 2 

 

Fuente: (STEER DAVIES GLEAVE, 2014, pág. 53) 

 

En las anteriores gráficas, en cuanto a los datos para las estaciones de la localidad de 

Kennedy se observa una carga máxima en la hora pico en el sentido 1 con un valor cercano 

a 32.000 pasajeros/hora/sentido en la estación Avenida 68. Para el sentido 2 se aprecia 

una carga máxima superior a los 6.000 pasajeros/hora/sentido en la misma estación.  

 

Tabla 2-2: Movimientos por estación PLM 2021 – hora pico 

Estación 
Abordajes 
iniciales 

Abordajes 
transferencia 

Descensos 
finales 

Descensos 
transferencia 

TOTAL 

Portal Américas 970 3.360 170 1.470 5.970 

Casablanca 3.300 0 0 10 3.310 

Villavicencio 4.950 1.150 990 20 7.110 

Palenque 0 5.690 0 90 5.780 

Kennedy 2.890 0 1.930 30 4.850 

Boyacá 3.030 2.030 1.010 4.030 10.100 

1° de Mayo 330 0 450 0 780 

Avenida 68 3.570 6.850 1.900 2.450 14.770 

 38.120 14.550  

Fuente: elaboración propia a partir de (STEER DAVIES GLEAVE, 2014) 
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Los abordajes totales en la hora pico para el 2021 son mayores a 38.000 pasajeros y los 

descensos corresponden a un valor superior a 14.000 pasajeros, de acuerdo a la Tabla 

2-2 la estación que presenta mayor número de movimientos es la Avenida 68 con 14.770 

y la de menor, la estación 1° de Mayo con tan solo 780 movimientos. 

 

En cuanto al modo de llegada a las estaciones ubicadas en Kennedy en la hora de máxima 

demanda para el año 2021 en la Tabla 2-3 se presenta la distribución modal de acceso, se 

destaca la participación del Sistema Integrado de Transporte Público compuesto por 

Transmilenio, Sitp zonal, y tren de cercanías, seguido del modo a pie, bicicleta y finalmente 

el taxi. En cuanto a las estaciones, Avenida 68 y Palenque presentan el mayor número de 

usuarios, aclarando que la estación Avenida 68 recibirá la transferencia del tren de 

cercanías que comunica a Bogotá con Soacha; la estación Primero de Mayo registra el 

menor número de usuarios con 250 en la hora de máxima demanda. 

 

Tabla 2-3: Distribución modal de entradas a cada estación 

Estación A pie 
En 

Taxi 
En 

Bicicleta 
En Metro 

Ligero 
En 

Transmilenio 
En 

SITP 
TOTAL 

Portal Américas 1.256 5 69 0 120 4.040 5.490 

Casablanca 3.104 43 173 0 0 0 3.320 

Villavicencio 4.656 65 259 0 0 1.409 6.389 

Palenque 2.665 36 148 0 0 6.211 9.060 

Kennedy 2.664 37 149 0 0 0 2.850 

Boyacá 2.263 32 125 0 2.210 0 4.630 

Primero de 
Mayo 

234 3 13 0 0 0 250 

Avenida 68 2.534 34 141 4.240 2.670 200 9.819 

 Fuente: Elaboración propia a partir de (STEER DAVIES GLEAVE, 2014) 

 

En general, la primera línea del metro será el eje estructurador del sistema de transporte y 

el gran reto para la planeación futura de la ciudad ya que permitirá desarrollar de manera 

diferenciada y estratégica distintos sectores de la ciudad, en Kennedy por ejemplo, las 

áreas residenciales se pueden densificar y dotar de mejores equipamientos consolidando 

una mezcla de vivienda y empleo. 
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2.2 La bicicleta 

Para determinar el uso de la bicicleta en la localidad se depuraron los datos específicos de 

la localidad hallados en la encuesta de Movilidad 2011, obteniendo así la partición modal 

que se aprecia en la siguiente figura. 

 

Figura 2-8 Participación modal localidad de Kennedy 2011 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de Encuesta Movilidad 20119 

 

Se encontró que el modo más empleado es transporte público que llega al 41% (29% 

transporte público colectivo, 12% Transmilenio y 0% transporte intermunicipal). En 

segundo lugar aparece la caminata con el 26% del total de viajes diarios. El automóvil 

capta 13% de los viajes, finalmente la moto y el taxi el 4%. Se observa una participación 

importante de los modos no motorizados, los cuales representan el 35% de los viajes de 

un día hábil: 29% corresponden a pie y 6% en bicicleta. 

 

En cuanto al uso de la bicicleta, la Secretaría Distrital de Movilidad desarrolla un plan de 

monitoreo cada año, con el objeto de adelantar el estudio de aforo de volúmenes de 

bicicletas para el seguimiento de los indicadores de la utilización del sistema de ciclorrutas 

de la ciudad de Bogotá. Para el año 2013 se desarrolló el informe especial 14 ciclorrutas 

                                                
 

9 SECRETARÍA DISTRITIAL DE MOVILIDAD. Encuesta de movilidad 2011. [DVD]. Respuesta al 
radicado 16354 de 2015 
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Bogotá, la toma de información se distribuyó en 6 zonas, centro, norte, noroccidente, 

suroccidente, suroriente y sur. Las zonas noroccidente, suroccidente y norte son las más 

concurridas, con porcentajes de ciclousuarios del 33.6%, 32.5% y 21.9% respectivamente. 

 

En la zona Suroccidente (Zona 4) dentro de la cual se encuentra la localidad de Kennedy; 

la estación que presenta mayor volumen de biciusuarios corresponde a la Avenida Ciudad 

de Cali con Calle 40 sur en inmediaciones al sector de Patio Bonito con 6.297 ciclousuarios 

(históricamente ha sido la de mayor participación), seguida de la estación Carrera 96 por 

Avenida Calle 43 sur en el sector de la Alameda el Porvenir con 5.361 ciclousuarios, es 

decir el 19.3% y 16.4% de participación respectivamente respecto al total de la zona 4. 

 

Figura 2-9 Evolución histórica de los volúmenes totales – Zona 4 (Suroccidente) 

 

Fuente: (SECRETARÍA DISTRITAL DE MOVILIDAD, 2013, pág. 28) 

 

De acuerdo a los datos históricos entre la toma 2 y la toma 1 de 2008 se presentó una 

variación porcentual de -3% en los usuarios de la zona. A sus vez entre la toma 1 de 2009 

y la toma de 2008, la variación verificada fue de -11%. Entre la toma 2 y la toma 1 de 2009 

se presentó un crecimiento del 140%; entre la toma 1 del 2012 y segunda toma 2009, la 

variación encontrada correspondió al 2%, y finalmente, entre la toma 1 de 2012 y la toma 

1 2013, la variación porcentual encontrada correspondió al 9%. En 2008 se aforaron 15.888 

usuarios en la primera toma, pasando a un valor de 32.684 usuarios en 2013 con un 

aumento significativo del 106%. Como se aprecia en la Figura 2-9. 
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En cuanto a infraestructura ciclista, Kennedy cuenta con una red de ciclorrutas localizada 

a lo largo de las vías principales como la Avenida Boyacá, Avenida Ciudad de Cali, Avenida 

de las Américas, Avenida Agoberto Mejía y parte de la Avenida Primero de Mayo; también 

asociada al humedal El Burro y Alameda El Porvenir. Actualmente la localidad cuenta con 

49,8 km construidos entre los años 2000 a 2005, ver Figura 2-10. Además y como parte 

del actual Plan de Desarrollo “Bogotá Humana” y con el fin de conectar la red de ciclorrutas 

existente, el Instituto de Desarrollo Urbano (IDU) en el año 2014 adjudicó el proceso 

licitatorio IDU-1862-2014, el cual tiene como objeto la implementación de bicicarriles en 13 

localidades de la ciudad. En Kennedy se implementarán 19,5 km de bicicarril en los tramos 

que se observan en la Figura 2-10. 

 

Figura 2-10: Ciclorrutas y bicicarriles existentes 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

En cuanto a integración modal en la localidad, actualmente el sistema Transmilenio permite 

la integración modal con la bicicleta al ofrecer cicloparqueaderos cubiertos, seguros y 
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gratuitos al interior del Portal Américas con capacidad de 785 bicicletas convirtiéndolo en 

el portal que ofrece mayor número de espacios de parqueo del sistema y la estación 

Banderas con capacidad de 101 bicicletas como segunda en oferta de puestos disponibles 

a nivel de estaciones después de la estación Ricaurte. El primero presenta una ocupación 

promedio de 85% y la segunda del 40%.10 

 

Para finalizar, en Kennedy existen múltiples y complejos problemas, pero a la vez cuenta 

con grandes ventajas y potencialidades que trabajadas y desarrolladas adecuadamente 

pueden darle un aire nuevo y esperanzador a la localidad. Para el mediano plazo la 

construcción de la primera línea del metro dentro sus límites permitirá un ahorro 

significativo en los tiempos de viaje y costos asociados a la movilización diaria, lo cual se 

fortalecerá aún más con la integración de la bicicleta ya que este modo tiene una 

importante participación en la distribución modal y es usado por una población 

predominantemente joven. En cuanto a movilidad se considera que con la entrada en 

funcionamiento de la primera línea del metro, la demanda en la troncal Avenida Américas 

disminuirá notablemente, lo cual permitiría un aumento de eficiencia en la operación de 

Transmilenio. 

 

 

 

                                                
 

10 TRANSMILENIO. Respuesta la radicado TMSA 2014ER32252. Diciembre de 2014. 



 

 
 

3. Demanda de usuarios de la integración 
modal bicicleta - metro 

A lo largo de este capítulo se presentan los conceptos teóricos y actividades desarrolladas 

para estimar la demanda potencial de usuarios que utilizarán la bicicleta y el metro de 

manera integrada en la localidad de Kennedy, el valor estimado corresponde al porcentaje 

de residentes que resultarán beneficiados al implementar las estrategias y acciones 

propuestas en el presente documento.  

 

Inicialmente, se consultaron distintos modelos de elección discreta, analizando las ventajas 

y desventajas de cada uno, de los cuales se eligió uno de ellos, también fueron consultados 

diferentes artículos científicos con el fin de revisar la aplicación de dichos modelos en 

diferentes experimentos realizados. Posteriormente se desarrolló una tertulia con el grupo 

focal para escuchar y debatir sobre las variables a utilizar y aspectos socioeconómicos y 

de ciudad asociados al tema propuesto. De acuerdo con los resultados del grupo focal se 

definieron las variables y se procedió a consultar y estimar la información necesaria para 

adelantar el prediseño de la encuesta. 

 

Como instrumento de recolección de información se utilizó la encuesta y como técnicas de 

recolección se optó por las preferencias reveladas y declaradas. La toma de información 

se dividió en dos partes, por un lado la prueba piloto y por otro la aplicación definitiva. El 

procesamiento de la información se adelantó en bases de datos para facilitar el tratamiento 

de los datos recolectados en campo. Con dichos datos, se calibraron los modelos de 

elección discreta y así se obtuvo una demanda potencial de usuarios que llegarían en su 

propia bicicleta a cada una de las estaciones ubicadas en Kennedy. 
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3.1 Modelos de elección discreta  

Los modelos de elección discreta se obtienen habitualmente bajo el supuesto de que el 

decisor se comporta de tal forma que maximiza la utilidad que percibe. Los modelos 

también pueden ser vistos como simples descripciones de la relación existente entre 

variables explicativas y el resultado de una elección, sin referencia exacta a cómo se 

realiza la elección. Para el estudio de caso se busca que el encuestado escoja entre varias 

alternativas de transporte, una que le represente mayor utilidad sujeto a restricciones como 

tiempo de viaje, costo, comodidad, seguridad, infraestructura, etc. Con dicha decisión 

individual se estructura y generaliza las elecciones de la población en la zona de estudio.  

 

Los modelos se obtienen de la siguiente manera. Un decisor, llamémosle 𝑛, se enfrenta a 

una elección entre 𝑗 alternativas. El decisor obtendría un cierto nivel de utilidad (o 

ganancia) en caso de escoger cada alternativa. La utilidad que el decisor 𝑛 obtiene de la 

alternativa 𝑗 es 𝑈𝑛𝑗′𝑗=1...𝐽. Esta utilidad es conocida para el decisor. El decisor elige la 

alternativa que le proporciona la mayor utilidad. Por tanto, el modelo de comportamiento 

es: elige la alternativa 𝑖 si y sólo si 𝑈𝑛𝑖>𝑈𝑛𝑗  ∀𝑗≠𝑖.  

 

Si ahora se considera el rol del investigador. El investigador no observa la utilidad del 

decisor. El investigador observa algunos atributos de las alternativas que afronta el decisor, 

etiquetados como  𝑥𝑛𝑗 ∀𝑗, y algunos atributos del decisor, etiquetados como 𝑆𝑛𝑗, y puede 

especificar una función que relaciona estos factores observados con la utilidad que percibe 

el decisor. Esta función se denota como  𝑉𝑛𝐽= V(𝑥𝑛𝑗,𝑠𝑛)∀𝑗 y suele llamarse a menudo 

utilidad representativa. Por lo general V depende de parámetros desconocidos para el 

investigador y por tanto son estimados estadísticamente. 

 

Puesto que hay aspectos de la utilidad que el investigador no observa o no puede observar,  

 𝑉𝑛𝐽≠𝑈𝑛𝐽. La utilidad se puede descomponer como 𝑈𝑛𝐽=𝑉𝑛𝐽+ ∊𝑛𝐽, donde ∊𝑛𝐽 captura 

factores que afectan a la utilidad, pero que no están incluidos en 𝑉𝑛𝐽. Esta descomposición 

es totalmente general, ya que ∊𝑛𝐽 se define simplemente como la diferencia entre la 

verdadera utilidad 𝑈𝑛𝐽 y la parte de la utilidad que el investigador captura 𝑉𝑛𝐽. Teniendo en 

cuenta su definición, las características de ∊𝑛𝐽 tales como su distribución de probabilidad, 

depende de forma crítica de la especificación que el investigador haga de 𝑉𝑛𝐽. En particular, 
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∊𝑛𝐽 no está definido para una situación de elección per se. Más bien, se define en relación 

a la representación que un investigador hace de esa situación de elección (TRAIN, 2009, 

págs. 21-27).  

 

El investigador no conoce ∊𝑛𝐽 ∀𝑗, por lo que trata estos términos como variables aleatorias. 

La densidad de probabilidad conjunta del vector aleatorio ∊𝑛
′ =〈∊𝑛1,…,∊𝑛𝑗〉 se denota como 

𝑓(∊𝑛). Con esta densidad, el investigador puede hacer afirmaciones probabilísticas acerca 

de la elección del decisor. La probabilidad de que el decisor 𝑛 elija la alternativa 𝑖 es: 

 

 𝑃𝑛𝑖=𝑃𝑟𝑜𝑏(𝑈𝑛𝑖>𝑈𝑛𝑗∀𝑗 ≠𝑖)  

=𝑃𝑟𝑜𝑏(𝑉𝑛𝑖+ ∊𝑛𝑖 > 𝑉𝑛𝑗+ ∊𝑛𝑗∀𝑗 ≠𝑖 )  

                                              =𝑃𝑟𝑜𝑏(∊𝑛𝑗− ∊𝑛𝑖< 𝑉𝑛𝑖− 𝑉𝑛𝑗∀𝑗 ≠𝑖 ).                              (3.1) 

Esta probabilidad es una distribución acumulativa, es decir, es la probabilidad de que cada 

término aleatorio ∊nj− ∊ni esté por debajo de la cantidad observada Vni− Vnj. Usando la 

densidad  𝑓(∊𝑛), esta probabilidad acumulativa puede reescribirse como: 

 

𝑃ni=Prob(∊nj− ∊ni< Vni− Vnj∀j ≠i ) 

                                         =∫𝐼𝐸 (∊𝑛𝑗− ∊𝑛𝑖< 𝑉𝑛𝑖− 𝑉𝑛𝑗∀𝑗 ≠𝑖 )𝑓(∊𝑛)𝑑∊𝑛,                     (3.2) 

Donde 𝐼(.) es la función indicadora, igual a 1 cuando la expresión entre paréntesis es 

verdadera y 0 en caso contrario. Esta expresión es una integral multidimensional sobre la 

densidad de probabilidad de la parte no observada de la utilidad 𝑓(∊𝑛). Diferentes modelos 

de elección discreta se obtienen mediante especificaciones diferentes de esta densidad, 

es decir, a partir de diferentes supuestos acerca de cómo se distribuye la densidad de 

probabilidad de la parte no observada de la utilidad. La integral tiene forma cerrada sólo 

para ciertas especificaciones 𝑓(.). El modelo Logit y Logit Jerárquico tienen una expresión 

cerrada para esta integral. Se obtiene bajo la suposición de que la parte no observada de 

la utilidad se distribuye de acuerdo a una distribución de tipo valor extremo independiente 

e idénticamente distribuida (𝑖𝑖𝑑 en adelante) y una distribución de tipo valor extremo 

generalizada, respectivamente. El modelo Probit se obtiene bajo la suposición de que 𝑓(.) 

es una normal multivariada y Logit Mixto se basa en la asunción de que la parte no 
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observada de la utilidad consiste en una parte que sigue cualquier distribución especifica 

por el investigador más una parte que es de tipo valor extremo 𝑖𝑖𝑑. Tanto en el caso de 

probit como de logit mixto, la integral resultante no tiene una forma cerrada y debe 

evaluarse numéricamente mediante simulación. 

 

Logit es de lejos el modelo de elección discreta más utilizado. Se obtiene bajo el supuesto 

de que ∊𝑛𝑖 se distribuye con una densidad de probabilidad de tipo valor 𝑖𝑖𝑑 para todo 𝑖. La 

parte más crítica del supuesto es asumir que los factores no observados, no están 

correlacionados entre alternativas, así como aceptar que tienen la misma varianza para 

todas las alternativas, Esta hipótesis, aunque restrictiva, proporciona una forma muy 

conveniente para la probabilidad de elección. La popularidad del modelo logit se debe a 

esta conveniencia. 

 

El desarrollo de otros modelos ha sido motivado en gran medida con el fin de evitar el 

supuesto de independencia dentro de un logit. Los modelos generalizados de valor 

extremo GEV se basan, como su nombre lo indica, en una generalización de la distribución 

de valor extremo. La generalización puede tomar muchas formas, pero el elemento común 

es el que permite la correlación de factores no observados entre alternativas, de forma que 

colapsa en un modelo logit cuando esta correlación es cero. Los modelos GEV 

generalmente tienen expresiones cerradas para las probabilidades de elección, por lo que 

no se necesita simulación para su estimación. 

 

Los modelos probit se basan en la suposición de que los factores no observados se 

distribuyen conjuntamente con una densidad de probabilidad normal ∊𝑛
   ′ =

〈∊𝑛1,…,∊𝑛𝑗〉 ∿ 𝑁(0,Ω). Con una matriz de covarianza completa Ω, se puede acomodar 

cualquier patrón de correlación y heterocedasticidad. Cuando se aplica a secuencias de 

elecciones a lo largo del tiempo, se asume que los factores no observados son 

conjuntamente normales entre periodos temporales, así como entre alternativas, con 

cualquier patrón de correlación temporal. La flexibilidad del modelo probit en el manejo de 

las correlaciones respecto a las alternativas y el tiempo es su principal ventaja. Su única 

limitación funcional proviene de su dependencia de la distribución normal. 
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El modelo logit mixto permite que los factores no observados sigan cualquier distribución. 

La característica definitoria de un logit mixto es que los factores no observados pueden 

descomponerse en una parte que contiene toda la correlación y heterocedasticidad, y por 

otra parte que se distribuye 𝑖𝑖𝑑 valor extremo. La primera parte puede seguir cualquier 

distribución, incluyendo distribuciones no normales. 

 

Al analizar las ventajas y limitaciones de cada modelo de elección discreta, se optó por 

seleccionar el modelo logit multinomial debido a que es aplicado en aquellos contextos en 

que la variable dependiente representa una elección, para el estudio de caso, la elección 

de un modo de transporte. Dicha elección se da al comparar dos opciones y seleccionar 

una que le represente mayor utilidad, aspecto que recoge la estructura del modelo al 

considerar las variables independientes como diferencias con respecto a la media. A 

continuación se presente una descripción un poco más detallada del modelo seleccionado.  

 

 Modelo logit multinomial 

El modelo logit o logit multinomial (MNL) es con diferencia el modelo de elección discreta 

más simple y de uso más extendido. Su popularidad se debe al hecho de que la fórmula   

para las probabilidades de elección tiene una expresión cerrada y es fácilmente 

interpretable (TRAIN, 2009, págs. 40-47). Para obtener el modelo logit, se usa la notación 

general de los modelos de elección discreta y se le añade una distribución específica para 

la utilidad no observada. Un decisor etiquetado como 𝑛 se enfrenta a 𝑗 alternativas. La 

utilidad que el decisor obtiene de la alternativa 𝑗 se descompone en (1) una parte 

denominada 𝑉𝑛𝑗 que es conocida por el investigador a través de algunos parámetros y (2) 

una parte ∊𝑛𝑗 desconocida que es tratada por el investigador como una variable aleatoria 

𝑈𝑛𝑗=𝑉𝑛𝑗  + ∊𝑛𝑗∀𝑗. El modelo logit se obtiene suponiendo que cada ∊𝑛𝑗 se distribuye 

independientemente y de forma idénticamente distribuida de acuerdo a una densidad de 

probabilidad de tipo valor extremo. Esta distribución también se denomina Gumbel y tipo I 

valor extremo (y en ocasiones, de forma errónea, Weibull). La densidad para cada 

componente no observado de utilidad es:  

 

 𝒇(∊𝒏𝒋) =𝒆
−∊𝒏𝒋𝒆𝒆

−∊𝒏𝒋
,                                                (3.3) 

 

Y la distribución acumulativa es: 
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                                           𝑭(∊𝒏𝒋)=𝒆
−𝒆
−∊𝒏𝒋
.                                            (3.4.) 

Al calcular la probabilidad de que el individuo 𝑛 escoja la alternativa 𝑖 de acuerdo con la 

ecuación 3.1 se obtiene la conocida expresión de modelo logit 

 

                                                             𝑷𝒏𝒊=
𝒆𝑽𝒏𝒊

𝜮𝒋𝒆
𝑽𝒏𝒋
,                                                   (3.5) 

La utilidad representativa suele especificarse de forma que sea lineal en relación a los 

parámetros: 𝑉𝑛𝑗=𝛽
′𝑥𝑛𝑗 donde 𝑥𝑛𝑗 es un vector de variables observadas en la alternativa 

𝑗. Con esta especificación las probabilidades logit se convierte en: 

 

                                                                 𝑷𝒏𝒊=
𝒆𝜷
′𝒙𝒏𝒊

𝜮𝒋𝒆
𝜷′𝒙𝒏𝒊
,                                                  (3.6) 

En condiciones bastantes generales, cualquier función puede aproximarse de forma 

arbitrariamente precisa por una función lineal en parámetros. La asunción es bastante 

buena por lo tanto. La función de logaritmo de la verosimilitud (log-verosimilitud) con estas 

probabilidades de elección, es globalmente cóncava respecto a los parámetros 𝛽, lo cual 

ayuda en los procedimientos de maximización numérica. La estimación del modelo logit se 

realiza a partir de la maximización de la función log-verosimilitud de la muestra. Las 

principales limitaciones del modelo logit se centran en los siguientes aspectos: variación 

de preferencias, patrones de sustitución y elecciones reiteradas a lo largo del tiempo. 

3.2 Grupo focal 

La realización del grupo focal previo al diseño de la encuesta, permite determinar los 

atributos que influyen en la decisión de escoger x o y modo de transporte y conocer 

sugerencias y comentarios respecto al trabajo de grado lo cual enriquece el desarrollo de 

del diseño de la encuesta y su posterior análisis a través de la modelización. 

 

El grupo focal se desarrolló con la participación de 11 personas, cuyo perfil en general es 

el siguiente: estudiantes y profesionales en ingeniería con experiencia en el campo de 

transporte, tránsito e infraestructura vial, quienes en su mayoría se desplazan diariamente 

en la ciudad en transporte público, tan solo dos usan el auto. Vale la pena destacar que 

una de las participantes se desplaza diariamente en bicicleta, además tres de los partícipes 
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residen en la localidad de Kennedy y conocen un poco más de cerca las características de 

movilidad de la zona de estudio.  

La sesión se desarrolló con la presentación general del proyecto, y se hizo especial énfasis 

en las condiciones que se deberían cumplir para lograr la integración bicicleta – metro. 

Luego se planteó como tema de discusión “el futuro del metro en la ciudad y su impacto 

en la movilidad”. Finalmente los participantes contestaron un cuestionario de seis 

preguntas relacionadas con la integración bicicleta – metro, ver Anexo A. La sesión tuvo 

una duración aproximada de 40 minutos. En términos generales los participantes de 

manera espontánea compartieron impresiones y experiencias personales sobre las 

dificultades que tienen que pasar en algunos modos de transporte que ofrece la ciudad, 

así como algunas sugerencias sencillas y prácticas para mejorar el servicio. Entre las 

apreciaciones más relevantes enunciadas por los partícipes del grupo focal se tiene: 

 

 Los atributos que consideran a la hora de elegir un modo de transporte en orden 

descendiente son, el tiempo de viaje, la seguridad, la comodidad, el costo y finalmente 

la infraestructura disponible. 

 

 Se encontraron opiniones divididas en el sentido de que seis de los participantes 

opinan que el metro es una solución de movilidad para la ciudad y los cinco restantes 

opinan lo contrario, estos últimos hicieron énfasis en que ese dinero podría ser utilizado 

para construir las fases restantes del sistema Transmilenio y la implementación del 

100% del Sitp zonal. 

 

 Quienes están a favor de la construcción del metro mencionaron que es importante que 

éste se articule con un sistema de bicicletas públicas y proponen que la construcción 

sea en superficie y subterráneo. Así mismo consideran que se debe tener en cuenta la 

parte social del proyecto y desarrollar muchas campañas de pedagogía y cultura 

ciudadana. Además, indicaron que el metro se debe hacer ya, dado que se han 

realizado muchos estudios y es hora de concretar el proyecto y en lo posible antes del 

cambio de administración distrital. 

 

 En general el grupo focal considera que la bicicleta en un modo de transporte eficiente 

para distancias cortas, sin embargo, suponen que la seguridad y la falta de 

cicloparqueaderos limitan el uso de este modo diariamente. Y utilizarían la bicicleta en 
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sus viajes, sí se dispone de una red de infraestructura interconectada, de bicicletas 

públicas, y sí se garantiza seguridad ciudadana y vial. 

3.3 Toma de información 

Se analizaron instrumentos de recolección de información primaria como la entrevista, los 

aforos, la observación directa y la encuesta. Dado que para el estudio de caso se requieren 

datos específicos para estimar las variables que influyen en la decisión por un modo de 

transporte específico, de un grupo significativo de personas. Se optó por seleccionar la 

encuesta como instrumento de recolección. Los datos obtenidos y luego de ser procesados 

se convierten en el insumo base, para realizar la modelización y así determinar la demanda 

potencial de usuarios. Para la toma de información se tomó como referencia la Encuesta 

de Movilidad para Bogotá 2011, específicamente los datos de viajes y la caracterización 

por hogar de los habitantes de la localidad de Kennedy. 

 

Las encuestas del presente trabajo se aplicaron en 8 de las 12 UPZ de la localidad de 

Kennedy: Américas, Carvajal, Timiza, Kennedy Central, Gran Britalia, Corabastos, Las 

Margaritas y Patio Bonito, las cuales fueron seleccionadas de acuerdo al área de influencia 

de la integración modal bicicleta – metro. 
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Figura 3-1: UPZ en las que se aplicó la encuesta 

 

Fuente: Elaboración propia 

3.3.1 Diseño de la encuesta 

Al depurar la información de la Encuesta de Movilidad 201111 se evidenció que los datos 

relacionados con el modo de transporte y el costo de viaje se encuentran desactualizados 

debido a las dinámicas de la ciudad en los últimos 4 años, como la implementación del 

SITP y el incremento en las tarifas de los distintos modos de transporte, por tanto, se 

decidió utilizar la técnica de recolección denominada preferencias reveladas con el fin de 

conocer a través de consulta directa el comportamiento de los individuos en sus 

desplazamientos diarios. Así mismo, como es necesario indagar a los encuestados frente 

a la situación hipotética de disponer de una integración de la bicicleta con las estaciones 

del metro se escogió utilizar la técnica de las preferencias declaradas. El uso de esta última 

técnica permite manipular los atributos y los niveles de las alternativas de elección para 

poder evaluar hipótesis que permitan estimar modelos de comportamiento futuro. 

 

                                                
 

11 SECRETARÍA DISTRITIAL DE MOVILIDAD. Encuesta de movilidad 2011. [DVD]. Respuesta al 
radicado 16354 de 2015 
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Cabe mencionar que la calidad de la información depende en gran parte de la planificación, 

e incide directamente en los resultados de los modelos e indicadores que se obtienen ya 

que son muy sensibles al tipo de técnica empleada en la toma de datos primarios. A 

continuación se presentan las características generales tanto de las preferencias reveladas 

como las declaradas. 

 

Preferencias reveladas PR: para predecir el comportamiento de los individuos se han 

empleado teorías basadas en la observación de su comportamiento real. Los datos de 

preferencias reveladas representan un corte transversal en el tiempo y se obtienen a partir 

de encuestas que tratan de medir los valores de los atributos, tanto de la alternativa elegida 

como de las no elegidas por cada individuo. Esto permite estimar, con técnicas estadísticas 

apropiadas, la función de utilidad de cada alternativa que represente las preferencias de 

cada individuo (ANILLO, 2006, pág. 12). Sin embargo, el empleo de este tipo de datos 

suelen generar algunos problemas, como los que se mencionan a continuación: 

 

 Observaciones sobre la realidad actual que no pueden variar los suficientemente como 

para permitir modelos adecuados. Además, las variables pueden estar 

correlacionadas. 

 La conducta observada puede reflejar factores que no sean de interés para el tomador 

de decisiones. Además, puede ocurrir que los elementos de interés sean englobados 

por otros. 

 Una buena encuesta de preferencias revelada es muy cara. 

 Existe dificultad de evaluar el impacto de tipo cualitativo, tales como seguridad, 

comodidad, etc. 

 

Preferencias declaradas PD: los datos de preferencias declaradas hace referencia a un 

conjunto de técnicas que se basan en declaraciones de individuos acerca de cuáles son 

sus preferencias cuando se les presentan opciones que describen una serie de situaciones 

o escenarios futuros y dependiendo de su situación actual puede o no elegir una u otra 

alternativa (ANILLO, 2006, pág. 13). Ante los problemas que reflejan los datos de 

preferencias reveladas, los datos de preferencias declaradas presentan las siguientes 

ventajas: 
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 Se pueden construir escenarios hipotéticos que garanticen ortogonalidad entre los 

atributos, es decir, cada atributo varia independientemente de los demás. 

 Es posible aislar los efectos de variables de interés particular. 

 El diseño experimental permite considerable flexibilidad, al no restringir la 

especificación del modelo a la típica forma lineal sin restricciones entre variables. 

 Como cada usuario debe considerar típicamente 8 o 9 situaciones hipotéticas, se 

generan múltiples respuestas por individuo, y eso permite estimar modelos a menor 

costo. 

 

Sobre la base de la información suministrada por el grupo focal, se procedió a realizar el 

diseño de la encuesta. En la primera parte del formato que se observa en el Anexo B, se 

indaga sobre las características de los individuos como: género, edad, lugar de residencia, 

estrato, ocupación, ingreso mensual e información de viajes realizados (modo, tiempo y 

frecuencia), esta parte corresponde a los datos PR. El segundo segmento pertenece a los 

datos PD, donde se presentan las alternativas y los modos de transporte disponibles, el 

cuadro es diligenciado de acuerdo a la elección de los encuestados en cada una de las 

alternativas.  

 

Para el diseño de la encuesta de preferencias declaradas se elaboró un diseño 

experimental compuesto por cinco modos de viaje (Bici – Metro, TPC, Auto, Moto y Taxi), 

para las alternativas se estudió el tiempo de viaje y el costo monetario percibido por los 

individuos; en la alternativa Bici – Metro se incluyó la distancia a recorrer en bicicleta hasta 

las estaciones del metro y la disponibilidad de infraestructura como ciclorrutas, bicicarriles 

y cicloestacionamientos (dentro de las estaciones del metro). 

 

Para los atributos de tiempo y costo se consideraron tres niveles, para los atributos 

denominados distancia e infraestructura se consideraron dos niveles. Luego de definir 

cada atributo y sus niveles, se desarrolló el modelo ortogonal que se aprecia en la Tabla 

3-1, el cual cumple con los requisitos de cero correlación entre los atributos, ortogonalidad, 

balance de niveles y traslape mínimo que en conjunto satisfacen que el diseño tenga un 

mínimo error. Dicha configuración se logró de acuerdo a las tablas de Kocur (Master plan 

3, columnas 1,2, 7 y 8).  
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Tabla 3-1: Diseño ortogonal 

Tiempo Costo Distancia Infraestructura 

0 0 0 0 

0 1 1 0 

0 2 0 1 

1 0 1 1 

1 1 1 0 

1 2 0 0 

2 0 0 0 

2 1 0 1 

2 2 1 0 

Fuente: Elaboración propia a partir de tablas de (KOCUR, ADLER, HYMAN, & AUNET, 

1982) 

 

En el diseño no se tuvo en cuenta los modos A pie, bici, Transmilenio y SITP zonal; los dos 

primeros porque son modos sostenibles y sensibles a usar la opción modal bicicleta – 

metro y son modos que no compiten con la opción modal propuesta; y los dos últimos dado 

que conforman el Sistema Integrado de Transporte Público del cual también hará parte el 

sistema metro. La determinación de los niveles de cada atributo partió de valores promedio 

referenciados en las reuniones de grupo focal, ajustados después de aplicar la prueba 

piloto. Para el cálculo de los valores del nivel (1) tanto del tiempo de viaje como el costo 

de viaje, se consideró un recorrido en los distintos modos desde la carrera 78B con Calle 

36 sur hasta la Carrera 11 con Calle 72, estos puntos se determinaron a partir de la 

Encuesta de Movilidad 2011 donde se evidencia que la mayor parte de viajes originados 

en la localidad de Kennedy tienen como destino la localidad de Chapinero. De tal manera 

que se establecieron diferencias en costo y tiempo entre la opción bici-metro Vs el modo 

TPC, auto, moto y taxi como se aprecia en la Tabla 3-2. 

 

Tabla 3-2: Diferencias entre cada modo 

BICI METRO – TPC 

Tiempo  Costo  Distancia Infraestructura 

5 $ 100 1 Con 

10 $ 300 3 Sin 

15 $ 500     
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BICI METRO – AUTO 

Tiempo Costo Distancia Infraestructura 

10 $ 1.000 1 Con 

15 $ 1.500 3 Sin 

20 $ 2.000     

BICI METRO – MOTO 

Tiempo Costo Distancia Infraestructura 

5 $ 400 1 Con 

10 $ 600 3 Sin 

15 $ 800     

BICI METRO – TAXI 

Tiempo Costo Distancia Infraestructura 

25 $ 1.500 1 Con 

20 $ 2.000 3 Sin 

15 $ 2.500     

Fuente: Elaboración propia 

 

Una vez obtenido el diseño ortogonal, se procedió a asignar los valores de cada atributo 

en las 9 alternativas de elección para cada modo de transporte analizado. La Tabla 3-3   

muestra la configuración de la encuesta de preferencias declaradas para cada modo. Para 

la asignación de los valores tiempo y costo, se verificó que el valor subjetivo del tiempo de 

viaje (VST), estuviera entre $50/min y $200/min; para la variable distancia se contemplaron 

1 y 3 km como la distancia a recorrer en bicicleta hasta las estaciones del metro y para la 

variable infraestructura se contempló la disponibilidad o ausencia de cicloparqueaderos y 

una red bicicarriles y ciclorrutas interconectada. 

 

Tabla 3-3: Configuración encuesta de preferencias declaradas 

BICI-METRO TPC 

Tiempo Costo Distancia Infraestructura Tiempo Costo 

55 $ 1.900 1 Con 60 $ 1.800 

55 $ 1.900 3 Con 60 $ 1.600 

55 $ 1.900 1 Sin 60 $ 1.400 

50 $ 1.900 3 Sin 60 $ 1.800 

50 $ 1.900 3 Con 60 $ 1.600 

50 $ 1.900 1 Con 60 $ 1.400 

45 $ 1.900 1 Con 60 $ 1.800 

45 $ 1.900 1 Sin 60 $ 1.600 

45 $ 1.900 3 Con 60 $ 1.400 
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BICI-METRO AUTO 

Tiempo Costo Distancia Infraestructura Tiempo Costo 

65 $ 1.900 1 Con 45 $ 2.900 

65 $ 1.900 3 Con 45 $ 3.400 

65 $ 1.900 1 Sin 45 $ 3.900 

60 $ 1.900 3 Sin 45 $ 2.900 

60 $ 1.900 3 Con 45 $ 3.400 

60 $ 1.900 1 Con 45 $ 3.900 

55 $ 1.900 1 Con 45 $ 2.900 

55 $ 1.900 1 Sin 45 $ 3.400 

55 $ 1.900 3 Con 45 $ 3.900 

BICI-METRO MOTO 

Tiempo Costo Distancia Infraestructura Tiempo Costo 

60 $ 1.900 1 Con 55 $ 2.300 

60 $ 1.900 3 Con 55 $ 2.500 

60 $ 1.900 1 Sin 55 $ 2.700 

65 $ 1.900 3 Sin 55 $ 2.300 

65 $ 1.900 3 Con 55 $ 2.500 

65 $ 1.900 1 Con 55 $ 2.700 

70 $ 1.900 1 Con 55 $ 2.300 

70 $ 1.900 1 Sin 55 $ 2.500 

70 $ 1.900 3 Con 55 $ 2.700 

BICI-METRO TAXI 

Tiempo Costo Distancia Infraestructura Tiempo Costo 

75 $ 1.900 1 Con 50 $ 3.400 

75 $ 1.900 3 Con 50 $ 3.900 

75 $ 1.900 1 Sin 50 $ 4.400 

70 $ 1.900 3 Sin 50 $ 3.400 

70 $ 1.900 3 Con 50 $ 3.900 

70 $ 1.900 1 Con 50 $ 4.400 

65 $ 1.900 1 Con 50 $ 3.400 

65 $ 1.900 1 Sin 50 $ 3.900 

65 $ 1.900 3 Con 50 $ 4.400 

Fuente: Elaboración propia 

3.3.2 Prueba piloto 

Es un proceso de ensayo en cual se aplica una cantidad representativa de encuestas a la 

población, permite evaluar los diseños preliminares, analizar los atributos y sus niveles, y 

determinar el tiempo promedio de respuesta de la encuesta. El día 15 de marzo de 2015 
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se realizó la prueba piloto, con la aplicación de 46 encuestas en hogares seleccionados de 

manera aleatoria. Luego de aplicar la prueba piloto se observó que los encuestados 

asimilaron fácilmente las preguntas, al analizar los datos se evidenció que los signos eran 

significativos a excepción de la variable tiempo, la cual arrojo un signo positivo por lo cual 

se decidió invertir las diferencias de tiempo para el modo auto y taxi; lo anterior porque se 

considera que los encuestados no percibieron la diferencia de tiempo entre cada uno de 

los 9 casos expuestos. 

3.3.3 Diseño muestral 

Para determinar el número de encuestas a aplicar, se decidió usar una muestra aleatoria 

simple, ya que es la forma más sencilla de realizar un muestreo probabilístico, consiste en 

seleccionar unidades de la población sin reponer los elementos observados, de tal modo 

que cada elemento de la población tiene la misma probabilidad de ser elegido para integrar 

la muestra, todas las muestras son probables. 

 

De acuerdo a (LOHR, 2006, págs. 23-41) la ecuación que mejor relaciona la precisión y el 

tamaño de la muestra proviene de los intervalos de confianza, por tanto se empleó la 

siguiente ecuación: 

                                                         𝑛=
𝑍𝛼/2
2 𝑝𝑞

𝑒2  
                                                     (3.7) 

Donde 

𝑛=𝑡𝑎𝑚𝑎ñ𝑜 𝑑𝑒 𝑙𝑎 𝑚𝑢𝑒𝑠𝑡𝑟𝑎 

𝑍𝛼/2=𝑣𝑎𝑟𝑖𝑎𝑏𝑙𝑒 𝑒𝑠𝑡𝑎𝑛𝑑𝑎𝑟𝑖𝑧𝑎𝑑𝑎 𝑑𝑒 𝑑𝑖𝑠𝑡𝑟𝑖𝑏𝑢𝑐𝑖ó𝑛 𝑛𝑜𝑟𝑚𝑎𝑙 

𝑝𝑞=𝑣𝑎𝑟𝑖𝑎𝑛𝑧𝑎 𝑑𝑒 𝑙𝑎 𝑚𝑢𝑒𝑠𝑡𝑟𝑎 

𝑒=𝑒𝑟𝑟𝑜𝑟 

 

Para realizar el diseño muestral se tienen los siguientes parámetros de diseño: 

 Intervalo de confianza: 95% 

 Varianza de la muestra: (1/4) = 0.25 

 Error muestral: 5% 

 

Al reemplazar dichos valores en la ecuación  
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                                                         𝑛=
(1,96)2∗0,25

(0,05)2
=384               

De acuerdo al resultado se deben realizar 384 encuestas, por tanto se seleccionaron 400 

direcciones aleatoriamente en las 8 UPZ que conformar el área de influencia de la primera 

línea del metro con el fin aplicar un número superior al diseño muestral, dichos datos se 

tomaron de manera aleatoria de las 4.671 encuestas a hogares realizadas por la Secretaría 

Distrital de Movilidad en el año 2011 ya que se buscaba tener una referencia de 

comparación. 

 

Sin embargo al momento de verificar la calidad de la información tomada se validaron 351 

encuestas, es decir, 33 encuestas por debajo del diseño muestral, por tanto se ajustó el 

error muestral de acuerdo a la siguiente ecuación: 

𝑒=√
𝑍𝛼/2
2

(𝑛∗4)
 = √

(1,96)2

(351∗4)
=0,052 

 

De acuerdo al número de encuestas validas el error muestral pasa de 5% a 5,2% con un 

94,8% de confianza. 

3.3.4 Aplicación definitiva 

Una vez realizada la prueba piloto y analizados los resultados obtenidos a partir de la 

misma, se procedió a realizar la encuesta definitiva con el formato unificado tanto de 

preferencias reveladas como declaradas que se aprecia en el Anexo C. La toma de 

información se llevó a cabo el día 21 de marzo de 2015, luego de validar la información se 

obtuvieron 351 individuos encuestados conformando una muestra de 351 viajes y 1.413 

peudo-individuos.  

 

En primera instancia a cada persona encuestada se le aplicó la encuesta de preferencias 

reveladas, posteriormente y de acuerdo al modo de transporte usado habitualmente, se 

procedía a aplicar la encuesta de preferencias declaradas (PD), sin embargo si el 

encuestado escogía como modo habitual a pie, bicicleta, Transmilenio o Sitp Zonal no se 

procedía con las PD dado que en el diseño de la encuesta no se contemplaron dichas 

opciones. Para que los encuestados pudieran entender y comparar cada uno de los modos 

y sus respectivos atributos en la encuesta de preferencias declaradas, se elaboraron fichas 

con las 9 alternativas de elección como se aprecia en el Anexo D. La encuesta PD se basa 
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en un diseño binario en el que se enfrenta la opción modal bici – metro con el modo usado 

habitualmente por el encuestado, por tanto se tiene, bici – metro Vs TPC, bici – metro Vs 

auto, bici – metro Vs moto y bici – metro Vs taxi. 

 

Para la aplicación de la encuesta definitiva se dispuso de 4 encuestadoras y 4 

encuestadores cada uno encargado de una UPZ del área de influencia del sistema metro 

de las cuales se tiene: Américas, Carvajal, Timiza, Kennedy Central, Gran Britalia, 

Corabastos, Margaritas y Patio Bonito. Al personal mencionado se le capacitó en cuanto 

al contenido de la encuesta, la forma de diligenciamiento, los datos que debía indagar y la 

manera de abordar a los encuestados; previamente a la aplicación se realizaron algunos 

simulacros con cada encuestador(a) con el fin de resolver dudas y minimizar los errores al 

momento de registrar los datos, así mismo se contó con dos coordinadores como apoyo al 

personal de campo, con el fin de valorar las condiciones de toma de información, verificar 

y distribuir el material necesario para adelantar las encuestas, monitorear al personal y 

atender sus dudas. 

 

Cada colaborador(a) se dotó con elementos como: esferos, planillera, y distintivos como 

carné y chaleco como se aprecia en la Figura 3-2. Además cada uno(a) se le entregó una 

hoja de ruta donde se señalaba exactamente las residencias donde se debían aplicar las 

encuestas. 

 

Figura 3-2: Toma de información 
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Fuente: Archivo personal 

3.4 Resultados 

Una vez obtenida la información en campo se procedió a digitarla y organizarla con el fin 

de tener datos concisos y manejables para ser utilizados como insumo en la calibración de 

los modelos, caracterizar a los encuestados y para estimar la población beneficiada por la 

integración modal. 

 

En este apartado se realiza un análisis y caracterización de la demanda actual en los 

distintos modos de transporte y una modelización de la demanda potencial a partir de las 

encuestas PR y PD. Debido a que el número de usuarios de la bicicleta (demanda actual) 

resulta insuficiente para proyectar los futuros usuarios de la opción modal bici – metro, es 

necesario plantear la captura de usuarios de otros modos (demanda potencial). 

3.4.1 Demanda actual 

La demanda actual se refiere a las condiciones de movilidad en el presente de los 

residentes de las 8 UPZ analizadas dentro del área de influencia del sistema metro. A 

continuación se presenta la caracterización de las personas encuestadas y la partición 

modal en los modos de transporte disponibles. 
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Figura 3-3 Distribución de la población por género 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

De la información recolectada en la encuesta de preferencias reveladas, se tiene que las 

351 personas encuestadas, 179 son mujeres y 172 son hombres. Lo anterior indica la 

misma tendencia de género en la localidad, donde predominan las mujeres con un 4% por 

encima respecto a los hombres. 

 

Figura 3-4: Distribución de la población por grupos de edad 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Elaboración propia  
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La zona de estudio es un territorio habitado por personas jóvenes ya que más de la mitad 

de la población es menor de 35 años. Este es el tipo de población que típicamente viaja 

más y es sensible al cambio modal. 

 

Figura 3-5: Estado físico de la población 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

Dado que el desplazamiento en bicicleta para conectarse con las estaciones del metro 

requiere de un esfuerzo físico es significativo que el 69,2% considere tener buen estado 

físico, lo cual facilita adaptarse a los esfuerzos motrices y musculares que implica 

desplazarse en bicicleta. 

  

La Figura 3-6 presenta la información de ingreso reportada por los encuestados y permite 

establecer una relación entre esta característica y el estrato. Más del 90% de los 

encuestados que habitan en inmuebles de estratos 1, 2 y 3 informaron ingresos mensuales 

menores a 2 salarios mínimos.  
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Figura 3-6: Distribución porcentual de ingresos por estrato socioeconómico  

 

Fuente: Elaboración propia 

 

Un poco más de tres cuartas partes de los encuestados están involucrados en alguna 

actividad que implica salir de casa. La mitad de los encuestados desarrollan sus 

actividades de manera independiente, seguido con un 32,2%.de las personas que se 

desempeñan como empleados(as). Los estudiantes que representan el 5% en general son 

muy receptivos y sensibles al cambio modal. 

 

Figura 3-7: Distribución porcentual de la ocupación principal por estrato 

 

Fuente: Elaboración propia 
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En la Figura 3-8 se observa que la bicicleta predomina en los estratos bajos, razón por la 

cual ofrecer infraestructura ciclista en dichas zonas habitacionales y comerciales potencia 

el uso de la bicicleta como un alimentador del sistema metro, así mismo se observa que a 

medida que aumenta el estrato se presenta mayor posesión del auto y menor tenencia de 

la bicicleta en los hogares. 

 

Figura 3-8: Distribución porcentual posesión de bicicleta y auto 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

Similar a la encuesta de movilidad del año 2011, ver Figura 2-8, se encontró que para el 

año 2015 el modo más empleado es el transporte público con una participación de 45% 

(15% Transmilenio, 15% transporte público colectivo y 15% SITP zonal). 
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Figura 3-9: Partición modal 2015 área de estudio 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

Figura 3-10: Distribución porcentual – partición modal por estrato 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

En términos generales la participación del transporte público aumentó un 4% respecto al 

año 2011; específicamente, Transmilenio aumentó 3% y el transporte público colectivo 

(TPC) disminuyó un 14%, este último dato se debe principalmente a la implementación del 

Sistema Integrado de Transporte Publico zonal (buses azules) a partir del año 2012, la 

participación del TPC va a continuar su caída hasta llegar a cero a medida que se avance 

en la implementación del SITP zonal. 

23%

15%

15%

15%

11%

10%

8%
3%

A PIE

TM

TPC

SITP

AUTO

BICI

MOTO

TAXI

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

1 2 3 4

TAXI

MOTO

BICI

AUTO

SITP

TM

TPC

A PIE



Capítulo 3 67 

 

En segundo lugar aparece la caminata con 23% de participación, disminuyó 3% respecto 

al 2011. Así mismo el automóvil presenta una reducción al pasar del 13% al 11% de 

participación. Es de resaltar que la bicicleta aumenta su participación en un 4% 

continuando así con el crecimiento que se aprecia en la Figura 2-9 y llegando al 10%. 

Como era de esperarse, debido al crecimiento del parque automotor de motos en la ciudad, 

en el área de estudio la moto aumento su participación al pasar de 4% al 8%; finalmente 

el taxi tuvo una leve reducción y perdió 1% de participación en el año 2015. Al evaluar la 

distribución modal por estrato del inmueble en el que habita cada encuestado, se encontró 

que el viaje a pie es el más frecuente en los estratos 1, 2 y 3; mientras que en el estrato 4 

es el automóvil. La bicicleta tiene mayor relevancia en el estrato 1 y 2, de manera similar 

el transporte público (Transmilenio, TPC y SITP zonal) es importante en los estratos 1 a 3. 

En todos los casos la caminata representa como mínimo el 15%.  

 

Se observa una participación importante de los modos no motorizados, los cuales 

representan el 33% de los viajes de un día hábil: 23% corresponden a pie y 10% en 

bicicleta. Este dato indica que una tercera parte de residentes podrían usar la caminata o 

bicicleta para conectarse a las estaciones del metro en la localidad de Kennedy, en el 

siguiente numeral se trata con mayor rigor el tema de la demanda potencial. 

3.4.2 Demanda potencial 

Se refiere al número de usuarios que se prevé usaran la opción modal bicicleta-metro, a 

continuación se presenta la calibración del Modelo Logit Multinomial MNL empleado en la 

modelización de los datos obtenidos en campo y las probabilidades del cambio de cada 

modo: transporte público colectivo, auto, moto y taxi a la integración modal bici – metro. 

 

El proceso de calibración del MNL consistió en la estimación de los coeficientes 𝞫, tomando 

como estimadores aquellos valores que maximicen la verosimilitud de la muestra utilizada, 

este proceso se llevó a cabo con la utilización del software de uso libre denominado 

BIOGEME. La selección del mejor modelo se basó en el examen y comparación de algunos 

indicadores como: la consistencia de signos, la significancia de los estimadores y el test 

de razón de verosimilitud (MÁRQUEZ & MONSALVE, 2009, pág. 18). Para la calibración 

se descartaron 97 encuestas de preferencias declaradas debido a que contenían datos 

lexicográficos, es decir, los encuestados dieron una misma respuesta para distintas 
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configuraciones presentadas, por tanto en la calibración del modelo de demanda potencial 

se establecieron 60 encuestas validas (540 pseudo-individuos observados). 

 

Debido a que no es posible determinar a priori el modelo a utilizar, sino que se trata de un 

trabajo repetitivo de prueba para elegir el mejor modelo. En la calibración se consideró 

inicialmente tomar todas las variables para determinar el efecto de cada una, en tal sentido 

se estimaron cinco modelos MNL. En cada uno de los modelos se descartaba el atributo 

que no tenía consistencia en los signos, que no tuviera significancia de los estimadores, y 

que no aprobará el test T. como se aprecia en la Tabla 3-4, se descartaron atributos como: 

estado físico, edad, ingreso, sexo e ingreso. 

 

Tabla 3-4: Variables para cada uno de los modelos considerados 

Atributos 
Logit Multinomial 

Modelo 1 Modelo 2 Modelo 3 Modelo 4 Modelo 5 

Corrección 
lexicográfica 

X X X X X 

Tiempo X X X X X 

Costo X X X X X 

Distancia X X X X X 

Infraestructura X X X X X 

Sexo X X X     

Edad X         

Estrato X X X X   

Ingreso X X       

Estado físico X         

Fuente: Elaboración propia 

 

El tiempo de viaje, costo, distancia e infraestructura son las variables con mayor relevancia 

en este experimento. En la Tabla 3-5 se presenta los parámetros de utilidad de cada una 

de las variables que se consideraron en el modelo definitivo, el cual tiene un ρ2 de 0.087. 

Tanto la variable costo como infraestructura tienen un valor T fuera del rango (-1.96 - 1.96) 

pero se validaron debido a que en el experimento se consideró un 94.8% de confiabilidad 

y el valor absoluto está dentro del rango de aceptación. Los signos esperados de las 

variables (-) son adecuados ya que impactan de forma negativa la función de utilidad del 

usuario. 
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Tabla 3-5: Parámetros de utilidad 

Nombre Valor Std err t-test p-valor 

ASCbm 0 fijo     

ASCtpc -0,441 0.386 -1,14 0,25 

ASCau -0,356 0,803 -0,44 0,66 

ASCmo -0,452 0,582 -0,78 0,44 

ASCta 2,72 1,51 1,81 0,07 

ThetaT -0,0426 0,0243 -1,75 0,08 

ThetaC -0,000925 0,000459 -2,02 0,04 

ThetaD -0,156 0,107 -1,46 0,14 

ThetaI -1,29 0,232 -5,56 0 

Fuente: Elaboración propia 

 

Al realizar el análisis de sensibilidad, el modelo indica que la variable que influye en mayor 

medida al momento de escoger la opción bici-metro es el costo (valor más cercano a cero), 

seguida de la variable tiempo, distancia e infraestructura. Razón por la cual, las 

consideraciones relacionadas con la demanda de usuarios deben contemplar acciones 

puntuales que le permita a cada una de las variables analizadas generar utilidad a los 

usuarios.  

 

A pesar de que todas las variables influyen en la demanda potencial de usuarios, se 

considera pertinente fusionar las de mayor incidencia en la elección (costo y tiempo) 

entorno a la demanda potencial, dado que están inversamente relacionadas con la 

cantidad de viajes, por tanto, a menor precio y menor tiempo, un mayor número de usuarios 

elegirán la integración modal respecto a otras opciones.  Así mismo, se contempla la fusión 

de las variables de menor incidencia (distancia e infraestructura), entorno a la 

infraestructura ya que la implementación de la misma, permite a los usuarios escoger la 

ruta más corta en sus desplazamientos en bicicleta. 

 

Una vez estimado el modelo que mejor representa la realidad (modelo 5) se definió una 

función de utilidad para cada modo de transporte. Las funciones de utilidad estimadas para 

el estudio de caso son las siguientes: 

 

𝐵𝑖𝑐𝑖−𝑚𝑒𝑡𝑟𝑜=𝐴𝑆𝐶𝑏𝑚+𝑇ℎ𝑒𝑡𝑎𝑇∗𝑇𝑏𝑚+𝑇ℎ𝑒𝑡𝑎𝐶∗𝐶𝑏𝑚+𝑇ℎ𝑒𝑡𝑎𝐷∗𝐷𝑏𝑚+𝑇ℎ𝑒𝑡𝑎𝐼∗𝐼𝑏𝑚 

𝑇𝑃𝐶=𝐴𝑆𝐶𝑡𝑝𝑐+𝑇ℎ𝑒𝑡𝑎𝑇∗𝑇𝑡𝑝𝑐+𝑇ℎ𝑒𝑡𝑎𝐶∗𝐶𝑡𝑝𝑐 
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𝐴𝑢𝑡𝑜=𝐴𝑆𝐶𝑎𝑢+𝑇ℎ𝑒𝑡𝑎𝑇∗𝑇𝑎𝑢+𝑇ℎ𝑒𝑡𝑎𝐶∗𝐶𝑎𝑢 

𝑀𝑜𝑡𝑜=𝐴𝑆𝐶𝑚𝑜+𝑇ℎ𝑒𝑡𝑎𝑇∗𝑇𝑚𝑜+𝑇ℎ𝑒𝑡𝑎𝐶∗𝐶𝑚𝑜 

𝑇𝑎𝑥𝑖=𝐴𝑆𝐶𝑡𝑎+𝑇ℎ𝑒𝑡𝑎𝑇∗𝑇𝑡𝑎+𝑇ℎ𝑒𝑡𝑎𝐶∗𝐶𝑡𝑎  

 

Las variables son: 

 𝑇ℎ𝑒𝑡𝑎𝑇:𝑡𝑖𝑒𝑚𝑝𝑜 𝑑𝑒 𝑣𝑖𝑎𝑗𝑒 𝑝𝑜𝑟 𝑚𝑜𝑑𝑜 

𝑇ℎ𝑒𝑡𝑎𝐶:𝑐𝑜𝑠𝑡𝑜 𝑑𝑒 𝑣𝑖𝑎𝑗𝑒 𝑝𝑜𝑟 𝑚𝑜𝑑𝑜 

𝑇ℎ𝑒𝑡𝑎𝐷:𝐷𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑖𝑎 𝑑𝑒 𝑟𝑒𝑐𝑜𝑟𝑟𝑖𝑑𝑜 𝑒𝑛 𝑏𝑖𝑐𝑖𝑐𝑙𝑒𝑡𝑎 𝑝𝑎𝑟𝑎 𝑖𝑛𝑡𝑒𝑔𝑟𝑎𝑟𝑠𝑒 𝑐𝑜𝑛 𝑙𝑎𝑠 𝑒𝑠𝑡𝑎𝑐𝑖𝑜𝑛𝑒𝑠 𝑑𝑒𝑙 𝑚𝑒𝑡𝑟𝑜 

𝑇ℎ𝑒𝑡𝑎𝐼:𝐷𝑖𝑠𝑝𝑜𝑛𝑖𝑏𝑖𝑙𝑖𝑑𝑎𝑑 𝑜 𝑎𝑢𝑠𝑒𝑛𝑐𝑖𝑎 𝑑𝑒 𝑏𝑖𝑐𝑖𝑐𝑎𝑟𝑟𝑖𝑙𝑒𝑠,𝑐𝑖𝑐𝑙𝑜𝑟𝑟𝑢𝑡𝑎𝑠 𝑦 𝑐𝑖𝑐𝑙𝑜𝑝𝑎𝑟𝑞𝑢𝑒𝑎𝑑𝑒𝑟𝑜𝑠 

 

Luego de tener estimadas las funciones de utilidad se procedió a calcular las 

probabilidades de elección de la opción modal bicicleta – metro. La Figura 3-11 muestra el 

porcentaje de transferencia de cada modo hacia la opción modal propuesta; a continuación 

se describe el porcentaje de usuarios que cambiarían su actual modo de viaje. 

 

Tabla 3-6: Probabilidades de elección integración bicicleta – metro 

MODO ACTUAL TRANSFERENCIA 

TPC 15,1% 7,1% 

AUTO 11,4% 6,7% 

MOTO 7,4% 3,5% 

TAXI 3,7% 0,4% 

TOTAL 37,6% 17,7% 

Fuente: Elaboración propia 

 

 Transporte público colectivo (TPC): es el modo que transfiere el mayor porcentaje de 

usuarios con un 7,1% esto se debe a que dichos usuarios son sensibles al cambio 

modal y consideran que al elegir la opción bici – metro disminuirán sus tiempos de 

viaje. El restante 6,4% se trasladará a otros modos debido a que con la implementación 

del SITP zonal, el TPC ira desapareciendo poco a poco.  

 

 Auto: Dicho modo transfiere el 6,7% debido a que la opción modal planteada ofrece 

menores costos, menor tiempo de viaje, no tendrán restricciones como el pico y placa 

y los futuros cobros por congestión. 
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 Moto: Es el modo que en los últimos años ha presentado mayor aumento de parque 

automotor, de acuerdo a los resultados transfiere el 3,5% debido a que la moto ofrece 

ventajas como economía y mayor libertad en los desplazamientos. 

 

 Taxi: Es el modo de menor transferencia con tan solo el 0,4%. 

 

Figura 3-11: Porcentaje de transferencia hacia la opción bici -metro 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

De acuerdo a las probabilidades de elección de la opción bicicleta - metro se tiene un 

porcentaje de transferencia de 17,7% de los modos: TPC, auto, moto y taxi. Para obtener 

la demanda potencial de usuarios de la integración modal se multiplicó dicho porcentaje 

de transferencia por el porcentaje de participación de los cuatro modos que transfieren 

(37.6%), con lo cual se estimó un 6,6% de participación de la bicicleta como “modo 

alimentador” del sistema metro.  En la Tabla 3-7 se aprecia la participación de cada una 

de las variables del modelo en la demanda potencial estimada. 
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Tabla 3-7: Participación de cada variable en la demanda estimada 

VARIABLE  PARTICIPACIÓN 
% DEMANDA 
POTENCIAL 

Costo 30,8% 2,0% 

Tiempo 24,5% 1,6% 

Distancia 23,0% 1,5% 

Infraestructura 21,7% 1,4% 

TOTAL 100,0% 6,6% 

Fuente: Elaboración propia 

 

Se consideró pertinente el cálculo de la demanda potencial y la actualización de la 

distribución modal ya que los resultados obtenidos justifican la inversión que se debe 

realizar para ofrecer una integración modal de calidad y eficiente. La demanda estimada 

del 6,6% vislumbra que la opción modal bicicleta - metro tiene en Kennedy un potencial 

que se debe materializar a través de la puesta en marcha de las estrategias y acciones 

enunciadas en el capítulo cinco, que en definitiva son la esencia de este trabajo. 

 

A partir del estudio de demanda adelantado por (STEER DAVIES GLEAVE, 2014) descrito 

en el numeral 2.1.3., se estimó el número de usuarios que usarían la bicicleta como modo 

alimentador del futuro metro en cada una de las estaciones ubicadas en Kennedy en la 

hora de máxima demanda (HMD) para el año 2021. Partiendo de la distribución modal 

medida en la encuesta 2015, ver Figura 3-9, se encontró que la actual participación del 

modo bicicleta es del 10%, valor que se aumentó de acuerdo a la demanda estimada en 

el modelo de elección discreta para cada variable, con el fin de obtener la demanda total 

de cada estación descrita en la siguiente tabla.  

 

Tabla 3-8: Estimación demanda por estación 2021. (HMD) 

Estación 
En 

bicicleta 
2021 

Usuarios 
potenciales 

Costo 

Usuarios 
potenciales 

Tiempo 

Usuarios 
potenciales 
Distancia 

Usuarios 
potenciales 

Infraestructura 

Total 
posible 

demanda 

Portal 
Américas 

69 14 11 11 10 115 

Casablanca 173 35 28 26 25 288 

Villavicencio 259 53 42 40 37 431 

Palenque 148 30 24 23 21 246 

Kennedy 149 30 24 23 21 248 
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Estación 
En 

bicicleta 
2021 

Usuarios 
potenciales 

Costo 

Usuarios 
potenciales 

Tiempo 

Usuarios 
potenciales 
Distancia 

Usuarios 
potenciales 

Infraestructura 

Total 
posible 

demanda 

Boyacá 125 26 20 19 18 208 

Primero de 
Mayo 

13 3 2 2 2 22 

Avenida 68 141 29 23 22 20 235 

TOTAL 1077 220 176 164 155 1792 

Fuente: Elaboración propia 

 

Figura 3-12: Usuarios integración modal en la hora de máxima demanda (HMD) 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

De acuerdo a los datos obtenidos se precisa que la estación Villavicencio muestra el mayor 

número de usuarios que escogerían la bicicleta como modo alimentador del sistema metro, 

seguida de la estación Casablanca y Kennedy; la estación Primero de Mayo tiene la menor 

participación con tan solo 22 usuarios en la hora de máxima demanda. Lo anterior permite 

establecer que la bicicleta sería el segundo modo individual en participación, precedida por 

el modo a pie, en términos de usuarios que ingresaría a   cada una de las estaciones.  
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4.  Infraestructura asociada a la integración 

El presente capitulo relaciona los valores estimados de demanda potencial con el contexto 

urbano de cada estación del metro en Kennedy, generando así un análisis articulado que 

sustenta las propuestas en materia de infraestructura ciclista. A partir del análisis urbano 

de cada estación en un buffer de 500 metros y del análisis de demanda con las variables 

distancia e infraestructura que en conjunto suman el 2,9% del total de demanda potencial, 

se proponen nuevos tramos de ciclorruta y bicicarril como el eje central del presente 

capítulo, teniendo en cuenta la red ciclista existente en la localidad.  

 

Para el análisis de demanda se establecieron las variables distancia e infraestructura como 

referencia para determinar el número de usuarios dispuestos a usar la bicicleta de manera 

integrada con el metro, ya que según lo indicado en el análisis de sensibilidad del modelo 

de elección discreta, al ofrecer infraestructura ciclista, los usuarios perciben una menor 

distancia de recorrido al poder elegir entre varias opciones la ruta más corta. 

 

Se aclara que las variables con mayor peso en el modelo de elección discreta no fueron 

considerada en este capítulo, las mismas se presenta con mayor detalle en la estrategia 

demanda de usuarios del capítulo cinco. Sin embargo, la variable tiempo se relaciona con 

las propuestas en el diseño y construcción al interior de las estaciones del metro que 

permiten reducir los tiempos de transferencia modal, mediante servicios complementarios 

como cicloparqueaderos y lockers. 

4.1 Propuesta de bicicarriles y ciclorrutas 

En el desarrollo de este numeral se presentan las etapas comprendidas para definir los 

nuevos tramos de ciclorruta y bicicarril adjuntos a las estaciones de la primera línea del 

metro en la localidad de Kennedy, con el fin de propiciar una red interconectada entre sí, 
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teniendo en cuenta la infraestructura existente y en ejecución por parte del IDU, descrita 

en el capítulo dos. 

 

Como procedimiento metodológico en primera medida se desarrolló un análisis urbano, 

tomando como referencia, los equipamientos, usos de suelo e infraestructura ciclista 

disponible. Los análisis de las estaciones fueron realizados a partir de la generación de un 

buffer de 500 metros para el área de influencia directa. La identificación de equipamientos 

de escala zonal y metropolitana sobre el área de influencia de cada estación, permitió 

identificar lugares atractores y generadores de los flujos de ciclousuarios. A partir de la 

tipificación de usos de suelo existentes sobre el área de influencia se evidenciaron las 

dinámicas de intensidad de usos adjunta a las estaciones, especialmente aquellos 

sectores con mayor potencial de uso para ciclousuarios como los son la vivienda y 

comercio. Finalmente el análisis frente a la infraestructura ciclista busca identificar los 

proyectos existentes y su potencial de articulación sobre las áreas de influencia de cada 

estación, posibles conexiones y accesibilidad. 

 

A partir del análisis urbano se trazaron corredores preliminares asociados a cada estación, 

los cuales se validaron al realizar visitas de campo corroborando aspectos específicos 

como: anchos de calzada, números de carriles, sentidos viales, estado general del 

pavimento, condiciones de señalización y demarcación. 

 

En tercer orden se desarrolló un análisis de demanda para cada estación especificando el 

número de usuarios que se beneficiarían con la implementación de cada tramo adjunto a 

las estaciones. Los valores de usuarios de la infraestructura propuesta asociada a cada 

estación se obtuvieron al realizar una relación entre la demanda de usuarios aportada por 

la variable distancia e infraestructura y la oferta de infraestructura ciclista propuesta en los 

análisis urbanos y visitas de campo, el resultado para cada estación permitió adelantar un 

proceso de priorización teniendo en cuenta el mayor número de usuarios por kilómetro 

construido. 

 

Para cada estación del metro en Kennedy se desarrolló un análisis detallado que se 

presenta en el Anexo E, a modo de ejemplo a continuación se presenta el desarrollo de la 

metodología para la estación con mayor (Villavicencio) y menor (1º de Mayo) número de 

usuarios de la integración modal compuesta por la bicicleta y el futuro metro.  
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4.1.1 Villavicencio 

La estación Villavicencio se localiza sobre la Avenida que lleva el mismo nombre a la altura 

de la Carrera 79 costado occidental, en la Figura 4-1 se aprecia la ficha de análisis urbano 

elaborada para dicha estación. 

 

 Análisis urbano 

La estación está asociada a zonas residenciales y comerciales consolidadas, además 

cuenta con infraestructura ciclista paralela al trazado del metro y cercana a la estación, 

condiciones, que garantizan un entorno urbano adecuado para la integración modal y que 

se evidencian en la demanda estimada para el año 2021, convirtiendo a dicha estación en 

la de mayor número de usuarios de la opción modal bicicleta– metro.  

 

Figura 4-1: Análisis urbano estación Villavicencio 

 

Fuente: Elaboración propia 



Capítulo 5 77 

 

A partir de las condiciones urbanas circundantes a la estación se planteó de manera 

preliminar el trazado de la infraestructura ciclista sobre la Carrera 79, dado que conecta 

las zonas residenciales de alta y media densidad del costado sur y la zona comercial y 

dotacional del costado norte ubicada principalmente sobre la Carrera 79, además garantiza 

la conexión con la ciclorruta existente sobre la Calle 42A Sur.  

 

 Visita de campo 

Teniendo como punto de partida dicho trazado preliminar se procedió a realizar la visita de 

campo sobre la Carrera 79 entre Calle 38C sur y Calle 58A sur., donde se evidenció que 

el tramo pertenece a la malla vial intermedia, posee una calzada vehicular, bidireccional, 

con sección transversal heterogénea, operando con dos carriles de circulación por sentido 

a excepción del tramo entre la Calle 58A Sur y la  Avenida 1º de Mayo el cual opera con 

un carril por sentido. En general cuenta con pavimento flexible y rígido en buen estado. 

Los andenes presentan perfil variable a lo largo de la Carrera 79, y un gran número de 

bocacalles no cuenta con rampas para personas con limitaciones físicas. En la Tabla 4-1 

se aprecian las principales características del tramo visitado. 

 

Tabla 4-1: Chequeo visita de campo tramo 6 

CHEQUEO SI NO  

Existe rutas de transporte publico X   

Existen rutas alimentadoras   X 

Existe señalización vertical X   

Existe andenes en el tramo X   

Hay accesos a garajes X   

Hay estacionamiento en vía X   

Existen intersecciones semaforizadas X   

Existen bahías de estacionamiento X   

Hay paraderos de transporte publico X   

Es uniforme la sección vial   X 

Existe presencia de ciclousuarios X   

Las pendientes del tramo son altas   X 

Fuente: Elaboración propia 

 

Acorde al chequeo realizado en la visita de campo, se evidencia que por el tramo circulan 

rutas del SITP y de transporte urbano colectivo, así mismo en la zona norte de la futura 
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estación se observa estacionamiento temporal de vehículos particulares en ambos 

costados de la vía debido principalmente al uso comercial de dicho sector.  

 

Se establecieron seis subtramos a partir del ancho de calzada existente, ver Tabla 4-2, 

mediante los cuales se propuso la implementación del bicicarril en el costado oriental con 

el perfil que se aprecia en la Figura 4-2, debido a que presenta un menor número de 

accesos a garajes y paraderos del SITP, disminuyendo así los conflictos vehículo-bicicleta. 

 

Figura 4-2: Perfil bicicarril tramo 6 

 

Fuente: Instituto de Desarrollo Urbano12 

 

Tabla 4-2: Ancho de bicicarril y calzada tramo 6 

No  Corredor  Desde Hasta 
Costado 

de 
Ubicación  

Ancho 
de 

bicicarril 
Segregación  

ancho 
de 

calzada  

1 
Carrera 

79 
Calle 38C 

sur 
Calle 41D 

sur 
Este 2.5 m Si 12.3 m  

2 
Carrera 

79 
Calle 41D 

sur 
Av. 

Villavicencio 
Este 2.5 m Si 13.5 m      

3 
Carrera 

79 
Av. 

Villavicencio 
Calle 45 Sur Este  2.5 m Si 12.0 m  

4 
Carrera 

79 
Calle 45 Sur 

Av. 1° de 
Mayo 

Este 2.5 m Si 13.0 m  

                                                
 

12 INSTITUTO DE DESARROLLO URBANO. Boletín de prensa. Bicicarriles, una apuesta de ciudad 
por la calidad de vida y la igualdad para todos los bogotanos. Viernes 21 de noviembre de 2015 
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No  Corredor  Desde Hasta 
Costado 

de 
Ubicación  

Ancho 
de 

bicicarril 
Segregación  

ancho 
de 

calzada  

5 
Carrera 

79 
Av. 1° de 

Mayo 
Calle 57A 

sur 
Este 2.5 m Si 7.4 m  

6 
Carrera 

79 
Calle 57A 

sur 
Calle 58A 

sur 
Este  2.5 m Si 7.2 m  

Fuente: Elaboración propia 

 

Con la implementación del bicicarril del tramo 6 se establece un ancho mínimo por carril 

de 3.0 metros para el transporte motorizado, garantizando los actuales niveles de servicio. 

De acuerdo del analisis urbano y de la información obtenida en campo se consideró viable 

el bicicarril bidireccional segregado del tramo 6, ya que los 2,8 km del mismo permitirá una 

conexíon directa de los residentes de la zona ubicada en el costado sur y norte de la 

Avenidad Villavicencio con la estacion del metro y con la red de ciclorrutas existente. Tal 

como se aprecia en la Figura 4-3. 

 

Figura 4-3: Tramo propuesto estación Villavicencio 

 

Fuente: Elaboración propia 
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4.1.2 Primero de Mayo 

La estación Primero de Mayo de localiza sobre la Avenida que lleva el mismo nombre a la 

altura de la Carrera 69. 

 

 Análisis urbano 

El análisis urbano muestra la inexistencia de infraestructura ciclista cercana a la estación 

y la prevalencia de usos industriales y comerciales de baja escala que han desplazado el 

uso residencial, razones que ocasionan el bajo uso de la integración modal indicado en la 

Figura 3-12.  

 

Figura 4-4: Análisis urbano estación 1° de Mayo 

 

Fuente: Elaboración propia 
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A partir de las condiciones urbanas plasmadas en la Figura 4-4, se planteó de manera 

preliminar dos trazados de infraestructura ciclista, uno sobre la Carrera 69B, dado que 

conecta las zonas comerciales e industriales con la ciclorruta de la Avenida Boyacá en el 

costado sur y con el bicicarril de Mundo Aventura en el costado norte. Y otro sobre la 

Avenida Primero de Mayo desde la Calle 40 sur hasta la Carrera 68, sin embargo dicho 

trazado beneficia también a la estación Av. 68, Boyacá y Kennedy, por tanto para la 

estación Primero de Mayo se analizó únicamente el tramo entre la Carrera 70B y la Carrera 

68I con el fin de conectar las zonas comerciales paralelas al trazado del metro. 

 

 Visita de campo 

Teniendo como punto de partida dichos trazados preliminares se procedió en primera 

medida a realizar la visita de campo sobre la Carrera 69B entre Avenida Boyacá y Calle 

22 sur, Calle 22 sur entre Carrera 69B y Carrera 70B, Carrera 70B entre Calle 8 sur y Calle 

3 sur y Calle 3 sur entre Carrera 70B y Carrera 71, donde se evidenció que el tramo 

pertenece a la malla vial local, posee una calzada vehicular, bidireccional, con sección 

transversal homogénea, operando con dos carriles de circulación por sentido. En general 

cuenta con pavimento flexible y rígido en regular estado.  

 

Tabla 4-3: Chequeo visita de campo tramo 3 

CHEQUEO SI NO  

Existe rutas de transporte publico  X 

Existen rutas alimentadoras  X  

Existe señalización vertical   X 

Existe andenes en el tramo X   

Hay accesos a garajes X   

Hay estacionamiento en vía X   

Existen intersecciones semaforizadas X   

Existen bahías de estacionamiento   X 

Hay paraderos de transporte publico X   

Es uniforme la sección vial X   

Existe presencia de ciclousuarios X   

Las pendientes del tramo son altas   X 

Fuente: Elaboración propia 
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Conforme al chequeo realizado en la visita de campo, se evidencia que por el tramo no 

circulan rutas del SITP ni de transporte urbano colectivo, así mismo en la zona sur de la 

futura estación se observa estacionamiento temporal de vehículos tipo camión en ambos 

costados de la vía, ocasionado principalmente por el  cargue y descargue de mercancía. 

Se establecieron cuatro subtramos, ver Tabla 4-2, mediante los cuales se propuso la 

implementación del bicicarril bidireccional en el costado oriental y norte debido a que 

presenta menor número de accesos a garajes.  

 

Tabla 4-4: Ancho de bicicarril y calzada tramo 3 

No  Corredor  Desde Hasta 
Costado 

de 
Ubicación  

Ancho de 
bicicarril 

Segregación  
ancho 

de 
calzada  

1 
Carrera 

69B 
Av. 

Boyacá 
Calle 22 

sur 
Este 2.5 m Si 7.2m  

2 
Calle 22 

sur 
Carrera 

69B 
Carrera 

70B 
Norte 2.5 m Si 5.5 m  

3 
Carrera 

70B 
Calle 8 

sur 
Calle 3 

sur 
Este  2.5 m Si 7.0 m  

4 
Calle 3 

sur 
Carrera 

70B 
Carrera 

71 
Norte 2.5 m Si 7.3 m  

Fuente: Elaboración propia 

 

En segundo orden se visitó la Avenida 1º de Mayo, dicho tramo pertenece a la malla vial 

principal, posee dos calzadas vehiculares, bidireccionales, con sección transversal 

homogénea, operando con tres carriles de circulación por sentido y con una superficie de 

pavimento flexible en buen estado. 

 

Tabla 4-5: Chequeo visita de campo tramo 4 

CHEQUEO SI NO  

Existe rutas de transporte publico X   

Existen rutas alimentadoras   X 

Existe señalización vertical   X 

Existe andenes en el tramo X   

Hay accesos a garajes X   

Hay estacionamiento en vía   X 

Existen intersecciones semaforizadas X   

Existen bahías de estacionamiento   X 

Hay paraderos de transporte publico X   
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CHEQUEO SI NO  

Es uniforme la sección vial X   

Existe presencia de ciclousuarios X   

Las pendientes del tramo son altas   X 

Fuente: Elaboración propia 

 

Por el tramo 4 circula un importante número de rutas del SITP y de transporte urbano 

colectivo. De acuerdo al chequeo de campo y los datos de la Tabla 4-6, se estableció que 

el bicicarril se ubicaría adosado a ambos costados del separador central, ver Figura 4-5, 

manteniendo las actuales condiciones de operación. 

 

Tabla 4-6: Ancho de bicicarril y calzada tramo 4 

No  Corredor  Desde Hasta 
Costado 

de 
Ubicación  

Ancho de 
bicicarril 

Segregación  
ancho 

de 
calzada  

1 
Av. 1o de 

Mayo 
Carrera 

68I 
Carrera 

70B 

Adosado 
al 

separador 
1.2 m Si 10.5 m  

Fuente: Elaboración propia 

 

Figura 4-5: Perfil bicicarril tramo 4 

 

Fuente: Instituto de Desarrollo Urbano13 

                                                
 

13 INSTITUTO DE DESARROLLO URBANO. Boletín de prensa. Adjudicación del diseño y 
construcción de la Avenida Bosa entre las Avenida Agoberto Mejía y Avenida Ciudad de Cali. Jueves 
27 de noviembre de 2014 
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Acorde al analisis urbano y a la información obtenida en campo se consideró viable el 

bicicarril bidireccional segregado del tramo 3, ya que los 1,7 km del mismo permitirá una 

conexíon directa de los residentes y comerciantes de la zona ubicada en el costado sur y 

norte de la Avenidad Primero de Mayo con la estacion del metro y con la red de ciclorrutas 

existente. En cuanto al tramo 4 se viablizó los 0,6 km de bicicarril unidireccional segregado 

paralelo al trazado del metro que tienen influencia directa con la estación, tal como se 

aprecia en la Figura 4-6. 

 

Figura 4-6: Tramos propuestos estación 1º de Mayo 

 

Fuente: Elaboración propia 

4.1.3 Tramos propuestos  

Con base en el análisis urbano y visitas de campo para cada una de las estaciones, se 

propone la implementación de 17,1 km delineados en la Figura 4-7, con el fin de ofrecer 

un red de ciclorrutas y bicicarriles interconectados entre sí y con las ocho estaciones del 

metro localizadas en Kennedy.  
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Figura 4-7: Tramos propuestos para la integración 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

 Tramo 1: Carrera 68 entre Calle 13 y Autopista Sur (4.4 km). 

 Tramo 2: Avenida Ferrocarril del Sur entre Avenida Boyacá y Carrera 68 (1.6 km). 

 Tramo 3: Avenida Primero de Mayo entre Calle 40 sur y Carrera 68 (3.0 km). 

 Tramo 4: Carrera 69B entre Avenida Boyacá Calle 22 sur, Calle 22 sur entre Carrera 

69B y Carrera 70B, Carrera 70B entre Calle 8 sur y Calle 3 sur y Calle 3 sur entre 

Carrera 70B y Carrera 71(1.7 km). 

 Tramo 5: Carrera 78B entre Calle 3 y Calle 40 sur y Calle 40 sur entre Carrera 78B y 

Avenida Primero de Mayo (1.4 km). 

 Tramo 6: Carrera 79 entre Calle 38C sur y Calle 58A sur (2.8 km). 

 Tramo 7: Carrera 81D entre Calle 40D sur y Avenida Villavicencio, Carrera 81H entre 

Avenida Villavicencio y Calle 49 sur y Carrera 81I entre Calle 49 sur y Calle 54 sur (2,2 

km). 
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El trazado de la infraestructura propuesta busca densificar la red de ciclorrutas y bicicarriles 

existente, darle continuidad y conexión con las estaciones del metro en la localidad. A 

continuación se hace un análisis de demanda relacionando los tramos propuestos con el 

número de usuarios potenciales de la variable distancia e infraestructura estimados en el 

capítulo tres. En la Tabla 4-7 se presenta la relación demanda – oferta que permitirá 

identificar los usuarios adicionales por kilómetro construido en la hora de máxima 

demanda, lo que permite comparar la eficiencia de dichos tramos y generar así una 

priorización en el gasto de recursos. 

 

Tabla 4-7: Demanda de usuarios de la infraestructura propuesta (HMD) 

Estación 
Usuarios 

Potenciales 
Distancia 

Usuarios 
potenciales 

Infraestructura 

Infraestructura 
propuesta 

(km) 

Usuarios 
por km 

Usuarios de 
los tramos 
propuestos 

Portal Américas 11 10 0 0 0 

Casablanca 26 25 2,2 23 51 

Villavicencio 40 37 2,8 27 77 

Palenque 23 21 0 0 0 

Kennedy 23 21 2,2 20 44 

Boyacá 19 18 1,2 31 37 

Primero de Mayo 2 2 2,3 2 4 

Avenida 68 22 20 6,4 7 42 

TOTAL 17,1   255 

Fuente: Elaboración propia 

 

La estación Portal Américas y Palenque no presentan usuarios asociados a infraestructura 

propuesta dado que en el análisis urbano y visitas de campo no se viabilizaron tramos de 

ciclorruta o bicicarril contiguos a dichas estaciones. Para determinar la oferta de 

infraestructura propuesta por cada estación se sumaron los tramos adyacentes a cada una 

de ellas, por ejemplo la infraestructura propuesta para la estación Avenida 68 se compone 

de  4,4 km del tramo 1,  1,6 km del tramo 2 y 0,4 km del tramo 4. Debido a que el tramo 4 

tienen influencia en varias estaciones, los 3,0 km de dicho tramo fueron adicionados a la 

infraestructura de las siguientes estaciones: Boyacá (1,2 km), Kennedy (0,8 km), Primero 

de Mayo (0,6 km) y Avenida 68 (0,4 km).  
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De los tramos propuestos se consideran prioritarios los que se conectan con la estación 

Boyacá, Villavicencio, Casablanca y Kennedy, dado que presentan el mayor número de 

usuarios de la integración modal bicicleta – metro por kilómetro de infraestructura 

construido o implementado. Por tanto el primer tramo a construir debe ser el bicicarril 

unidireccional segregado adosado al separador central de la Avenida Primero de Mayo 

(tramo 4), seguido del bicicarril bidireccional segregado en el costado oriental de la Carrera 

79 (tramo 6), posteriormente el bicicarril compartido y bidireccional segregado del tramo 7, 

finalizando con el bicicarril bidireccional segregado en el costado oriental de la Carrera 78B 

(tramo 5).  

 

La ciclorruta adosada al espacio público del costado occidental de la Carrera 68 (tramo 1), 

la ciclorruta adosada al costado oriental de la Avenida Ferrocarril (tramo 2) y el bicicarril 

bidireccional segregado del (tramo 3) tienen una menor incidencia en la demanda estimada 

por la construcción de infraestructura nueva, Sin embargo vale la pena llevar a cabo su 

ejecución ya que permite consolidar una red de bicicarriles y ciclorrutas interconectada, 

además de propiciar un cambio urbano en zonas con bajo uso de la bicicleta. 

 

La consolidación de los tramos propuestos en el presente capitulo permitiría que 255 

nuevos usuarios optarán por usar la bicicleta como modo alimentador del metro en la 

localidad de Kennedy en la hora de máxima demanda. De otra parte y con el fin de 

diferenciar los tipos de infraestructura ciclista  propuesta, a  continuación se aclaran los 

conceptos tanto de ciclorruta como de bicicarril.  

 

La ciclorruta es un espacio urbano destinado de forma exclusiva o preferencial para la 

circulación de bicicletas, construido en anden y aislado del tráfico vehicular paralelo al 

mismo; no se debe confundir con el termino ciclovía, el cual consiste en un cierre temporal 

de carriles en las principales avenidas de la ciudad durante los fines de semana. La 

ciclorruta como infraestructura puede ser implementada como resultado del desarrollo de 

proyectos, por reconstrucción o construcción de calles o carreras; pueden ser paralelas, o 

no al sistema vial preexistente, los espacios urbanos que facilitan la implantación de este 

tipo de infraestructura ciclista son: vías urbanas locales, intermedia, arterial 

complementaria y arterial principal, conexiones de zonas residenciales con zonas de 

atracción de viajes con motivo trabajo y estudio, parques, bosques, rondas de ríos y lagos, 

corredores férreos, etc.  
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(BIANCHI, 2008, pág. 53) Señala que mientras que muchos ciudadanos creen que la 

ciclorruta se ha hecho para hacer más seguro el ciclismo, ésta en realidad fue creada por 

los planificadores para sacar a los usuarios de la bicicleta de las calles y beneficiar así al 

tráfico motorizado.  

 

Figura 4-8: Ciclorruta en Kennedy 

 

Fuente: Archivo personal 

 

El bicicarril es un espacio exclusivo para la circulación de bicicletas dentro de la calzada 

destinada al tráfico motorizado, surge a partir de la redistribución del espacio de la vialidad 

para permitir la movilización segura de ciclistas, usuarios de transporte público y 

automovilistas de todas las edades y habilidades. En la ciudad de Bogotá se consideran 

tres tipos de bicicarril: segregado, demarcado y compartido.  

 

El bicicarril segregado considera la implementación de tachones e hitos para la separación 

de los flujos vehiculares (Figura 4-9); el bicicarril demarcado considera una distribución de 

espacios a través de demarcación horizontal sin ningún tipo de segregación física (Figura 

4-10), por último el bicicarril compartido no cuenta con ningún tipo de separación del tráfico 

vehicular y el biciusuario comparte el espacio vial, ver Figura 4-11. 
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Figura 4-9: Bicicarril segregado 

 

Fuente: Archivo personal 

 

Figura 4-10: Bicicarril demarcado 

 

Fuente: Archivo personal 

 

Figura 4-11: Bicicarril compartido 

 

Fuente: Archivo personal 
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En términos generales los tramos propuesto a partir del análisis urbano y de demanda  

garantizan una red ciclista conectada con el fin de ofrecer la ruta más corta entre la 

residencia de los biciusuarios y la estación del metro más cercana, en total se tendrían 

86,4 km de infraestructura cicloinclusiva, lo cual convertiría a Kennedy en la localidad con 

mayor número de kilómetros dispuestos para la movilización en un modo de transporte 

sostenible como la bicicleta. 

4.2 Propuesta la interior de las estaciones  

Con el fin de garantizar una exitosa integración modal entre la bicicleta y el metro, adicional 

a la red de infraestructura ciclista existente y propuesta, que se aprecia en la Figura 4-12, 

en el presente numeral se describen las acciones específicas a tener en el diseño y 

construcción de las estaciones de la futura línea del metro en Kennedy. 

 

Figura 4-12: Infraestructura para la integración bicicleta - metro 

 

Fuente: Elaboración propia 
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Como se observa en la anterior figura cada estación del metro en la localidad de Kennedy 

dispone, de al menos, una conexión directa con la red de bicicarriles y ciclorrutas, sin 

embargo se requieren implementar las siguientes disposiciones para facilitar la integración 

modal dentro de las estaciones disminuyendo los tiempos de viaje, al ofrecer un transbordo 

rápido y eficiente: 

 

 El acceso dispuesto para los biciusuarios debe ser más amplio que el de los peatones 

y preferiblemente exclusivo, así mismo se debe disponer de torniquetes anchos que 

faciliten maniobras con la bicicleta. 

 

 El espacio de parqueo dispuesto para las bicicletas debe estar ubicado en la zona paga 

y con vigilancia permanente, en la Figura 4-13, se aprecia la ubicación sugerida para 

el parqueo de bicicletas en el vestíbulo de la estación. 

 

Figura 4-13: Ubicación del cicloparqueadero dentro de la estación 

 

Fuente: elaboración propia a partir de (INSTITUTO DE DESARROLLO URBANO, 2015) 

 

 Dentro del cicloestacionamiento se debe disponer de lockers, bicitaller y baños tanto 

para mujeres como para hombres. 

 

 Para facilitar el desplazamiento de los biciusuarios dentro de la estación es importante 

implementar un riel en las escaleras como el que se observa en la Figura 4-14, o 
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rampas eléctricas como las que se encuentran instaladas en algunos centros 

comerciales de la ciudad. 

 

 Cada estación debe estar en capacidad de suministrar elementos para protegerse de 

la lluvia e inclemencias del clima y de contar con un punto de hidratación para los 

ciclistas. 

 

Figura 4-14: Riel para bicicletas en escaleras 

 

Fuente: Cooking Ideas14 

 

 

 

 

                                                
 

14 COOKING IDEAS. 10 escaleras mecánicas que rompen marcas. [en línea]. 
http://www.cookingideas.es/10-escaleras-mecanicas-que-rompen-marcas-20130430.html citado en 
18 de abril de 2015]. 



 

 
 

 

5. Estrategias de integración bicicleta - metro 

Dado el debate generado en torno a los problemas por el cambio climático en la ciudad, 

se considera que es preciso impulsar una política de movilidad, basada en la integración 

modal y gestión de la demanda, por tal motivo, es imprescindible transferir el mayor número 

posible de usuarios del transporte privado hacia el transporte público integrado con modos 

no motorizados. En el marco de esta apuesta a favor de modos de transporte integrado, 

se enmarca la necesidad de plantear estrategias de integración que, formando parte de las 

políticas generales de movilidad, mejoren las condiciones de desplazamiento diario en la 

localidad de Kennedy. 

 

A continuación se presenta el desarrollo de las estrategias de integración modal bicicleta 

– metro, tema central de este trabajo, dichas estrategias tendrán como base el análisis 

DOFA en el cual se incluyen las experiencias internacionales y nacionales descritas en el 

capítulo uno, el marco legal actual, la caracterización de la localidad, la toma de 

información, visitas de campo y el modelo de demanda potencial desarrollado en el capítulo 

tres. Para cumplir con el objetivo, se describe el ciclo que constituye la integración modal 

de la futura línea el metro con la bicicleta y se exponen sus ventajas. Posteriormente y 

recogiendo los resultados del análisis DOFA, se plantean tres ejes estratégicos para la 

integración: demanda de usuarios, infraestructura e institucional, para cada estrategia se 

definieron acciones específicas, descripción de cada acción y la entidad o entidades 

encargadas de desarrollar o implementar cada acción. 

5.1 Integración bicicleta – metro 

La posibilidad del uso de la bicicleta como modo de transporte, contribuye a mejorar el 

medio ambiente, ya que reduce la contaminación del aire y el agua, reduce los niveles de 

ruido, limita las emisiones que provocan el efecto invernadero y mejora la calidad de los 
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espacios públicos. Propicia el optimismo y la alegría de vivir, cabe destacar, el cómo la 

fraternidad y familiaridad de los usuarios de la bicicleta contrasta con la agresividad y 

estrés de los automovilistas, puede afirmarse que los ciclistas urbanos mantienen una 

estrecha relación social con sus vecinos, su comunidad y ciudad, actitudes y 

comportamientos difíciles de mantener cuando se viaja en automóvil. Así mismo, el uso de 

la bicicleta, permite a los usuarios mejorar la salud, promueve el bienestar de la población 

y la actividad física cotidiana, combate las epidemias emergentes como la obesidad, 

reduce los niveles de estrés, estimula el sistema inmunológico y reduce los gastos médicos 

por el sedentarismo y la mala calidad del aire (RIOS & SUAREZ, 2011, págs. 27-29). 

 

Por su parte la construcción de la primera línea del metro de Bogotá fomenta y jalona el 

desarrollo urbano, favorece la actividad comercial y revaloriza el sector inmobiliario, mejora 

la calidad del aire, reduciendo emisiones de gases contaminantes al operar con energía 

eléctrica que para el caso de Bogotá provienen de fuentes hidroeléctricas, reduce las tasas 

de accidentalidad al contar con sistemas de seguridad de última generación, tanto en 

túneles como en estaciones. Se convertirá en la columna vertebral del sistema integrado 

de transporte público y va a permitir desplazamientos más rápidos dado que es un sistema 

que garantiza velocidad y puntualidad en los trayectos. Aportará vanguardia y diseño a la 

ciudad ya que al terminar las obras, varios sectores del área de influencia del metro habrán 

sido renovados urbana y paisajísticamente. 

 

Además de las ventajas mencionadas para cada modo, el principal argumento de la 

integración, es que la bicicleta es un modo de transporte eficiente y sostenible para realizar 

viajes cortos y por tanto al integrarla con el metro se incrementa el área de captación, 

generando así mayor cobertura de las estaciones, al pasar de 500 metros (distancia 

adecuada para caminar) a 3.000 metros (distancia adecuada para el uso de la bicicleta), 

ver Figura 5-1. La integración también permite mayor flexibilidad en los viajes, debido a 

que la bicicleta es un modo individual y le permite al usuario desplazarse libremente. 
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Figura 5-1: Ampliación de cobertura  

 

Fuente: (PARDO & CALDERÓN, 2014, pág. 47) 

 

El proyecto de integración plantea como alternativa de transporte en los futuros viajes 

cotidianos de los habitantes de la localidad de Kennedy, la opción bicicleta – metro, la cual 

consiste en la posibilidad de que un usuario se desplace desde su residencia hacia la 

estación del metro más cercana, en su propia bicicleta a través de una red de 

infraestructura ciclista interconectada y segura. Al llegar a la estación podrá contar con un 

cicloparqueadero vigilado, duchas y un locker, sin ningún costo adicional. En seguida el 

usuario podrá continuar su viaje en el sistema metro e interconectarse con otros modos, 

de ser necesario para llegar a su destino. Al regreso a casa, el usuario toma su bicicleta 

del espacio dispuesto dentro del cicloparqueadero y se desplaza por la ruta más corta a 

su casa a través de la red de ciclorrutas o bicicarriles dispuestos para tal fin, completando 

así el ciclo diario de integración modal, tal como se observa en la Figura 5-2. De otra parte 

en beneficio de la integración propuesta, es oportuno que se permita llevar bicicletas 

plegables dentro del metro tal como ocurre en el sistema Transmilenio y ojalá a cualquier 

hora del día.  
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Figura 5-2: Modelo de integración bicicleta – metro 

 

Fuente: Elaboración propia 

 

Para determinar las estrategias asociadas  a la integración modal se tuvieron en cuenta 

herramientas de análisis como la matriz multicriterio y la matriz DOFA. Luego de evaluar 

cada herramienta de análisis, se descartó la matriz multicriterio debido a que es una técnica 

usada principalmente en la evaluación de alternativas a partir de la ponderación de varios 

criterios comunes, finalidad que no se busca en el presente proyecto.  En contraste se 

decidió usar la matriz DOFA ya que permite desarrollar un diagnóstico preciso de una 

situación particular, y en función de ello formular propuestas estratégicas viables mediante 

el cruce de variables que permiten mejorar la situación actual en el futuro, además, es una 

técnica ampliamente utilizada en la planificación estratégica de las ciudades y en especial 

en la sostenibilidad urbana. 

5.2 Análisis matriz DOFA  

La matriz DOFA es una herramienta de diagnóstico y análisis que permite generar 

estrategias a partir de la  identificación de factores internos y externos de la integración 

modal, de acuerdo a la situación actual y su contexto. Identificando las áreas y actividades 

que tienen el mayor potencial para un mayor desarrollo y mejora que permiten minimizar 

los impactos negativos del contexto.  

 

En primer lugar se identifican los cuatro componentes de la matriz, divididos en los 

aspectos internos que corresponden a las fortalezas y las debilidades, y los aspectos 

externos o del contexto en el que se desarrolla la integración bicicleta -metro que 
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corresponde a las oportunidades y amenazas. Los vectores de análisis adaptados a la 

naturaleza del presente trabajo son: 

 

FORTALEZAS: Describe los elementos y situaciones actuales que son activos y sirven 

para alcanzar la integración modal. Hacen referencia al marco territorial del área de 

influencia del metro en la localidad de Kennedy y su entorno más próximo. 

 

DEBILIDADES: Describe los factores en los cuales el área de influencia del metro en la 

localidad de Kennedy tiene una posición desfavorable o suponen un lastre para la 

consecución de la integración modal. 

 

OPORTUNIDADES: Describe las situaciones, coyunturas e incluso capacidades, que 

estando ocultas, en caso de ser visibilizadas y puestas en valor, pueden transformarse en 

un ventaja que permita impulsar los pasos necesarios para la consecución de la integración 

modal. 

 

AMENAZAS: Describen los factores, elementos o situaciones que pueden poner en peligro 

la integración modal o dilatarla en el tiempo, desvirtuando su materialización. Su oportuno 

tratamiento podría permitir que se convirtieran en oportunidades. 

 

Las actividades, acciones y demás elementos que se describen a continuación, surgen a 

partir del análisis multidisciplinario en el área de influencia del metro en la localidad de 

Kennedy, definido en la Figura 5-1, teniendo en cuenta el desarrollo de cada uno de los 

capítulos precedentes del documento. 

5.2.1 Debilidades 

 La revisión del marco legal de integración modal en Colombia indica que falta 

articulación institucional, y normatividad en el orden nacional y distrital. 

 En la revisión de las funciones de las entidades distritales, se evidencia que no existe 

una única entidad encargada de liderar los proyectos encaminados al uso de la 

bicicleta. 

 De acuerdo a la información tomada en campo la mitad de los encuestados desarrollan 

sus actividades de manera independiente, seguido con un 32,2 % de las personas que 
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se desempeñan como empleados(as), quienes están propensos a adquirir vehículo o 

moto y dejarían de usar el transporte público. 

 En los últimos años el uso de la moto ha aumentado su participación en la ciudad, 

particularmente, en el área de estudio aumento al pasar de 4% a 8%.  Lo que la 

convierte en el principal rival de la integración modal. 

 No existe una red cicloinclusiva interconectada entre sí y con las estaciones del futuro 

corredor del metro. 

 No se cuentan con datos sobre accidentalidad que involucren biciusuarios, sin 

embargo, los usuarios del área de estudio mencionaron una alta asiduidad de 

accidentes en intersecciones.  

 En las visitas de campo se evidenció con frecuencia que los biciusuarios no respetan 

los semáforos al realizar cruces peligrosos cuando el semáforo está en rojo. 

 Similar al tema de accidentalidad y sin datos específicos, los biciusuarios mencionaron 

el constante robo de bicicletas a cualquier hora del día, según insinuaron existen 

bandas dedicadas al robo exclusivo de bicicletas. 

5.2.2 Amenazas 

 El modelo analizado evidencia que el costo es la variable más importante al elegir la 

opción bici – metro por tanto cobrar una tarifa adicional a los biciusuarios limitaría el 

uso de la integración modal. 

 Así mismo el modelo indica que el tiempo de viaje de la opción bici – metro debe ser 

competitivo respecto a los demás modos de transporte. 

 Construir la primera línea del metro sin espacios para el parqueo de bicicletas en las 

estaciones y sin elementos que faciliten el desplazamiento de la bicicleta dentro de la 

estación. 

 Mayor número de usuarios de la bicicleta indica mayor probabilidad de accidentes. 

 Sensación de inseguridad ciudadana. 

 Los resultados de la demanda potencial muestran que los usuarios de la moto y taxi 

aportan el menor porcentaje de transferencia hacia la intermodalidad. 
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5.2.3 Fortalezas 

 El caso de Transmilenio en un buen ejemplo a seguir, ya que convierte la bicicleta en 

un “alimentador” del sistema. 

 La topografía de la localidad, en su conjunto es plana, lo cual facilita el uso de la 

bicicleta. 

 Según la Secretaria Distrital de Planeación el grupo poblacional entre 15 y 64 años 

tienen la mayor participación en Kennedy, con un 70 % para el presenta año. Dicho 

grupo es el más sensible al uso de modos como la bicicleta.  

 De acuerdo con la encuesta de movilidad 2011, en la localidad se encuentra la 

intersección con mayor volumen de biciusuarios (históricamente ha sido la de mayor 

participación), corresponde a la Avenida Ciudad de Cali con Calle 40 sur, en 

inmediaciones a la futura estación del metro “Portal Américas”, lo que ratifica la afinidad 

al uso de la bicicleta. 

 El análisis de las preferencias reveladas, indica que el uso de la bicicleta aumento 4% 

respecto al año 2011, llegando a 10% para el año 2015. 

 Kennedy cuenta con una red existente de 49.8 kilómetros de ciclorruta, además el 

Instituto de Desarrollo Urbano está aumentando la oferta de infraestructura con la 

implementación de 19.5 kilómetros de bicicarril. 

 Se dispone de vías con un ancho suficiente para implementar bicicarriles que 

aumenten el número de kilómetros de infraestructura disponible y que permitiría la 

conexión con las ocho estaciones del metro. 

5.2.4 Oportunidades 

 La integración modal que plantea el presente trabajo, permite aumentar el radio de 

acción de las estaciones del metro ubicadas en Kennedy. Al pasar de 500 metros a 3 

kilómetros. 

 Las fichas de análisis urbano, indican que las estaciones del metro en Kennedy se 

localizarán en los sectores con mayor número de habitantes y zonas comerciales. 

 El metro aún no se ha construido, por tanto, en su diseño se puede implementar 

infraestructura cicloinclusiva que beneficie la integración modal. 

 La bicicleta ofrece beneficios en salud, ambiente y economía. 
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 La integración también se debe dar desde la tarifa mediante el uso de una misma 

tarjeta, de manera automatizada y con un mismo ente gestor. 

  La zona de estudio es un territorio habitado por personas jóvenes ya que más de la 

mitad de la población encuestada es menor de 35 años, este es el tipo de población 

que típicamente viaja más y es sensible al cambio modal. 

 La demanda de usuarios que utilizarían la integración modal podría llegar a ser el 6,6% 

del total de viajes. 

 

Luego de hacer el diagnóstico de los aspectos claves de la integración modal, se procedió 

a definir las correspondientes estrategias, con base en el enfrentamiento por pares de los 

siguientes factores: 

 

Fortalezas - Oportunidades: conducentes al uso y potencialización de las fortalezas con el 

objeto de aprovechar las oportunidades. 

 

Debilidades - Oportunidades: dirigidas a mejorar cada una de las debilidades utilizando las 

oportunidades identificadas. 

 

Debilidades - Amenazas: conducentes a minimizar los peligros potenciales en el sector 

donde las debilidades se encuentran con las amenazas. 

 

Fortalezas - Amenazas: orientadas a prevenir el impacto de las amenazas identificadas 

utilizando fortalezas existentes. 

 

Tabla 5-1: Análisis cruzado para desarrollar estrategias 

  
OPORTUNIDADES  AMENAZAS  

FORTALEZAS 

 
Demanda de usuarios. 

 Población joven. 
 Ciclorrutas existentes. 
 Topografía. 
 Seguridad ciudadana. 

 

 
Infraestructura 

 Distancia. 
 Bicicarriles propuestos. 
 Accidentalidad. 
 Área de influencia. 
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OPORTUNIDADES  AMENAZAS  

DEBILIDADES 

 
Demanda de usuarios 

 Diferencia tarifaria. 
 Tiempo de viaje. 
 Beneficios de la bicicleta. 

 

 
Institucionalidad 

 Coordinación 
 Regulación. 
 Promoción. 

 
 

Fuente: Elaboración propia 

 

A partir del análisis DOFA se concluye que la razón que justifica la integración modal es la 

demanda de usuarios, la cual se fortalecerá mediante la construcción y mantenimiento de 

infraestructura que promueva y facilite la integración con un marco legal e institucional 

claro, que garantice vigencia en el tiempo. Por tanto se plantean las siguientes estrategias: 

 

 Demanda de usuarios 

 Infraestructura 

 Institucional 

 

Las estrategias están dirigidas a propiciar la integración modal del sistema metro con un 

modo no motorizado como la bicicleta y aumentar la participación modal de la bicicleta en 

la localidad para llegar a 16,6% con la puesta en marcha de la primera línea, a través de 

la articulación de acciones en el proyecto de la primera línea del metro de Bogotá y otros 

proyectos de ciudad relacionados con la integración modal. La formulación de las 

estrategias se desarrolla en torno a una planeación integral con tres ejes, Figura 5-3, que 

condicionan e inciden en la integración modal, a fin de convertirla en una opción cómoda, 

segura, eficiente y atractiva como parte de una política de transporte integral y sostenible, 

que sea utilizada por amplios sectores de la población que residen en la localidad.  

 

El componente más importante y hacia el cual van dirigidas las estrategias que se plantean, 

es el usuario potencial de la opción modal, quien medirá la calidad del servicio en función 

de los tiempos de viaje, accesibilidad, costo, comodidad y seguridad, entre otros. De 

acuerdo a los valores estimados en el capítulo tres corresponde al 6,6% de la actual 

partición modal de la localidad, de manera tal, que dicho valor refleja la población 

beneficiada por la implementación y desarrollo de cada una de las estrategias y acciones. 
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Figura 5-3: Ejes estratégicos 

              

 

Fuente: Elaboración propia 

5.3 Estrategia demanda de usuarios 

De acuerdo al modelo de demanda descrito en el capítulo tres, las variables que más 

influyen en la elección de la integración modal son el costo y tiempo de viaje, con 

participación del 2% y 1.6% respectivamente, además están inversamente relacionadas 

con la cantidad de viajes, por tanto, a menor precio y menor tiempo, un mayor número de 

usuarios elegirán la integración modal respecto a otras opciones, motivos por los cuales 

dichas variables se fusionaron en la estrategia demanda de usuarios. 

 

Las acciones de gestión de demanda a través de la diferencia tarifaria y disminución de 

tiempos de transbordo, de ésta estrategia, se enfocan en los 396 nuevos usuarios de la 

integración modal, estimados a partir de las variables tiempo y costo en la hora de máxima 

demanda, mediante la participación activa de los responsables de las entidades públicas 

y la sociedad civil, con énfasis en la población joven y estudiantil quienes están más dados 

a la aceptación de nuevas estrategias y propuestas. Lo anterior busca aumentar en 3.6% 

la afinidad con el uso de la bicicleta que se refleja en la actual participación del 10% del 

Demanda de 
usuarios

Infraestructura

Institucional



Capítulo 5 103 

 

total de viajes, sustentada en las características propias de Kennedy, por ejemplo, la 

superficie plana alrededor de las estaciones del metro y la red de ciclorrutas existente. 

 

La estrategia se enmarca en “Promover la integración modal mediante incentivos 

económicos y reducción del tiempo de viaje en relación al uso y apropiación de la bicicleta 

como opción de transporte integrada con el sistema metro”, mediante las siguientes 

acciones:  

 

Tabla 5-2: Acciones estrategia demanda de usuarios. 

ACCIÓN RESPONSABLE DESCRIPCIÓN 

Gestión de la 
demanda a través 

del costo. 

Entidad encargada 
de la operación del 

metro 

Prestar el servicio de 
cicloparqueadero al interior de las 
estaciones del metro de manera 
gratuita, tal como opera la 
integración en el sistema 
Transmilenio. 

Establecer un descuento en la 
tarifa del tiquete para biciusuarios. 

Entidad gestora del 
SITP 

Garantizar integración tarifaria con 
los modos que compondrán el 
futuro sistema integrado de 
transporte público SITP, siguiendo 
el ejemplo de integración de 
Berlín. 

Entidades y/o 
empresas públicas 

y privadas 

Promover la opción modal bici - 
metro a través de beneficios 
económicos a los trabajadores. 

Gestión de la 
demanda a través 

del tiempo 

Entidad encargada 
de la operación del 

metro 

Disponer de personal calificado 
para facilitar la entrega y recepción 
de bicicletas en el 
cicloparqueadero de las 
estaciones del metro, tomando 
como ejemplo el programa 
Bicimetro en Santiago de Chile. 
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ACCIÓN RESPONSABLE DESCRIPCIÓN 

Gestión de la 
demanda a través 

del tiempo 
  
  

Entidad encargada 
de la operación del 

metro 
  
  

Instalar un sistema tecnológico 
que permita asociar cada bicicleta 
resguardada en las estaciones del 
metro con su respectivo 
propietario para evitar demoras en 
el transbordo. 

Ofrecer espacios anchos para el 
torniquete con el fin evitar demoras 
al pasar con la bicicleta a la zona 
paga, lo cual también beneficia a la 
población discapacitada. 

Permitir el ingreso de bicicletas 
plegables al sistema metro, tal 
como ocurre en Copenhague. 

Fuente: Elaboración propia 

5.4 Estrategia infraestructura 

En el capítulo dos se aprecia que la localidad de Kennedy cuenta con 49,8 km de ciclorrutas 

construidas en su mayoría a lo largo de los principales corredores viales, así mismo el 

Instituto de Desarrollo Urbano viene adelantando la implementación de 19,5 km de 

bicicarriles en la localidad. Sin embargo, es necesaria la implementación de los 17.1 km 

de tramos adicionales de infraestructura ciclista en cercanía a las estaciones del metro 

propuestos en el capítulo cuatro, determinados a partir del análisis urbano, análisis 

demanda de usuarios y visitas de campo. De acuerdo con lo anterior se plantea una red 

de ciclorrutas y bicicarriles interconectados entre sí y con las estaciones del metro, 

garantizando varias opciones de recorrido para que los biciusuarios determinen la ruta más 

corta en sus desplazamientos. Consolidando así, la fusión de las variables infraestructura 

y distancia descrita en el análisis del modelo de demanda. Y generando una sociedad más 

equitativa al disponer de espacios donde una bicicleta de 100 mil pesos puede circular al 

lado de un vehículo de 100 millones de pesos. 

 

Como se ha mencionado previamente, el proyecto de la primera línea del metro de Bogotá 

ha culminado la etapa de ingeniería básica avanzada y está próximo a licitarse de acuerdo 

con el cronograma del IDU, por tanto es pertinente que en las consideraciones de 



Capítulo 5 105 

 

infraestructura y específicamente en las estaciones, se implementen cicloparqueaderos y 

otros espacios dentro de la zona paga, en beneficio de los actuales usuarios de la bicicleta 

en la localidad y de los 255 usuarios potenciales de la integración bicicleta – metro en la 

hora de máxima demanda, determinados en el capítulo cuatro a partir del aporte de las 

variables distancia e infraestructura consideradas en el modelo de elección discreta.   

 

A través de la infraestructura ciclista planteada se busca proteger a los usuarios de la 

integración modal y darles prioridad ante los modos motorizados, además pretende 

prevenir y disminuir los accidentes que involucren a los ciclistas urbanos, especialmente 

en las intersecciones donde se presenta un alto índice de conflicto peatón-bici y bici-

vehículo.  

 

En general la estrategia pretende “Establecer la infraestructura requerida para la 

circulación de los ciclistas desde y hacia las estaciones del sistema metro e infraestructura 

dentro de la zona paga de las mismas estaciones, que garantice el adecuado intercambio 

modal”, a través de las siguientes acciones: 

 

Tabla 5-3: Acciones estrategia infraestructura 

ACCIÓN RESPONSABLE DESCRIPCIÓN 

Red de ciclorrutas y 
bicicarriles 

IDU 

Implementar los 8.1 km de bicicarril 
segregado de los tramos 4 a 7, 
teniendo en cuenta la priorización 
desarrollada en el capítulo cuatro.  

Construir los 6 km de ciclorruta 
tanto del tramo 1 como del tramo 2 
que permitirán darle conexión a los 
biciusuarios con la estación 
Avenida 68 

Implementar los 3 km del bicicarril 
segregado del tramo 3 con el fin de 
ofrecer una red ciclista conectada 
entre sí y con las estaciones del 
metro en la localidad de Kennedy. 

Culminar la implementación de los 
tramos de bicicarril contemplados 
en el contrato IDU 1862 de 2014. 
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ACCIÓN RESPONSABLE DESCRIPCIÓN 

Infraestructura 
ciclista en las 
estaciones del 

metro 

IDU 

Construir cicloparqueaderos, 
lockers, y demás infraestructura 
ciclista señalada en el capítulo 
cuatro, dentro de la zona paga de 
las estaciones del metro. 

Construir torniquetes exclusivos 
para el acceso de los ciclistas a las 
estaciones, evitando así las 
incomodidades del metro de Nueva 
York.  

Diseño vial  

Secretaría 
Distrital de 
Movilidad  

 
 IDU 

Diseñar bicicarriles e intersecciones 
seguras, garantizando prelación de 
los ciclistas, a través de 
demarcación y señalización vial 
vertical. 

Garantizar la segregación de los 
bicicarriles respecto al tráfico 
motorizado. 

Pacificación del tránsito con 
dispositivos de señalización y la 
implementación de zonas 30 en el 
tramo 7, descrito en el capítulo 
cuatro.  

Fuente: Elaboración propia 

5.5 Estrategia institucional 

Esta estrategia está compuesta por las entidades del sector público de carácter nacional y 

distrital, encargadas de la planeación y formulación de políticas, normatividad y regulación 

en materia de transporte, tránsito e infraestructura.  

 

En el orden nacional se encuentra el Ministerio de Transporte que tiene como objetivo 

garantizar el desarrollo y mejoramiento del transporte, tránsito y su infraestructura, de 

manera integral, competitiva y segura a través de la formulación y adopción de las políticas, 

planes, programas, proyectos y regulación económica. El Ministerio de Transporte debe 

definir una política clara que incluya financiación del orden nacional para que en los 

proyectos de transporte masivo con participación de la nación se establezca la integración 

modal teniendo en cuenta los modos no motorizados, como la bicicleta y el bicitaxismo. De 

igual manera, la intervención del Ministerio debe ir más allá de emitir leyes, decretos, y 
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demás, se debe realizar un seguimiento a cada una de las políticas emitidas para 

retroalimentar y de ser necesario hacer los ajustes pertinentes. 

 

A nivel distrital en el tema de la bicicleta intervienen varias entidades, sin embargo falta 

coordinación institucional para armonizar los proyectos conjuntos. En materia de gestión 

institucional se destaca la consolidación de la Secretaría Distrital de Movilidad como 

cabeza del sector Movilidad y autoridad de tránsito y transporte sobre la cual recaen entre 

otras funciones, las de planear y formular las políticas del sector, por tanto debe establecer 

claramente los lineamientos de integración modal y definir la participación e intervención 

de las demás entidades distritales. Y en materia de ejecución, el instituto de desarrollo 

urbano (IDU), entidad encargada de desarrollar proyectos integrales para mejorar las 

condiciones de movilidad en términos de equidad, inclusión, seguridad, accesibilidad 

mediante la construcción y conservación de sistemas de movilidad y espacio público 

sostenibles. 

 

De acuerdo a la revisión de la legislación en cuanto a integración modal del capítulo uno, 

se establece que la normatividad ha sido expedida de manera independiente tanto para la 

bicicleta como para el transporte masivo, por tanto, la estrategia establece la necesidad de 

formalizar una política de integración modal en el orden nacional y la creación de un único 

ente encargado de los proyecto bici a nivel distrital.  

 

La estrategia busca “Fortalecer la institucionalidad nacional y distrital en el marco de la 

legislación vigente, con el fin de contar con la capacidad de planear e intervenir en forma 

concertada en la integración modal y promover la convergencia a usar modos de transporte 

sostenibles”. Para consolidar la estrategia institucional es necesario contar con voluntad 

política por parte de los tomadores de decisiones y adelantar las siguientes acciones: 
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Tabla 5-4: Acciones estrategia institucional 

ACCIÓN RESPONSABLE DESCRIPCIÓN 

Política de 
integración modal, 

gestión y regulación 

Ministerio de 
Transporte 

Emitir una Ley y normatividad 
especifica de integración entre los 
sistemas masivos de transporte y 
los modos no motorizados, junto 
con la obligatoriedad de ofrecer 
infraestructura cicloinclusiva tanto 
en las estaciones como en sus 
alrededores.     

Definir mecanismos que permitan 
establecer la efectividad de la 
normatividad. 

Creación de la 
oficina de la 

bicicleta 

Alcaldía Mayor de 
Bogotá 

Entidad público - privada  
encargada de: 
 Gestionar ante las entidades 

competentes recursos para 
aumentar la participación 
modal y promover la 
integración modal de la 
bicicleta. 
 

 Coordinar las acciones de las 
entidades relacionadas con la 
integración modal. 

Fuente: Elaboración propia 

 

Las estrategias y acciones mencionadas pueden beneficiar al 6,6% de los viajes del área 

de influencia de la línea del metro en la localidad de Kennedy, por tal motivo, las mismas 

deben ser coordinadas por la oficina de la bicicleta propuesta en la estrategia institucional, 

articuladas con la entidad encargada de la administración, planificación y organización del 

futuro sistema metro y con los diferentes entes del orden nacional y distrital involucrados 

en la integración modal, a fin de tener un responsable que lidere cada estrategia 

garantizando su ejecución. 

  

Las estrategias deben implementarse de manera conjunta, ya que desarrollar una sola, no 

garantiza que la integración bicicleta – metro llegue a tener éxito, por ejemplo, prestar el 

servicio de cicloparqueadero al interior de la estaciones del metro de manera gratuita 

(estrategia demanda de usuarios), pero sin una red de bicicarriles y ciclorrutas (estrategia 

infraestructura) dará como resultado una baja utilización de la opción modal por falta de 
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conexión física. Además, es pertinente adelantar un proceso de monitoreo a cada 

estrategia implementada con el fin de retroalimentarla y de ser necesario realizar los 

ajustes pertinentes definiendo metas y objetivos alcanzables. 

 

El tema de promoción social de la bicicleta y seguridad ciudadana no se refleja en los 

resultados obtenidos en el desarrollo del documento, sin embargo, corresponde a acciones 

indispensables para alcanzar y mantener el 6,6% de los viajes como demanda de usuarios 

de la integración modal. En primera medida se debe generar una trasformación cultural, al 

cambiar el estatus de la bicicleta como modo de transporte de segunda categoría o usado 

por la población de menores recursos socioeconómicos y la percepción de que la bicicleta 

es tan solo un vehículo de deporte y recreación, a una calificación de vehículo que brinda 

libertad y garantiza una sociedad más equitativa. En segundo orden la superación de 

condiciones reales o percibidas relativas a la seguridad que limitarían el acceso a la 

integración modal y generarían círculos de segregación, exclusión e inseguridad, depende 

de la promoción de convivencia pacífica y la prevención del delito asociado al robo a 

biciusuarios. 

 

Finalmente, y aunque no se evidenciaron en el desarrollo del presente trabajo las 

siguientes estrategias y acciones influyen en la integración modal y pueden ser analizadas 

y estudiadas en otros trabajos con mayor profundidad: 

 

 Incorporación de bicitaxis. 

 Sistema de bicicleta pública. 

 Seguridad vial. 

 

 

 

 



 

 
 

6. Conclusiones y recomendaciones 

6.1 Conclusiones 

Una vez culminada la metodología y desarrollados el objetivo general y específicos del 

presente trabajo, se concluye que: 

6.1.1 Conclusiones referidas a los conceptos de integración 

Bogotá a través del Plan Maestro de Movilidad ha priorizado los modos de transporte que 

promueven la equidad, el beneficio social y dañan menos el medio ambiente. Para la 

bicicleta como segundo actor de prioridad, según la pirámide de jerarquía de movilidad, la 

ciudad ofrece la más amplia red de ciclorrutas de Latinoamérica, constituyéndola en un 

modo alternativo de movilización para realizar viajes cortos o complementarios con el 

transporte público, pero su uso diario es comparativamente bajo, tan solo el 6% de 

participación respecto al total. 

 

En la ciudad, se ha venido adoptando el concepto Desarrollo Orientado al Transporte, 

desde la construcción e implementación de sistema Transmilenio, logrando generar 

espacio público y zonas verdes, sin embargo el tema de densificación a lo largo de las 

troncales no se ha desarrollado de la manera esperada, para no repetir dicha situación en 

la implementación del metro, el proyecto debe estar enfocado en generar mayor actividad 

en el área cercana a las estaciones, renovación y ofrecer una buena infraestructura 

peatonal y ciclista. 

 

En general el éxito de la integración modal en el mundo se sustenta en la existencia de 

suficientes y adecuados espacios de parqueo para bicicletas privadas dentro de las 

estaciones del metro, además de la promoción a través de campañas educativas, 

participación ciudadana y construcción de infraestructura ciclista alrededor de las 

estaciones, todo ello acompañado por convicción y liderazgo político.  
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6.1.2 Conclusiones referidas al metro y la bicicleta en Kennedy  

Kennedy es una localidad con gran potencial para implementar la  integración modal 

bicicleta – metro,  debido a que sus condiciones topográficas facilitan el desplazamiento 

en bicicleta, además  es la segunda con mayor población en el distrito capital, su población 

es mayoritariamente joven con un 70% de personas entre los 15 y 64 años quienes tiene 

un fuerte vínculo con el uso de la  bicicleta,  ya que es usada por diversas clases sociales. 

 

La primera línea del metro ha sido una discusión de varias décadas que ha sido dilatada 

por temas políticos principalmente, por tanto ha sido necesaria la actualización de varios 

estudios en los últimos años por el continuo cambio en las dinámicas de la ciudad, un 

hecho a destacar es que actualmente, el proyecto cuenta con estudios avanzados de 

ingeniería básica y se encuentra en proceso de cierre financiero para la estructuración del 

proceso licitatorio, además cuenta voluntad política por parte de la nación y el distrito para 

su construcción. 

 

La localidad cuenta con una red de ciclorrutas de 49.8 kilómetros que ha permitido 

incrementar en un 106% el uso de la bicicleta entre el 2008 y el 2013, además dicha 

infraestructura ha propiciado que en la localidad se ubique la intersección con mayor 

número de biciusuarios en la ciudad.  

6.1.3 Conclusiones referidas a la demanda potencial  

De acuerdo al diseño muestral se debían realizar 384 encuestas, sin embargo al momento 

de validar la información recolectada en campo por parte de los colaboradores, se 

aceptaron 351 encuestas, es decir 33 encuestas por debajo del diseño muestral, por tanto 

se hizo necesario calcular nuevamente el error de la muestra, el cual paso de 5% a 5.2%, 

lo cual no afecta significativamente los resultados obtenidos de demanda potencial de la 

integración bicicleta-metro.  

 

La zona de estudio está habitada por personas jóvenes 57%, de las personas son menores 

de 45 años, quienes consideran tener un buen físico, así mismo, más del 90% de los 

encuestados (as) habitan en estratos 1,2 y 3 con ingresos menores a dos salarios mínimos 

quienes están involucrados con alguna actividad que implica salir de casa, es decir, 
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realizan viajes; la mitad desarrolla sus actividades de manera independiente, seguido de 

las personas que se desempeñan como empleados(as) y finalmente se encuentran los 

estudiantes. En cuanto a la tenencia de bicicleta dicho elemento predomina en los estratos 

bajos y a medida que aumenta el estrato la tenencia bicicleta disminuye y la del auto se 

incrementa, lo cual se justifica en el poder adquisitivo de los estratos medios respecto a 

los bajos.  

 

Los últimos 4 años las dinámicas de la ciudad han permitido un cambio modal en la 

localidad de Kennedy, al comparar la partición modal del año 2011 y la partición hallada 

en el presente estudio de caso, se aprecia que Transmilenio aumentó 3%, la bicicleta 4% 

y la moto 4%; de otra parte disminuyó la participación del transporte público colectivo en 

14% la caminata 3%, el auto 2% y como nuevo modo aparece el SITP zonal con un 15% 

de participación, implementado a partir del año 2012. Se observa una participación 

importante de los modos no motorizados, con el 33% de los viajes de un día hábil, lo cual 

indica que una tercera parte de residentes podrían usar la caminata o bicicleta para 

conectarse a las estaciones del metro. 

 

Al estimar la demanda potencial a través del modelo que tuvo mejor comportamiento 

probabilístico, se tiene que el modo que mayor transfiere es el transporte público colectivo 

con un 7,1%, seguido del vehículo privado con 6,7%, en tercer orden se encuentra la moto 

con 3,5% de transferencia y finalmente el taxi presenta la menor transferencia con tan solo 

el 0,4%. Lo anterior se traduce en una demanda potencia estimada de 6,6%, esto sumado 

a la actual participación de la bicicleta en la localidad reportaría una participación del 

16,6%, dicha consideración estaría sujeta temporalmente a la puesta en funcionamiento 

de la primera línea del metro y el desarrollo de proyectos de infraestructura ciclista en el 

área de estudio. 

 

6.1.4 Conclusiones referidas a la infraestructura propuesta  

El uso de suelo y el contexto urbano alrededor de las estaciones inciden en la demanda 

estimada de biciusuarios que usarían la bicicleta como modo alimentador del metro ya que 

zonas con uso residencial y comercial de mediana densidad presentan un mayor número 

de usuarios potenciales (Estación Villavicencio), en comparación con zonas industriales 
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con pocos equipamientos y donde el uso de suelo residencial ha sido desplazado por el 

uso comercial de menor escala (Estación 1° de Mayo). 

 

La estación Portal Américas y Palenque no generan nuevos usuarios a partir de las 

variables distancia e infraestructura debido a que en la visitas de campo se evidenció que 

el perfil de las vías cercanas a las estaciones no permitían la implementación de 

bicicarriles, motivo  por el cual no se viabilizaron tramos adyacentes a dichas estaciones. 

 

La priorización de los tramos propuestos obedecen a la relación demanda de usuarios con 

la oferta de infraestructura, por tanto se consideran relevantes los tramos que conectan la 

estación Boyacá, Villavicencio, Casablanca y Kennedy dado que presentan el mayor 

número de usuarios por kilómetro construido o implementado. Sin embargo vale la pena 

aclarar que es necesario la ejecución de todos los tramos propuestos ya que permite 

consolidar una red interconectada entre sí y con las estaciones del metro. 

6.1.5  Conclusiones referidas a las estrategias de integración  

El componente más importante y hacia el cual van dirigidas las estrategias que se plantean, 

es el usuario potencial de la integración modal, quien medirá la calidad del servicio en 

función de los tiempos de viaje, accesibilidad, costo, comodidad y seguridad, entre otros. 

Por tanto las estrategias planteadas deben armonizarse, complementarse e implementarse 

al mismo tiempo, a fin de convertir la integración modal en una opción atractiva como parte 

de una política de transporte integral y sostenible.  

 

La integración de la bicicleta con el metro representa claros beneficios para el usuario, 

pero también se constituirá en un importante potencial para incrementar el número de 

usuarios del sistema masivo, al facilitar el parqueo de la de bicicletas dentro de las 

estaciones, los beneficiarios de esta integración estarán dispuestos a recorrer una mayor 

distancia para acceder al sistema, dando una mayor cobertura al sistema masivo tipo 

metro. 

 

La estrategia  demanda de usuarios se planteó a partir de las variables más importantes 

en el modelo de demanda estimado,  por tanto las acciones de gestión de demanda se 

desarrollaron en torno a dichas variables teniendo en cuenta las experiencias de Bogotá, 
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Berlín y Santiago de Chile adaptadas a las condiciones de integración de la bicicleta con 

el futuro metro en Kennedy, con el fin de brindar condiciones mínimas de integración para 

los 396 nuevos usuarios en la hora de máxima demanda, que se estimaron al fusionar las 

variables costo y tiempo. 

 

La localidad de Kennedy actualmente cuenta con una amplia red de ciclorrutas, sin 

embargo es necesaria la implementación de nuevos tramos de infraestructura ciclista para 

tener una red que garantice varias opciones de recorrido y conexión, con el fin de 

consolidar la fusión de las variables distancia e infraestructura del modelo de elección 

discreta en torno a ofrecer la ruta más corta desde y hacia las estaciones del metro. Así 

mismo la estrategia infraestructura plantea cicloparqueaderos y otros espacios dentro de 

las estaciones, en beneficio de los actuales usuarios de la bicicleta en la localidad y de los 

255 usuarios potenciales en la hora de máxima demanda determinados a partir de los 

nuevos tramos de infraestructura propuestos. 

 

La normatividad existente del país para la integración de la bicicleta y sistemas masivos 

de transporte no muestra coherencia ni articulación suficiente, no existe tampoco unos 

principios básicos a partir de los cuales se definan normas. Por tanto, dentro de la 

estrategia institucional se destaca la creación de la oficina de la bicicleta como principal 

acción, la cual debe constituirse como la responsable ante el ciudadano, de tal forma que 

los usuarios conozcan a que entidad o dependencia recurrir para la formulación de 

observaciones y propuestas para el uso de la opción modal. 

6.2 Recomendaciones 

El trabajo realizado permite expresar las siguientes recomendaciones para lograr una 

mejor integración modal y se sugieren aspectos que se podrían profundizar en otras 

investigaciones. 

 

Valdría la pena realizar una toma de información con mayor detalle y presupuesto por parte 

de la Secretaría Distrital de Movilidad para determinar la demanda potencial de usuarios 

de la integración modal bicicleta – metro a lo largo de todo el trazado de la primera línea. 
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Los pasajeros deberán estar permanentemente informados en cuanto a la disponibilidad y 

ocupación de cicloparqueaderos en las estaciones del metro a través de avisos luminosos 

y fuertes estrategias publicitarias. 

 

En lo posible los accesos a las estaciones del metro deben ser a escala humana, con 

accesos fáciles para todos, incluso las personas con movilidad reducida, se debe contar 

con un sistema generalizado de rampas y ascensores, para el caso de los biciusuarios se 

deberá contar mínimo con rieles para bicicletas en las escaleras. 

 

De manera gradual, realizar la implementación del sistema de bicicletas públicas asociadas 

a las estaciones del metro con mayor demanda, las entidades encargadas tanto del metro 

como de la bicicleta pública deben estar articuladas a fin de ofrecer un servicio eficiente y 

competitivo. 

 

Se recomienda a futuro que los vagones del metro permitan llevar a bordo bicicletas de 

todo tipo, preferiblemente en las horas valle del sistema. 
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E. Anexo: Infraestructura propuesta 

 

Ancho de ciclorruta y calzada Tramo 1 

No  Corredor  Desde Hasta 
Costado 

de 
Ubicación  

Ancho de 
ciclorruta 

Segregación  
ancho de 
calzada  

1 
Carrera 

68 
Calle 13 

Av. 
Américas 

Oeste 2.5 m No 36 m 

2 
Carrera 

68 
Av. 

Américas 
Canal 
Fucha 

Oeste 2.5 m No 38 m 

3 
Carrera 

68 
Canal 
Fucha 

Av. 1o de 
Mayo 

Oeste 2.5 m No 37.5 m  
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No  Corredor  Desde Hasta 
Costado 

de 
Ubicación  

Ancho de 
ciclorruta 

Segregación  
ancho de 
calzada  

4 
Carrera 

68 
Av. 1o de 

Mayo 
Autopista 

Sur 
Oeste 2.5 m No 36 m  

 

Chequeo visita de campo tramo 1 

 

 

Ancho de ciclorruta y calzada Tramo 2 

No  Corredor  Desde Hasta 
Costado 

de 
Ubicación  

Ancho de 
ciclorruta 

Segregación  
ancho de 
calzada  

1 
Av. 

Ferrocarril 
Carrera 68 

Calle 37B 
sur 

Este 2.5 m No 
Sin 

calzada 

2 
Av. 

Ferrocarril 
Calle 37B 

sur 
Calle 39 

sur 
Este 2.5 m No 5.0 m  

3 
Av. 

Ferrocarril 
Calle 39 sur Av. Boyacá Este 2.5 m No 12.0 m  

 

Chequeo visita de campo tramo 2 

CHEQUEO SI NO  

Existe rutas de transporte publico   X 

Existen rutas alimentadoras   X 

Existe señalización vertical   X 

Existe andenes en el tramo X   

Hay accesos a garajes X   

Hay estacionamiento en vía X   

CHEQUEO SI NO  

Existe rutas de transporte publico X   

Existen rutas alimentadoras   X 

Existe señalización vertical X   

Existe andenes en el tramo X   

Hay accesos a garajes X   

Hay estacionamiento en vía   X 

Existen intersecciones semaforizadas X   

Existen bahías de estacionamiento   X 

Hay paraderos de transporte publico X   

Es uniforme la sección vial X   

Existe presencia de ciclousuarios X   

Las pendientes del tramo son altas   X 
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CHEQUEO SI NO  

Existen intersecciones semaforizadas   X 

Existen bahías de estacionamiento   X 

Hay paraderos de transporte publico   X 

Es uniforme la sección vial   X 

Existe presencia de ciclousuarios X   

Las pendientes del tramo son altas   X 

 

Ancho de ciclorruta y calzada Tramo 3 

No  Corredor  Desde Hasta 
Costado 

de 
Ubicación  

Ancho de 
bicicarril 

Segregación  
ancho de 
calzada  

1 
Av. 1o de 

Mayo 
Carrera 68 

Carrera 
68I 

Adosado 
al 

separador 
1.2 m Si 10.5 m  

 

Chequeo visita de campo tramo 3 

CHEQUEO SI NO  

Existe rutas de transporte publico X   

Existen rutas alimentadoras   X 

Existe señalización vertical   X 

Existe andenes en el tramo X   

Hay accesos a garajes X   

Hay estacionamiento en vía   X 

Existen intersecciones semaforizadas X   

Existen bahías de estacionamiento   X 

Hay paraderos de transporte publico X   

Es uniforme la sección vial X   

Existe presencia de ciclousuarios X   

Las pendientes del tramo son altas   X 
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Tramos propuestos estación Avenida 68 
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Ancho de ciclorruta y calzada Tramo 3 

No  Corredor  Desde Hasta 
Costado 

de 
Ubicación  

Ancho de 
bicicarril 

Segregación  
ancho 

de 
calzada  

1 
Av. 1o de 

Mayo 
Carrera 

70B 
Calle 35 

C sur 

Adosado 
al 

separador 
1.2 m Si 10.6 m  

 

Chequeo visita de campo tramo 3 

CHEQUEO SI NO  

Existe rutas de transporte publico X   

Existen rutas alimentadoras   X 

Existe señalización vertical X   

Existe andenes en el tramo X   

Hay accesos a garajes X   

Hay estacionamiento en vía   X 

Existen intersecciones semaforizadas X   

Existen bahías de estacionamiento   X 

Hay paraderos de transporte publico X   

Es uniforme la sección vial X   
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CHEQUEO SI NO  

Existe presencia de ciclousuarios X   

Las pendientes del tramo son altas   X 

 

Tramo propuesto estación Boyacá 
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Ancho de ciclorruta y calzada Tramo 3 

No  Corredor  Desde Hasta 
Costado de 
Ubicación  

Ancho de 
bicicarril 

Segregación  
ancho 

de 
calzada  

1 
Av. 1o de 

Mayo 

Calle 
35 C 
sur 

Calle 
40 sur 

Adosado al 
separador 

1.2 m Si 10.5 m  

 

Chequeo visita de campo tramo 3 

CHEQUEO SI NO  

Existe rutas de transporte publico X   

Existen rutas alimentadoras   X 

Existe señalización vertical X   

Existe andenes en el tramo X   

Hay accesos a garajes X   

Hay estacionamiento en vía   X 

Existen intersecciones semaforizadas X   

Existen bahías de estacionamiento   X 

Hay paraderos de transporte publico X   

Es uniforme la sección vial X   
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CHEQUEO SI NO  

Existe presencia de ciclousuarios X   

Las pendientes del tramo son altas   X 

 

Ancho de ciclorruta y calzada Tramo 4 

No  Corredor  Desde Hasta 
Costado 

de 
Ubicación  

Ancho 
de 

bicicarril 
Segregación  

ancho de 
calzada  

1 
Carrera 

78B 
Calle 3 Calle 26 sur Este 2.5 m Si 9.8 m  

2 
Carrera 

78B 
Calle 26 

sur 
Calle 40 sur Este 2.5 m Si 10.2 m  

3 
Calle 40 

sur 
Carrera 

78B 
Av. 1° de 

Mayo 
Este  2.5 m Si 7.7 m  

 

Chequeo visita de campo tramo 4 

 

 

 

 

 

 

 

 

CHEQUEO SI NO  

Existe rutas de transporte publico X   

Existen rutas alimentadoras X   

Existe señalización vertical   X 

Existe andenes en el tramo X   

Hay accesos a garajes X   

Hay estacionamiento en vía X   

Existen intersecciones semaforizadas X   

Existen bahías de estacionamiento   X 

Hay paraderos de transporte publico X   

Es uniforme la sección vial X   

Existe presencia de ciclousuarios X   

las pendientes del tramo son altas   X 
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Tramos propuestos estación Kennedy 
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No se viabilizaron tramos  
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Ancho de ciclorruta y calzada Tramo 7 

No  Corredor  Desde Hasta 
Costado 

de 
Ubicación  

Ancho de 
bicicarril 

Segregación  
ancho de 
calzada  

1 Carrera 81 D 
Calle 49D 

sur 
Av. 

Villavicencio 
    Compartido 5.6 m  

2 Carrera 81 H 
Av. 

Villavicencio 
Calle 49 sur Este 2.5 m Si 15.5 m 

3 
Parque Las 
Margaritas 

      2.5 m     

4 Carrera 81 I  
Calle 49D 

sur 
Calle 54 sur Este 2.5 m Si 6.0 m 

 

Chequeo visita de campo tramo 7 

CHEQUEO SI NO  

Existe rutas de transporte publico   X 

Existen rutas alimentadoras   X 

Existe señalización vertical   X 

Existe andenes en el tramo X   

Hay accesos a garajes X   
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CHEQUEO SI NO  

Hay estacionamiento en vía X   

Existen intersecciones semaforizadas X   

Existen bahías de estacionamiento X   

Hay paraderos de transporte publico     

Es uniforme la sección vial   X 

Existe presencia de ciclousuarios X   

Las pendientes del tramo son altas   X 

 

Tramo propuesto estación Casablanca 
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 No se viabilizaron tramos  
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