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Introducción 

ProBogotá, centro de pensamiento sin ánimo de lucro, y GSD+, firma bogotana dedicada a la consultoría 

en transporte y tecnología, se ŜƴŎǳŜƴǘǊŀƴ ŘŜǎŀǊǊƻƭƭŀƴŘƻ Ŝƭ ǇǊƻȅŜŎǘƻ άtƭŀƴ ƛƴǘŜƎǊŀƭ ȅ ƘƻƧŀ ŘŜ Ǌǳǘŀ ǇŀǊŀ 

una movilidad sostenible en Bogotá-región durante y después de la COVID-мфέΣ Ŝƴ Ŝƭ ƳŀǊŎƻ ŘŜƭ 

programa UK PACT. Por su parte, UKPACT es un convenio financiado por el Gobierno Británico con el 

fin de reducir la pobreza mediante la reducción de emisiones de gases de efecto invernadero, a través 

de varios sectores, en este particular, sector transporte. 

En este proyecto, se definieron los siguientes entregables: 

¶ Reporte Eje 1: Evaluación de los indicadores de movilidad, caminabilidad y ciclabilidad en 

Bogotá, y propuesta de intervención para mejorar la accesibilidad a estaciones de transporte 

público masivo en Rincón de Suba 

¶ Reporte Eje 2: Recomendaciones de gestión de la demanda 

¶ Reporte Eje 3: Arquitectura MaaS para Bogotá-Región, incluyendo un módulo MRV acoplado 

para el transporte 

¶ Reporte Eje 4: Revisión y complementación de recursos de la Alcaldía y ejercicio de uso de 

fondos para la financiación de proyectos regionales 

¶ Reporte Eje 5: Lineamientos técnicos, de inclusión social y género para la institucionalidad 

regional para la continuidad de las políticas de movilidad sostenible en Bogotá-Región, y 

propuesta de pacto para el reporte de emisiones de GEI del transporte 

El presente documento, corresponde al Entregable del Eje 1: Evaluación de los indicadores de 

movilidad, caminabilidad y ciclabilidad en Bogotá, y propuesta de intervención para mejorar la 

accesibilidad a estaciones de transporte público masivo en Rincón de Suba. Para facilitar la comprensión 

y revisión del contenido, el entregable se ha dividido en dos tomos.  

¶ El primero, donde se elabora un diagnóstico de las condiciones de caminabilidad y ciclabilidad 

en la ciudad de Bogotá, al igual que de una zona específica de la ciudad priorizada para ser 

intervenida con el ánimo de mejorar las condiciones para peatones y biciusuarios en el marco 

de un mayor y mejor uso del sistema transporte público.  

¶ El segundo, en el cual se describe la propuesta a nivel de red -macro- y a nivel de tramo vial -

microescala- presentada por dimensión de intervención incorporando una serie de criterios de 

inclusión social y de género transversales a todas las intervenciones propuestas. 



 

 

 

 

Como primer tomo, en el presente documento se realiza un diagnóstico y caracterización de la 

caminabilidad y ciclabilidad en la Bogotá- región y de una zona priorizada en la ciudad para una 

intervención escogida a partir de un ejercicio de priorización. Todo lo anterior, siguiendo una 

metodología de estudio de ambos indicadores adoptada a partir de la evaluación de múltiples 

indicadores que es presentada al inicio del documento como marco conceptual referencial que debe 

ser tenida en cuenta a lo largo del entregable.  

De acuerdo con lo anteriormente mencionado, el documento cuenta con las siguientes secciones:  

Á 1- Aproximación conceptual: Esta sección introduce la metodología escogida para construir un 

índice de caminabilidad y de ciclabilidad, que permita el estudio y análisis de dichas variables en 

la ciudad, y luego en la zona priorizada para intervención.  

 

Á 2- Caracterización de la movilidad sostenible en Bogotá: Esta sección introduce un contexto de la 

dinámica de transporte, con especial énfasis en dos aspectos principales: la caminabilidad y la 

ciclabilidad en la ciudad. El análisis de ambos aspectos en la ciudad-región permite identificar 

puntos de la ciudad con necesidades en materia de intervención y mejora del espacio público en 

pro de peatones y biciusuarios, articulado al uso del transporte público.  Finalmente, la sección 

termina con la selección de una zona de la ciudad para el diseño de una serie de intervenciones 

para la mejora de la caminabilidad y ciclabilidad.  

 

Á 3- Caracterización de la zona priorizada y propuesta de intervención: Esta sección tiene como 

objetivo realizar una caracterización de la zona de la ciudad escogida para el diseño de un paquete 

de intervenciones para la mejora de la caminabilidad y ciclabilidad. El diagnóstico incluye un 

análisis de la movilidad, del stock de equipamientos existentes, de la distribución de usos de suelo, 

entre otras variables relevantes.  

 

Á 4- Diagnóstico por segmento vial de la zona intervenida: Esta sección presenta un diagnóstico a 

detalle de las características físicas y urbanas a nivel de segmento vial en la zona propuesta para 

intervención desde la perspectiva del transporte y el urbanismo.  

 

Á 5- Conclusiones y recomendaciones: Esta sección tiene como objetivo resumir los contenidos más 

estratégicos planteados a lo largo del documento de manera sucinta extrayendo los lineamientos 

de mayor importancia de cada sección.  

 



 

 

 

 

1. Aproximación conceptual  

El principal objetivo del presente proyecto es entregar a la ciudad-región una serie de 

recomendaciones para el diseño de intervenciones de transporte no motorizado y zonas de 

transferencia modal. De manera específica, las recomendaciones se enfocan en proponer arreglos 

y modificaciones físicas en el entorno urbano con el ánimo de incentivar el uso del transporte 

activo y no motorizado en zonas que así lo requieran. Esto se desarrolla en función de los patrones 

de viajes peatonales, en transporte no motorizado y público, de la dinámica de atracción y 

generación, de la existencia y calidad de infraestructura para peatones y biciusuarios, y de las 

características socioeconómicas de la zona. Lo anterior se plantea con el ánimo de promover el 

uso de estos medios de manera articulada con el transporte público existente, generando una 

mejor accesibilidad a los sistemas actuales y promoviendo la intermodalidad entre modos 

sostenibles. 

Para poder llegar a recomendaciones adecuadas que permitan generar un verdadero cambio en la 

dinámica de viajes de la ciudad y trasciendan hacia intervenciones concretas en el futuro próximo, 

resulta vital poder contar con mecanismos y herramientas que ayuden a identificar zonas o puntos 

específicos de la ciudad donde existan mayores deficiencias a nivel de infraestructura peatonal y 

para biciusuarios que dificulte el acceso al transporte público. Sólo así se podría llegar a escoger 

zonas o puntos donde la calidad o existencia misma de la infraestructura es deficiente al tiempo 

que la dinámica de viajes indica la necesidad de una intervención en el espacio público sobre otras 

zonas donde la necesidad de una intervención puede no ser tan urgente o su apropiada por cuenta 

de su dinámica de viajes y uso transporte público.  

Para llegar a una selección de zonas de la ciudad que priorice unas zonas sobre otras a partir de 

una revisión de características y necesidades de intervención del espacio público, se recurre a una 

aproximación metodológica basada en la construcción de índices de caminabilidad y ciclabilidad. 

Estas herramientas permiten la comparación entre zonas y la identificación a nivel de 

componentes de deficiencias o necesidades en torno a la caminabilidad o a la ciclabilidad. A su 

vez, estos índices permiten la simplificación del análisis, lo cual es positivo si se parte de la idea 

que tanto caminabilidad como ciclabilidad son términos que abarcan múltiples componentes.  

Qué tan caminable o apto para utilizar la bicicleta como transporte es un entorno depende de 

múltiples factores como seguridad, comodidad, infraestructura, entre otros.  Poderlos analizar de 

manera unificada o desagregada facilita la comprensión integral del entorno urbano. Por su parte, 

los índices utilizados parten de una revisión de literatura y referentes institucionales en la materia. 

Esto permite extrapolar las recomendaciones y análisis a otros contextos y replicar la metodología 

en otras partes de la ciudad-región según interese. Así, en el futuro, de cara a la definición de 



 

 

 

 

lineamientos y diseño de proyectos a nivel regional, una aproximación como esta puede ser de 

gran utilidad para la priorización de intervenciones en el espacio urbano de la ciudad-región.  

Teniendo en cuenta lo anterior, el presente documento se organiza de tal manera que el lector, 

en principio, pueda comprender la base metodológica escogida y bajo la cual se evalúa que tan 

adecuado es un entorno para un peatón -caminabilidad- o un biciusuario -ciclabilidad- (capítulo 

1), para luego presentar un análisis completo a nivel ciudad utilizando la metodología descrita que 

resulta en una selección de zonas de la ciudad para ser intervenidas (capítulo 2). 

Subsecuentemente, se selecciona una zona de la ciudad y de dicha escogencia se desprende un 

análisis riguroso en términos de caminabilidad y ciclabilidad (capítulo 3) que resulta en una 

propuesta integral de intervención que busca mejorar la accesibilidad tanto de peatones como de 

biciusuarios al transporte público y, en general, mejorar el uso de cada modo dentro del espacio 

urbano (capítulo 4).  

1.1. Caminabilidad  

Cuando se habla de caminabilidad -conocida como walkability en inglés-, se busca referirse a la 

medida de las condiciones generadas por el tipo de uso del suelo y el entorno construido en una 

zona definida para que los ciudadanos tengan capacidad y oportunidad para caminar en ella y así, 

realizar diversas actividades y acceder a servicios [1]. Este es un aspecto vital en lo que refiere a 

la vida en la ciudad. Investigaciones y estudios apuntan a que una comunidad donde predomine el 

uso de la movilidad activa -transporte no motorizado y caminata- en un entorno con condiciones 

adecuadas para hacerlo, se caracteriza por gozar de mejores condiciones de salud [2], y contar con 

espacios de mayor interacción social y económica [3], lo cual en conjunto puede traducirse en un 

ambiente más amigable para la ciudadanía.   

Caminabilidad, el sentido amplio, reúne múltiples factores como seguridad, disposición del 

espacio, comodidad, entre otros que en conjunto hacen que el entorno sea o no caminable para 

una persona. Entre dichos factores, algunos cuentan con una carga importante de subjetividad 

como bien lo son la percepción de seguridad o de comodidad. En vista de lo anterior, le resulta 

importante tanto a la investigación académica como a la elaboración de políticas y proyectos 

alrededor del transporte activo contar con herramientas para llevar las percepciones de los 

ciudadanos sobre algunos temas puntuales a indicadores cuantificables que permitan formular 

iniciativas que mejoren la caminabilidad en zonas específicas que así lo requieran. Para ello, la 

literatura ha avanzado hacia la formulación y consolidación de índices que reúnen aspectos 

objetivos y subjetivos en torno a una medida estandarizada. Así, estos índices se caracterizan por 

congregar múltiples atributos bajo un valor único que indica el nivel bajo el cual se encuentra una 

zona específica en lo que respecta a condiciones para que las personas puedan transitar 

peatonalmente por ella.  



 

 

 

 

Aunque en la literatura no hay una receta única, las investigaciones en la materia coinciden en la 

existencia de cinco categorías frecuentes a la hora de construir un índice de caminabilidad. Estas 

categorías sirven como insumo y guía para la selección de un índice para determinar la 

caminabilidad de un tramo vial. Estas son las siguientes:  

Figura 1. Macro-componentes de la caminabilidad 

 

Fuente: Construcción propia a partir del documento de investigación de Castro (2021) [4] 

 

Así, un índice de caminabilidad debería buscar ponderar estas grandes categorías a la hora de 

establecer los elementos que componen el índice. Por ello, al realizar un análisis de caminabilidad 

en Bogotá-región se debe escoger un indicador que sea lo más completo posible, de tal modo que 

no quede ningún macro factor fuera del alcance y las recomendaciones que se entreguen en el 

marco de la aplicación del índice sean lo más apropiadas dada la configuración del espacio.  

1.1.1. Metodología 

Para llevar a cabo un análisis de la caminabilidad en la ciudad región que pueda resultar en 

recomendaciones útiles en la materia, el presente documento adopta como principal insumo un 

índice de caminabilidad definido y construido en el marco de un trabajo de investigación publicado 

recientemente en la Universidad de los Andes ǘƛǘǳƭŀŘƻ άaŜǘƻŘƻƭƻƎƝŀ ǇŀǊŀ ƭŀ ŜǎǘƛƳŀŎƛƽƴ ŘŜƭ ƝƴŘƛŎŜ 

ŘŜ ŎŀƳƛƴŀōƛƭƛŘŀŘ ŀ ƴƛǾŜƭ ŎƛǳŘŀŘ ȅ ǎǳ ŀǇƭƛŎŀŎƛƽƴ ŀƭ Ŏŀǎƻ ŘŜ ŜǎǘǳŘƛƻ ŘŜ .ƻƎƻǘłέ elaborado por William 

Felipe Castro [4]. Dicho indicador se escoge teniendo en cuenta que parte de un enfoque holístico 

y dual en el cual se ponderan las características objetivas del entorno, al tiempo que las 
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percepciones de los ciudadanos mediante la implementación de un instrumento propio de 

recolección de información tipo encuesta.  

El análisis se desarrolla de manera desagregada a nivel de segmento vial. Adicionalmente, para 

asignarle una mayor o menor peso a un factor dentro del índice, este recurre a una metodología 

mucho más compleja que un promedio simple basada en la información recogida de los 

ciudadanos. A propósito de los criterios de selección del modelo, la sección 1.1.2 del presente 

documento detalla una comparación extensiva entre diferentes índices locales existentes.  

Para su estimación, el índice fue construido por el autor bajo un proceso de 3 etapas, en el cual  

se recurre a la literatura existente sobre caminabilidad para construir una base conceptual que 

sirve como guía y soporte para estudiar las preferencias de peatones en el contexto de estudio a 

través de un ejercicio de toma de información, lo cual en conjunto permitiría contar con las 

herramientas suficientes para llegar a una caracterización de la caminabilidad en el entorno 

objetivo, en este caso la ciudad de Bogotá[4]. Este se presenta esquemáticamente en la siguiente 

figura.  

Figura 2. Metodología de construcción del índice de caminabilidad 

 

Fuente: Construcción propia a partir del documento de investigación de Castro (2021) [4] 

 

Para la primera de las tres fases enunciadas anteriormente, se definió un set de factores a partir 

de una serie de análisis de casos de estudio relevantes, de la revisión de información secundaria 

disponible y de opiniones de expertos. Para dichos factores, se establecieron variables o 

componentes que permitieran aterrizar la medición a características existentes del entorno 

urbano (ej. stock de equipamientos) y/o cuantificables (percepciones) de micro y meso escala1. A 

 
1 Para el presente documento se adapta la definición de Castro-Mesa de variables de microescala como aquellas 
características del espacio urbano referentes a la caminabilidad a un nivel de desagregación de segmento o tramo vial y de 
variables de meso escala como aquellas que caracterizan el entorno urbano al nivel de barrio o vecindad como bien lo puede 
ser la caracterización de uso de suelo [4].  
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partir de dicha lista de elementos, se realizó la estimación de un indicador de caminabilidad 

estandarizado.  

Como resultado, el indicador de caminabilidad quedó compuesto por 5 factores recurrentes en la 

literatura: infraestructura, seguridad ciudadana, seguridad vial, comodidad y acceso al destino. 

Para cada factor hay una serie de componentes medibles asociados que permiten incorporar 

diversos atributos del entorno y de las perspectivas de los peatones a la medición. En la siguiente 

subsección se presenta un detalle de los factores y componentes considerados para la 

aproximación metodológica por el autor y se describe cada uno de los conceptos utilizados.  

Lo anterior se resume de manera esquemática en la siguiente figura:   

Figura 3. Fase 1 - Definición del soporte conceptual 

 

Fuente: Construcción propia a partir del documento de investigación de Castro (2021) [4] 

La segunda fase comprende la definición de las ponderaciones de cada componente y por 

consiguiente de cada factor dentro del índice. Es decir, cual componente -y en qué magnitud- es 

más importante dentro de la composición del índice. Dicho proceso se realiza a partir de una 

encuesta realizada a una muestra representativa del conjunto de peatones de la zona de análisis, 

en la cual se les solicitaba a los encuestados realizar una clasificación ordinal de los diferentes 

componentes por factor de caminabilidad acorde a sus preferencias, y en la cual se aprovecha para 

construir un perfil sociodemográfico del peatón que sirva como insumo para el análisis de 

preferencias y perspectivas [4]. Subsecuentemente, los resultados de la encuesta se traducen en 

ponderaciones a partir de un modelo de probabilidad multinomial no lineal que estima la 



 

 

 

 

probabilidad de que cada factor (infraestructura, comodidad, seguridad vial, etc.) sea el de mayor 

relevancia entre la muestra sobre los demás a la hora de caracterizar la caminabilidad, al igual que 

cada componente dentro de su respectivo factor.  

Así, la estimación del modelo deviene en ponderaciones numéricas por componente dentro de 

cada factor, lo cual permite ordenar y analizar las preferencias de la población a la hora de 

identificar qué factor marca la diferencia a la hora de caracterizar la caminabilidad en la ciudad o 

bien caracterizar uno de los factores clave de la caminabilidad. Lo anterior se resume de manera 

esquemática en la siguiente figura.   

Figura 4. Fase 2 - Estimación de importancia por elemento 

 

Fuente: Construcción propia a partir del documento de investigación de Castro (2021) [4] 

 

Finalmente, la última fase consiste en la estimación del índice de caminabilidad. En primer 

momento, se lleva a cabo un proceso de búsqueda y solicitud de información del estado urbano 

que permita aterrizar los elementos mapeados y priorizados en las anteriores fases a variables 

cuantificables. Así mismo, se construyen otras a partir de información pública u obtenidas 

previamente.  



 

 

 

 

En segunda instancia, previo al cálculo del índice de caminabilidad, se lleva a cabo un proceso de 

limpieza y procesamiento de las variables de entorno urbano para llevarlas a un formato que 

permita el cálculo de un estimador estandarizado. Este proceso se lleva a cabo con algunas 

variables pues otras, en formato binario, no lo requieren. Finalmente, se procede a estimar el 

índice de caminabilidad a diferentes niveles (localidad, UPZ, corredor, tramo vial, entre otros) a 

partir de una ecuación que relaciona las ponderaciones estimadas a partir de las encuestas con el 

estado actual del entorno urbano, equipamientos, e infraestructura vial representado en las 

variables mencionadas anteriormente [4] ς ver ecuación de la figura a continuación-.  

De este modo, el índice de caminabilidad combina factores y componentes provenientes de la 

academia, con las percepciones de peatones sobre el grado de relevancia de cada factor y sus 

componentes, y las condiciones del entorno urbano provenientes de mediciones actuales. Lo 

anterior se describe esquemáticamente en la siguiente figura, y se complementa con la explicación 

de cada variable que compone la ecuación del esquema. Para mayor detalle, la subsección 1.1.1.2 

describe las variables de entorno tenidas en cuenta para la elaboración del índice. 

 

Fuente: Construcción propia a partir del documento de investigación de Castro (2021) [4] 

 

En detalle, la ecuación del cálculo del índice se puede apreciar a continuación junto con la 

explicación de cada una de las variables que la conforman.  



 

 

 

 

Ecuación 1. Fórmula para el cálculo del índice de caminabilidad 

ὡȟ ὖȟᶻ ὖ ȟ ὅz  

 Donde 

- ὡȟ: Hace referencia al índice de caminabilidad calculado para el segmento de anden ὰ para un 

peatón con características sociodemográficas ή. 

- ὖȟ: Hace referencia a la ponderación dada para un factor έ para un peatón con características 

sociodemográficas ή. 

- ὖ ȟ: Hace referencia a la ponderación que tiene el componente ὶ perteneciente al factor έ, 

para un peatón con características sociodemográficas ή. 

-  ὅ ȡ Hace referencia al nivel del factor ὶ perteneciente al factor έ para un segmento de anden 

ὰ  proveniente de la información actualizada de la ciudad asociada a la configuración y estado 

del espacio urbano. 

y correspondientemente,  

- Ï : Representa los 5 factores del índice {comodidad, seguridad vial, seguridad ciudadana, 

infraestructura, y acceso al destino}.  

- # : Representa los componentes de cada factor o del índice 

En conjunto, el proceso descrito anteriormente resulta en un índice de por segmento de andén, 

con una calificación entre 0 y 1. Así, un índice calculado para un segmento de anden específico 

cercano a cero se relaciona con un bajo nivel de caminabilidad y uno cercano a 1 se asocia con 

condiciones adecuadas para caminar allí.    

 Factores y componentes de la metodología  

Como se mencionó anteriormente, la presente subsección tiene el objetivo que ahondar en los 

factores y componentes del índice de caminabilidad presentando su base conceptual y 

describiendo su estructura. Así, vale la pena recordar que el indicador de caminabilidad se 

subdivide en 5 factores principales adaptados por el autor luego de un ejercicio de revisión de 

literatura y casos de estudio relevantes. Estos son; infraestructura, seguridad ciudadana, seguridad 

vial, comodidad y acceso al destino.  

En primer lugar, está la infraestructura, pensada como aquella categoría que describe las características 

y estado del entorno urbano. Hace referencia al espacio físico dispuesto para caminar, sus dimensiones 

(ancho) y espacios de conexión como rampas y cruces, al igual que su estado asociado a imperfecciones 



 

 

 

 

existentes como huecos y fisuras [5]. Así mismo, contempla la presencia de elementos o actores 

externos en el espacio que dificulten el tránsito peatonal. En segundo lugar, seguridad ciudadana, 

comprendida como las dos dimensiones de la seguridad de los peatones ante hurtos y ataques. Una de 

ellas, relacionada con la seguridad objetiva evidenciada los registros oficiales de delitos y actividad 

delictiva y la otra, asociada a la percepción propia de los ciudadanos ante la posibilidad de sufrir algún 

perjuicio en la vía pública.  

En tercer lugar, se encuentra la seguridad vial, entendida como la percepción de los peatones de sufrir 

algún daño al transitar por cruces viales [5]. Esta está incorporada mediante las cifras de afluencia de 

vehículos cruzando y la existencia de semáforos o de pasos peatonales. Este factor, aunque parte de la 

base de atributos ciertos en la vía pública, puede tener un peso diferente en cada grupo poblacional 

según la percepción de cada individuo acorde a lo que este considere como inseguro.  

Como cuarto factor se tiene la comodidad, la cual se entiende como el conjunto de variables que 

detallan las características del entorno que hacen la caminata más o menos placentera. Aunque el ITDP 

contempla aspectos como ruido o presencia de botes de basura, la disponibilidad de los datos locales 

hace que dicho macro factor deba limitarse al arbolado en el segmento vial, a la calidad de los edificios 

o a la congestión del tramo vial por donde el peatón transita [4]. Finalmente, de quinto está el acceso 

al destino, que se entiende como la capacidad de un entorno urbano para proveer acceso a todos 

aquellos espacios comerciales, culturales y de interés público existentes en la zona [4]. Dentro de estos, 

se consideran también a las estaciones de transporte publico y espacios de ocio y esparcimiento al aire 

libre.  

Ahora bien, cada uno de los factores presentados no tiene una medida única estándar para aproximarlo. 

Por ejemplo, la seguridad ciudadana puede entenderse como un grupo de aspectos como iluminación, 

o presencia de cámaras que en su conjunto hacen que un peatón considere sentirse más o menos 

proclive a ataques o robos; o bien la infraestructura peatonal no se cierra a un aspecto único pues 

comprende andenes, rampas y demás elementos. Por ello, cada factor expuesto se asocia a un grupo 

de componentes que, agrupados, consolidan una medición holística de cada uno de ellos. Dichos 

factores fueron seleccionados por el autor con base en revisiones de casos de estudio, investigaciones 

considerando paralelamente la existencia de información en Bogotá que pudiera asemejarse y 

aproximar cada componente. Teniendo en cuenta lo anterior, a continuación, se detallan los 

componentes por factor.  

 



 

 

 

 

Tabla 1. Componentes por factor - Caminabilidad 

Factores Componentes  

Infraestructura 

¶ Presencia de andén 

¶ Ancho de andén 

¶ Calidad del andén 

¶ Presencia de rampas o infraestructura especial 

¶ Presencia de invasión del espacio del andén 

Seguridad vial 

¶ Velocidad del transporte 

motorizado 

¶ Flujo vehicular 

¶ Tiempo de paso 

¶ Presencia de un dispositivo de control de 

tráfico 

¶ Historial de siniestros o choques 

Seguridad 

Ciudadana 

¶ Presencia de cámaras de seguridad 

¶ Presencia de estaciones de policía 

¶ Flujo peatonal 

¶ Historial de delitos 

¶ Calidad de la iluminación 

Acceso al 

destino 

¶ Densidad comercial 

¶ Densidad institucional 

¶ Densidad residencial 

¶ Acceso al transporte público 

¶ Densidad de espacios abiertos 

Comodidad 

¶ Presencia de árboles 

¶ Calidad de los edificios 

¶ Nivel de congestión vehicular 

¶ Pendiente del andén  

¶ Longitud de las cuadras 

Fuente: Construcción propia a partir del documento de investigación de Castro (2021) [4] 

 Variables del entorno urbano 

Con el objetivo de aterrizar las perspectivas y percepciones personales de los ciudadanos evidenciadas 

en el orden de importancia de cada factor y componente (ponderaciones del índice) a las condiciones 

actuales de la ciudad región, el enfoque metodológico en su fase 3 al calcular el índice incluye una serie 

de variables que se asocian una a una con cada componente planteado [4]. Así, para un componente 

como el ancho del andén sobre el cual existe una percepción en términos de importancia a la hora de 

hacer un segmento más o menos caminable -ponderación ὖ   ȟȟ de la Ecuación 1- hay 

una variable ὅ   ȟȟ que caracteriza el tipo de ancho de anden, sea adecuado (más de 2 

metros de ancho) o no (menor a 2 metros de ancho) acorde a las características del andén evaluado. 

De manera correspondiente, para cada uno de los demás componentes hay una variable que indica el 

estado de dicha infraestructura o que aproxima al componente mismo a partir de mediciones 

existentes. Estas se describen en la tabla a continuación.   

 

 



 

 

 

 

Tabla 2. Variables del entorno urbano por componente ς Caminabilidad 

 

Factor Componente Medición Variable de medición Valor Escala de medición/ Fuente 

Infraestructura 

Presencia de andén 
Evaluación considerando la presencia 

de andén en tramos viales según [6] 

!ƴŎƘƻ җ нΣл 1 
Tramo vial/ 

API Google Ancho < 2,0 0 

Ancho de andén 
Evaluación del ancho del andén (en 

metros) 

Valor Z basado en los valores 

registrados en la ciudad 
- 

Tramo vial/ 

API Google 

Calidad del andén 

Evaluación de la calidad del andén en 

función de la presencia de grietas y/o 

huecos [7] 

Andenes aptos para caminar o correr 1 

Tramo vial/ 

Secretaría distrital de la Mujer 

Andén transitable, pero con precaución  0,6 

Andén en malas condiciones 0,3 

Sin presencia de andén en ningún 

costado de la vía 
0 

Presencia de rampas o 

infraestructura especial 

Evaluación considerando la presencia 

de rampas o infraestructura especial en 

los andenes 

Presencia de rampas 1 
Tramo vial/ 

IDU Sin presencia de rampas 0 

Presencia de invasión 

del espacio del andén 

Evaluación del ancho restante del 

andén (en metros) por posible 

presencia de ciclorruta según [6] 

!ƴŎƘƻ ǊŜǎǘŀƴǘŜ җ нΣл 1 Tramo vial/ 

API Google 

SDM Ancho restante < 2,0 0 

Seguridad Vial 

Velocidad del 

transporte motorizado 

Evaluación de la velocidad promedio 

del transporte motorizado expresada 

en km/h 

Valor Z basado en los valores 

registrados en la ciudad 
- 

Tramo vial/ 

API Google 

Flujo vehicular 
Evaluación del flujo vehicular 

expresado en vehículos por hora 

Valor Z basado en los valores 

registrados en la ciudad 
- Tramo vial/ API Google 



 

 

 

 

Presencia de un 

dispositivo de control 

de tráfico 

Evaluación considerando la presencia 

de dispositivos de control de tráfico 

Presencia de dispositivos de control de 

tráfico 
1 

Tramo vial/ 

SDM Sin presencia de dispositivos de control 

de tráfico 
0 

Historial de siniestros o 

choques 

Evaluación considerando la presencia de 

siniestros o choques en tramos viales 

Presencia de un siniestro o choques 

relacionados con peatones 
1 

Tramo vial/ 

SDM Sin presencia de siniestros o choques 

relacionados con peatones 
0 

Tiempo de paso 
Evaluación del tiempo de paso de un 

andén a otro (expresado en segundos) 

Valor Z basado en los valores 

registrados en la ciudad 
- 

Tramo vial/ 

API Google 

Seguridad 

Ciudadana 

Presencia de cámaras 

de seguridad 

Evaluación considerando la presencia de 

cámaras de seguridad 

Presencia de una cámara de seguridad 1 
Tramo vial/ 

SDSCJ 
Sin presencia de una cámara de seguridad 0 

Presencia de estaciones 

de policía 

Evaluación considerando la presencia de 

estaciones de policía 

Presencia de una estación de policía 1 
Tramo vial/ 

SDSCJ 
Sin presencia de una estación de policía 0 

Flujo peatonal 
Evaluación del flujo peatonal por tramo 

vial 

Valor Z basado en los valores registrados 

en la ciudad 
- 

ZAT/ 

SDM 

[8] 

Historial de delitos 
Evaluación considerando presencia de 

robos, delitos y/o homicidios  

Valor Z basado en los valores registrados 

en la ciudad 

- UPZ/ 

SDSCJ 



 

 

 

 

Calidad de la 

iluminación 

Evaluación de la calidad de la iluminación 

con base a [7] 

Área cubierta con excelente iluminación 1 

Tramo vial/ 

Secretaría distrital de la 

Mujer 

La iluminación es suficiente para ver con 

claridad 

0,6 

Presencia de iluminación, pero no es 

totalmente claro 

0,3 

Sin presencia de alumbrado público 0 

Acceso al 

destino 

Densidad comercial 
Evaluación de la densidad de 

establecimientos comerciales 

Valor Z basado en los valores registrados 

en la ciudad 
- 

Tramo vial/ 

Cámara de comercio de 

Bogotá 

Densidad institucional 
Evaluación de la densidad de 

establecimientos institucionales 

Valor Z basado en los valores registrados 

en la ciudad 
- 

ZAT/ 

SDP 

Densidad residencial Evaluación de la densidad poblacional 
Valor Z basado en los valores registrados 

en la ciudad 
- 

ZAT/ 

SDP 

Acceso al transporte 

público 

Evaluación considerando la presencia de 

transporte público en tramos viales 

Presencia de un servicio de transporte 

público 
1 

Tramo vial/ 

SDM Sin presencia de un servicio de transporte 

público 
0 

Densidad de espacios 

abiertos 

Evaluación de la densidad de espacios 

abiertos 

Valor Z basado en los valores registrados 

en la ciudad 
- 

ZAT/ 

SDP 

Comodidad Presencia de árboles 
Evaluación basada en la presencia de 

árboles por tramo vial 

Con presencia de árboles 1 Tramo vial/ 

Jardín Botánico de Bogotá 
Sin presencia de árboles 0 



 

 

 

 

Calidad de los edificios 

Evaluación basada en los estratos 

socioeconómicos predominantes de una 

zona 

Estrato alto 1 

ZAT/ 

SDP 

 

Estrato medio 0,5 

Estrato bajo 0 

Nivel de congestión 
Evaluación del nivel de congestión por 

tramo vial 

Intervalo constante según valores de la 

ciudad 
- 

Tramo vial/ 

API Google 

Pendiente del andén Pendiente del tramo vial 

Pendiente < 2%  1 Tramo vial/ 

IDU - [6] 
Pendiente entre 2% - 3%  0,5 

Pendiente > %3  0 

Longitud de las cuadras 
Evaluación de la longitud de las cuadras 

cercanas 

Valor Z basado en los valores registrados 

en la ciudad 
- 

Tramo vial/ 

API 

 

Nota: API: Interfaz de programación de aplicación; SDM: Secretaría distrital de movilidad; SDP: Secretaría distrital de planeación; IDU: Instituto de desarrollo urbano; SDSCJ: Secretaría distrital de 

seguridad, convivencia y justicia; ZAT: Zona de análisis de transporte; UPZ: Unidades de Planeamiento Zonal. 

Fuente: Construcción propia a partir del documento de investigación de Castro (2021) [4]



 

 

 

 

 

1.1.2. Comparación con indicadores locales 

La escogencia del índice de caminabilidad resultó de una revisión de índices existentes para Bogotá y 

de otros desarrollados con un enfoque más general a manera de herramienta para cualquier ciudad. 

De esta manera, se llegó a una lista corta de 4 estudios, e índices, que en su conjunto combinan 

enfoques locales e internacionales para aproximarse a la caminabilidad. Principalmente, el análisis se 

llevó a cabo estudiando el alcance de cada uno de los índices e identificando qué factores y 

componentes son ponderados por cada uno de ellos para así escoger el índice más completo e 

implementable, es decir, aquel que involucre variables medibles a partir de la información existente 

para la ciudad de tal forma que este pueda ser estimado.   

En primera instancia, se revisó el índice construido para Bogotá desde las autoridades distritales. En 

particular, se revisaron las dos versiones del índice de caminabilidad construido por el Departamento 

Administrativo de la Defensoría del Espacio Público (DADEP) a través de su Grupo de Investigaciones 

sobre Espacio Público para los años 2017 y 2018. En sus dos versiones, el índice parte de la revisión de 

estudios de caso y herramientas para la promoción de la caminabilidad desarrolladas por la academia 

e instituciones internacionales, y en función de ello plantea 5 ejes principales ŘŜƴƻƳƛƴŀŘƻǎ άŦŀŎǘƻǊŜǎ 

ŎƭŀǾŜǎ ǇŀǊŀ ƭŀ ŎŀƳƛƴŀōƛƭƛŘŀŘέ [9]. Estos son: densidad, diversidad, conectividad, proximidad y ambiente 

amigable. En concordancia con dichos 5 ejes, el índice se materializa en un cálculo compuesto por 5 

subíndices, donde cada uno corresponde con cada eje y está compuesto por múltiples variables. Así, el 

ejercicio culmina con un índice a nivel de UPZ (2017) y luego a nivel de anden (2018) para la ciudad [9].  

En segundo lugar, se revisó el índice de caminabilidad planteado por el Instituto para la promoción de 

la Política de Transporte y Desarrollo (ITDP, por su nombre original en inglés2) en su versión de 2018. 

Dicha herramienta ha sido pensada para aplicarla y utilizarla en múltiples contextos a diferentes niveles 

(ciudad, vecindario y cuadra) [5], lo cual le da validez desde lo metodológico al ser esta una herramienta 

versátil que permite comparar ciudades, al tiempo que puede traerle consigo limitaciones a ciudades o 

contextos con dinámicas especiales alrededor de lo económico, de la distribución de uso de suelo y de 

la conformación urbanística del espacio. Asimismo, para ciudades o regiones con mediciones avanzadas 

del espacio urbano en lo ambiental, económico y geográfico, esta herramienta puede no estar lo 

suficientemente ajustada a su contexto.  

El índice está articulado por un esquema de indicadores y métricas, donde indicadores son aquellos 

factores clave que definen si un entorno es caminable o no y las métricas son aquellas variables 

cuantificables que permiten establecer un valor numérico para cada indicador [5]. En términos 
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generales, el índice se compone de tres factores principales: infraestructura, actividad y prioridad 

donde infraestructura hace referencia a las características del espacio físico, la actividad se refiere al 

conjunto de actividades económicas dispuestas en el espacio que determinan la forma de moverse de 

las personas y la prioridad a los incentivos y características del espacio que le dan/o no prioridad al 

peatón de uso de la vía pública por encima de los vehículos privados [5]. Dependiendo del nivel de 

análisis (ciudad, barrio o calle) se propone un indicador a mayor o menor detalle.  

Finalmente, se consideró el índice de un trabajo de investigación de la Universidad de los Andes, 

propuesto por Castro-Mesa, el cual plantea un enfoque cuantitativo y cualitativo ajustado al contexto 

de Bogotá región a partir de un ejercicio de identificación de perspectivas de ciudadanos y otro de 

estimación de niveles de servicio y calidad del entorno urbano similar al de los otros índices de la 

literatura [4]. Asimismo, el índice pondera los factores más recurrentes en la investigación alrededor 

del transporte activo. En detalle, el enfoque metodológico del índice se presentó en la sección 1.1.1.  

En síntesis, lo anteriormente explicado puede resumirse en la siguiente tabla comparativa:  

Tabla 3. Comparativo de índices de caminabilidad revisados 

Estudio de 
Caminabilidad 

Nombre proyecto 
Año de 

elaboración 

Escala 
geográfica de 

elementos 

Ponderación 
factores 

Alcance 
geográfico del 

proyecto 

Universidad de 
los Andes 

(Castro-Mesa) 

Metodología para la 
estimación del índice de 

caminabilidad a nivel 
ciudad y su aplicación al 

caso de estudio de Bogotá 

2021 Segmento vial 
Encuesta 

Modelo logit 
Bogotá D.C. 

DADEP 

Batería de indicadores: 
indicador de 

caminabilidad. Estudio de 
caso UPZ Las Nieves 

2018 Segmento vial 
Promedio 

simple 
UPZ Las Nieves 

Índice de caminabilidad y 
precios del suelo: un 

análisis para la ciudad de 
Bogotá  

2017 UPZ 
Promedio de 
subíndices 

Bogotá D.C. 

ITDP 
Pedestrians First: A tool 

for Walkable Cities 
2018 

Segmento/ 
Barrio/Ciudad 

Promedio de 
subíndices 

Global 

Fuente: Elaboración propia 



 

 

 

 

En detalle, y como se mencionó anteriormente, la comparación entre índices se enfocó en identificar 

cuál de ellos cubre la mayor cantidad de elementos y mediciones para caracterizar cada uno de los 5 

factores ponderados: Infraestructura, comodidad, seguridad ciudadana y vial, y acceso al destino.  

Referente al primero, infraestructura, la evaluación de indicadores identificó que en términos generales 

todos los índices examinados partían de la misma base. Aspectos como presencia de anden, y algunas 

características del mismo como su ancho, calidad y presencia de rampas son incluidas dentro de la 

estimación. No obstante, se identifican dos particularidades. La primera se refiere a que la versión 

actualizada del índice de caminabilidad del DADEP parece ser menos completa que su versión inicial de 

2017 al no incluir la calidad del andén en su construcción. La segunda, se refiere a que el índice del ITDP 

incluye múltiples variables como la ubicación de postes y la dinámica de parqueo en anden que, aunque 

son valiosas para el análisis, para el caso de Bogotá no podrían ser incorporadas en la construcción del 

índice por cuenta de restricciones en la información existente.  Lo anterior se puede apreciar en la 

siguiente tabla resumen. Del análisis se puede identificar que para este componente los índices más 

completos son el de ITDP y el del estudio de la Universidad de los Andes.   

Tabla 4. Evaluación de índices de caminabilidad - componente Infraestructura 

 Estudio de Caminabilidad 

Factores contemplados 
Universidad 
de los Andes 

DADEP - 
2018 

DADEP - 
2017 

ITDP 

Infraestructura ṉ ṉ ṉ ṉ 

Presencia de andén ṉ  ṉ ṉ 

Ancho de andén ṉ ṉ ṉ ṉ 

Calidad del andén ṉ  ṉ ṉ 

Presencia de rampas o similares ṉ   ṉ 

Obstáculo/invasión del espacio de andén: 
vendedores ambulantes, postes mal ubicados, 
estacionamiento en andén y cicloinfraestructura 

ṉ   ṉ 

Espacio exclusivo para tránsito peatonal (es 
posible incorporarlo) 

   ṉ 

Infraestructura de transporte (requiere mayor 
nivel de detalle la información) 

  ṉ ṉ 

Fuente: Elaboración propia 

Rojo oscuro: Hace referencia a atributos del entorno urbano que no pueden ser incluidos en la construcción del índice de caminabilidad 

pues ese tipo de información no está disponible para la ciudad al nivel de desagregación deseado.  

Azul: Atributos del entorno urbano que podrían ser incorporados en la construcción del índice y que son adicionales a los ponderados. 



 

 

 

 

 

Con respecto al segundo componente, seguridad ciudadana, a partir de la comparación de los índices 

se pudo evidenciar una alta variabilidad en la aproximación a este aspecto y por ende de su composición 

entre índices. En primer lugar, vale la pena subrayar el nivel de completitud y exhaustividad del índice 

del estudio de la Universidad de los Andes es el más completo de todos los estudiados. Lo anterior 

parece ser coherente en vista que este se construyó pensando en las características de la ciudad y 

considerando particularidades de un fenómeno tan relevante en la cotidianidad local como lo es la 

seguridad. Así, tiene sentido que un índice general como el diseñado por el ITDP no involucre aspectos 

como cámaras de seguridad o estaciones de policía pues no todas las ciudades tienen las mismas 

herramientas y aproximaciones a la seguridad ciudadana.  

En segunda instancia, se identifica que el índice del DADEP, en sus dos versiones, parece tener una 

aproximación simplificada y compacta del componente pues se limita a dos aspectos principales: 

iluminación e historial de criminalidad. Lo anterior se sintetiza en la tabla presentada a continuación. 

Del análisis se puede identificar que para este componente el índice más completo es el del estudio de 

la Universidad de los Andes seguido del ITDP.   

Tabla 5. Evaluación de índices de caminabilidad - componente Seguridad Ciudadana 

 Estudio de Caminabilidad 

Factores contemplados 
Universidad 
de los Andes 

DADEP - 
2018 

DADEP - 
2017 

ITDP 

Seguridad Ciudadana ṉ ṉ ṉ ṉ 

Presencia cámaras de seguridad ṉ    

Presencia estaciones policía ṉ    

Flujo peatonal ṉ   ṉ 

Historial de delitos/percepción seguridad ṉ  ṉ ṉ 

Calidad iluminación ṉ ṉ ṉ ṉ 

Existencia comercios aledaños ṉ*    ṉ 

Fuente: Elaboración propia 

 

Con respecto al tercer componente de un índice de caminabilidad como lo es el acceso al destino, a 

partir de la comparación entre índices se encontró que los índices locales parten de una concepción 

distinta del índice diseñado por el ITDP.  Mientras que este último concibe la accesibilidad a destinos a 



 

 

 

 

partir de la cercanía a los sistemas de transporte público y de la existencia del espacio público en las 

inmediaciones de la zona a analizar, los índices locales -DADEP y Uniandes- contemplan otros aspectos 

como densidad comercial, de espacios de tipo institucional y residencial para aproximarse a la 

capacidad de acceso de un peatón a diferentes destinos de interés. De esta manera, para este 

componente se puede identificar un mayor nivel de completitud para los índices locales a diferencia 

del índice del ITDP. Lo anterior se puede evidenciar en la siguiente tabla.  

Tabla 6. Evaluación de índices de caminabilidad - componente Acceso al destino 

 Estudio de Caminabilidad 

Factores contemplados 
Universidad 
de los Andes 

DADEP - 
2018 

DADEP - 
2017 

ITDP 

Acceso al destino ṉ ṉ ṉ ṉ 

Densidad comercial ṉ ṉ ṉ  

Densidad institucional ṉ ṉ ṉ  

Densidad residencial ṉ ṉ ṉ  

Acceso al transporte público ṉ ṉ  ṉ 

Densidad de espacios abiertos ṉ  ṉ ṉ 

Densidad de empleo (ya está incluida en uso de 
suelo comercial e institucional) 

ṉ*   ṉ  

Fuente: Elaboración propia 

 

Referente al cuarto componente ponderado para los índices de caminabilidad, la seguridad vial, a partir 

del ejercicio de comparación es posible identificar una paridad entre los índices del ITDP y del estudio 

de la Universidad de los Andes pues ambos consideran aspectos como velocidad vehicular, flujo, 

existencia de dispositivos de control de tráfico, y tiempos de paso, mientras que la última versión del 

índice del DADEP tiene una aproximación limitada que se remite únicamente a los tiempos de paso. No 

obstante, el índice del ITDP a diferencia de sus pares involucra múltiples variables útiles pero que no 

pueden ser estimadas para el caso de Bogotá por cuenta de limitaciones de la información. Entre ellas, 

el estrecho del ángulo de giro o la existencia de dispositivos de tránsito calmado. Lo anterior se puede 

evidenciar en la tabla a continuación.   

 



 

 

 

 

Tabla 7. Evaluación de índices de caminabilidad - componente Seguridad vial 

 Estudio de Caminabilidad 

Factores contemplados 
Universidad 
de los Andes 

DADEP - 
2018 

DADEP - 
2017 

ITDP 

Seguridad Vial ṉ ṉ X ṉ 

Velocidad vehicular ṉ   ṉ 

Flujo vehicular ṉ   ṉ 

Presencia de un dispositivo de control ṉ   ṉ 

Historial de siniestros viales ṉ    

Tiempo de paso ṉ ṉ  ṉ 

Dispositivos de tránsito calmado    ṉ 

Estrecho radio de giro    ṉ 

Altura de sardinel > 15 cm    ṉ 

Paso seguro peatonal cada 100-200 m    ṉ 

Fuente: Elaboración propia 

 

Marrón: Hace referencia a atributos del entorno urbano que no pueden ser incluidos en la construcción del índice de caminabilidad pues 

ese tipo de información no está disponible para la ciudad al nivel de desagregación deseado.  

Azul: Hace referencia a atributos del entorno urbano que podrían ser incorporados en la construcción del índice y que son adicionales a 

los ponderados. 

Finalmente, el último componente estudiado es la comodidad. Este aspecto cuenta con una alta carga 

de subjetividad y puede llegar a ser concebido de manera diferente dependiendo del enfoque que se 

le dé. Esto se pudo evidenciar a partir de la comparación de índices, donde los índices locales -ambas 

versiones del DADEP y el índice del estudio de la Universidad de los Andes- se limitan a aspectos físicos 

de la infraestructura peatonal y al entorno (arbolado y tipo de edificios) mientras que el índice del ITDP 

desde una perspectiva más amplia pondera aspectos como el ruido, la existencia de baños públicos y 

de residuos en las calles. Estos aspectos ciertamente tienen cabida dentro del estudio de la comodidad 

en la caminata, pero pueden no tener mediciones concretas en algunos contextos, como el de la ciudad 

de Bogotá por cuenta de limitaciones en la información existente. No obstante, algunos de ellos se han 

abordado desde otras perspectivas para así llegar a mediciones aterrizadas al contexto local, como bien 

puede ser el nivel de congestión y su estrecha relación con fenómenos como ruido o contaminación 

que suelen ser aspectos relevantes a la hora de estudiar la comodidad dentro de la caminabilidad.  

 Lo anterior se puede evidenciar en la siguiente tabla:  



 

 

 

 

Tabla 8. Evaluación de índices de caminabilidad - componente Comodidad 

 Estudio de Caminabilidad 

Factores contemplados 
Universidad 
de los Andes 

DADEP - 
2018 

DADEP - 
2017 

ITDP 

Comodidad ṉ ṉ ṉ ṉ 

Presencia de árboles ṉ ṉ  ṉ 

Calidad de los edificios ṉ   ṉ 

Nivel de congestión ς contaminación ṉ  ṉ  

Pendiente del andén ṉ    

Longitud de las cuadras ṉ ṉ  ṉ 

Tipología de vía (ya está incorporado se 
contempla en el componente de flujo vehicular) 

 ṉ  ṉ 

Vías libres de suciedad, basuras o polvo    ṉ 

Ruido  ṉ  ṉ 

Presencia de estacionamiento en la vía    ṉ 

Espacios para estar (bancas)    ṉ 

Acceso a baños públicos y puntos de agua 
consumible 

   ṉ 

Presencia de depósitos de basura    ṉ 

Fuente: Elaboración propia 

Marrón: Hace referencia a atributos del entorno urbano que no pueden ser incluidos en la construcción del índice de caminabilidad pues 

ese tipo de información no está disponible para la ciudad al nivel de desagregación deseado.  

Azul: Hace referencia a atributos del entorno urbano que podrían ser incorporados en la construcción del índice y que son adicionales a 

los ponderados. 

La comparación entre indicadores por componente resultó en la escogencia del índice de la Universidad 

de los Andes (Castro-Mesa). Referente a infraestructura, el índice seleccionado considera los mismos 

elementos del índice de ITDP salvo por uno que no puede ser medido por el nivel de detalle de 

información sobre el estado de la infraestructura peatonal, lo cual los pone en igualdad de condiciones. 

Con respecto al factor de seguridad -altamente valorado por los peatones en el contexto local-, el índice 

elegido incluye elementos importantes como la presencia de estaciones de policías aledañas al espacio 

peatonal o de cámaras de vigilancia, factores que no son ponderados por los demás índices. Un caso 

similar es el factor de acceso al destino donde el índice seleccionado incluye dentro de las métricas la 

densidad institucional, residencial y comercial al igual que las dos versiones del índice del DADEP. 



 

 

 

 

Aunque en algunos componentes como el caso de la comodidad o la seguridad vial hay mayor 

completitud y rigurosidad en la aproximación del ITDP, algunas de sus variables no pueden ser 

estimadas por lo cual estimar algunos de estos componentes puede no ser factible o no bajo el enfoque 

planteado inicialmente. Así, teniendo lo anterior en cuenta para la escogencia del índice, aquel 

producto del estudio de la Universidad de los Andes se consolidó como igual de completo y riguroso 

que sus pares, e incluso mejor en algunos aspectos al aterrizar la medición a factores medibles en el 

contexto local.  

1.2. Ciclabilidad  

Cuando se habla de ciclabilidad -conocida como bikeability en inglés-, se hace referencia a la 

medida de las condiciones dispuestas por el entorno urbano en una zona específica para que esta 

pueda transitarse haciendo uso de vehículos no motorizados, en particular la bicicleta [10] [11]. 

Así, dicha medida ilustra la capacidad de una persona para acceder a espacios de interés por medio 

de la bicicleta.  

Desde la academia y las políticas públicas se han identificado múltiples beneficios del uso de la 

bicicleta. En el campo de la salud, se han identificado múltiples beneficios en términos de salud 

mental y física en entornos donde se promueve el uso de la bicicleta [12] [13]. Asimismo, se han 

reconocido en estos contextos otros efectos positivos como la reducción de tiempos de 

desplazamiento y de emisiones de GEI [14].  Sin embargo, y al igual que como ocurre en 

caminabilidad, para aproximarse a la ciclabilidad y así poder evaluar que tan buen o mal nivel de 

ciclabilidad tiene una zona es preciso contar con un marco conceptual que permita desglosar la 

ciclabilidad en factores determinantes y en métricas específicas. Sólo así, se podrá llegar a 

estimativos cuantitativos que permitan la comparación de una zona en diferentes momentos del 

tiempo o bien una comparación entre zonas.  

Producto de múltiples trabajos de investigación, el concepto de ciclabilidad se puede explicar y 

evaluar desde múltiples factores como la seguridad ciudadana y vial, la comodidad y atractividad 

del espacio urbano [15]. Algunos de dichos factores pueden gozar de una alta carga de subjetividad 

pues puede que un entorno se perciba más o menos seguro para dos biciusuarios dependiendo de 

sus características socioeconómicas.  

Teniendo en cuenta lo anterior, el diseño de políticas y programas para promover el uso de la 

bicicleta en el plano táctico debe informarse y nutrirse tanto de información subjetiva 

(percepciones) como de objetiva (variables que caracterizan el entorno urbano). En línea con ello, 

y al igual que en el caso de caminabilidad, la ciclabilidad se aproxima a partir de un índice que 

permita el cálculo de un valor único a nivel de segmento vial, barrio, UPZ y/o ciudad.  



 

 

 

 

 

1.2.1. Metodología 

Partiendo de la aproximación metodológica adoptada para el estudio de la caminabilidad se replica 

el paso a paso definido por el trabajo de investigación de referencia de Castro-Mesa [4] 

considerando, al igual que el autor, variables de micro y meso escala que permiten llegar a un índice 

completo que balancea las percepciones y el estado del entorno urbano y que permite realizar análisis 

a nivel de ciudad, localidad, UPZ, y segmento vial. 

Se hace uso de un proceso de tres etapas, donde al igual que en el caso de  caminabilidad, se lleva a 

cabo un proceso de estudio y revisión de literatura que resulta en un esquema de factores y 

componentes (métricas) para aproximarse a la caracterización de la ciclabilidad, seguido de un proceso 

de estimación de ponderaciones por componente, finalizado con un ejercicio de procesamiento de 

datos y variables, y la estimación del índice a partir de las variables de entorno urbano y las 

ponderaciones de cada componente producto del ejercicio de levantamiento de preferencias. Lo 

anterior se describe esquemáticamente en la siguiente figura.  

Figura 5. Esquema de cálculo del índice de ciclabilidad 

 

Fuente: Elaboración propia 



 

 

 

 

En detalle, y en concordancia con el esquema anterior, la primera fase consiste en la definición y 

validación del soporte conceptual. En ella, a partir de una revisión de literatura se plantea un esquema 

de factores y componentes (métricas) para aproximarse a la ciclabilidad de manera integral. De manera 

iterativa, el esquema de factores y componentes se valida progresivamente a partir de la revisión de 

información disponible de la ciudad a nivel de microescala y meso escala.  

El resultado de esta fase es un esquema de cinco factores (los mismos de caminabilidad), donde cada 

uno se construye a partir de entre 3 y 5 componentes que pueden aterrizarse en métricas puntuales. 

Estos componentes, y sus respectivas fuentes de información y unidades de medición se presentan en 

la siguiente subsección (ver 1.2.1.1). Para el caso de ciclabilidad, se utilizaron algunos componentes 

comunes extraídos de la aproximación conceptual de caminabilidad, al tiempo que se incorporaron 

otros componentes propios para caracterizar la experiencia del biciusuario como el flujo de biciusuarios 

o existencia y calidad de la cicloinfraestructura.   

La segunda fase, por su parte, consiste en la estimación de las ponderaciones de cada componente, y 

por ende de cada factor, que hace parte de la estructura del índice de ciclabilidad. Para este caso, se 

aprovechó la estructura del índice de caminabilidad, y sus ponderaciones respectivas por componente, 

para realizar un reajuste de los estimativos y así darles un valor numérico ordinal a las percepciones de 

los ciudadanos con respecto al nivel de importancia de cada componente y factor dentro de lo que se 

conoce como ciclabilidad. En otros términos, se lleva a cabo una corrección de muestra para ajustar las 

posibilidades de respuesta en función de los nuevos factores definidos. De este modo, para cada uno 

de los factores, se estimó un modelo independiente por factor a nivel de componente y otro a nivel de 

factores para categorizar a gran escala las preferencias de los biciusuarios.  

En particular, para la estimación de los parámetros mencionados anteriormente (ponderaciones), el 

modelo de elección discreta escogido es uno no lineal tipo Logit. La lógica detrás del mismo consiste en 

la construcción de funciones de utilidad aleatoria para cada alternativa de elección de cada persona 

encuestada. Dichas alternativas pueden estar a nivel de factor o componente. Su especificación se 

puede apreciar en la Ecuación 1 de la figura a continuación, donde la utilidad de cada alternativa es 

función de características socioeconómicas y demográficas de cada persona encuestada. 

Subsecuentemente, las funciones de utilidad se materializan bajo un modelo de probabilidad, cual 

estima cual es la probabilidad de escogencia de cada elección condicional a las características de los 

individuos de la muestra. Para el modelo escogido, Logit, cada probabilidad se estima acorde a la 

Ecuación 2 de la figura a continuación.  



 

 

 

 

Figura 6. Esquema de estimación de ponderaciones para ciclabilidad 

Fuente: Elaboración propia con base en la aproximación metodológica de Castro [4] 

Así, el resultado de la segunda fase es una escala de valores que señalan ordinalmente qué tan 

importante es un componente a la hora de definir si un entorno es apto o no para ser transitado 

utilizando la bicicleta como medio de transporte. Dicha escala de valores se utilizaría en el cálculo del 

índice para ponderar las variables de estado del entorno urbano construidas en la siguiente fase. 

La tercera y última fase consiste en dos procesos principales requeridos para caracterizar el entorno 

urbano a nivel de variables cuantificables y luego estimar el índice de ciclabilidad a distintos niveles. El 

primero hace alusión a la construcción de las variables de entorno urbano a partir de datos 

georreferenciados públicos y otros solicitados directamente a las entidades que cuentan con la custodia 

de estos. Dicho proceso comprende el procesamiento de los datos, su alineación con los tramos viales 

y zonas a estudiar, y su estandarización.  

El segundo proceso de la tercera fase se refiere al cálculo del índice de ciclabilidad a partir de los 

resultados de la fase 2 y de las variables construidas en el primer proceso de la fase 3 mencionadas 

anteriormente. Para el cálculo del índice se hace uso de la misma fórmula utilizada para caminabilidad 

(ver Ecuación 1). Este proceso final se realiza utilizando software especializado para la estimación del 

índice a distintos niveles geográficos de la ciudad.  

Con el ánimo de ahondar sobre los factores y componentes priorizados para la construcción del índice 

de ciclabilidad, se presenta a continuación la base conceptual detrás de cada uno y sus particularidades.  

 Factores y componentes evaluados 

Como se mencionó anteriormente, la presente subsección tiene el objetivo que ahondar en los 

factores y componentes del índice de ciclabilidad presentando su base conceptual y describiendo 

su estructura. Así, de entrada, vale la pena recordar que el indicador se subdivide en 5 factores 

principales adaptados del trabajo de investigación de referencia [4], al igual que de otros trabajos 

de investigación enfocados en la materia [15]. Estos son los mismos del indicador de 



 

 

 

 

caminabilidad: infraestructura, seguridad vial, seguridad ciudadana, acceso al destino y comodidad 

y atractividad.  

Si bien los factores principales son los mismos que en caminabilidad, las variables contenidas en cada 

uno difieren con respecto a este. En este caso, los componentes están más enfocados en la bicicleta y 

en elementos que estos podrían considerar relevantes. Como se podrá ver más adelante, varios de los 

componentes son los mismos, ya que afectan a los peatones y ciclistas de una manera similar. No 

obstante, en algunos casos, algunos componentes de caminabilidad no aplican para los biciusuarios. 

Es importante aclarar que la ciclabilidad evaluada en este estudio analiza a nivel de tramo vial. Por este 

motivo, algunas variables, relevantes para la ciclabilidad, no se ven reflejadas, al ser estas adecuadas 

para el análisis de un corredor o de una ruta O-D. Dentro de las variables no incorporadas al estudio 

por no ajustarse al análisis por tramo vial se encuentra la directividad y la coherencia, las cuales son 

fundamentales en los viajes en bicicleta. 

De los factores incorporados se encuentra primero la infraestructura, la cual se centra en la 

cicloinfraestructura, tanto en la existencia, como en la calidad y ancho. Segundo, se evalúa la seguridad 

vial como la percepción de los biciusuarios de sufrir algún daño al transitar por cruces viales o por los 

tramos mismos [5]. Esta se encuentra en el indicador mediante el flujo de vehículos privados, la 

existencia de semáforos y el volumen de peatones y vehículos, con los cuales puede haber conflictos 

viales.  

De tercero se encuentra la seguridad ciudadana, comprendida como las dos dimensiones de la 

seguridad de los biciusuarios ante hurtos y ataques. Una de ellas, relacionada con la seguridad objetiva 

evidenciada los registros oficiales de delitos y actividad delictiva, la iluminación y nivel de actividad 

social/económica (seguridad indirecta) y la otra, asociada a la percepción propia de los ciudadanos ante 

la posibilidad de sufrir algún perjuicio en la vía pública al hacer uso de la bicicleta. Cuarto, el acceso al 

destino, en donde la presencia de comercios, instituciones, residencias y espacios abiertos mejoran el 

indicador al darle al ciclista más sitios a los que acceder.  

Y quinto, se considera a la accesibilidad y comodidad en su conjunto. Estos se entienden como todos 

aquellos aspectos que hacen que el recorrido en bicicleta por una zona específica sea agradable y 

cómodo. Entre los determinantes de dicha comodidad y accesibilidad a espacios de interés podría 

encontrarse la congestión, al igual que elementos asociados al paisaje mismo como el arbolado o el 

tipo de edificios.  

Los factores presentados no tienen una medida única estándar para aproximarlo. Un biciusuario puede 

encontrar un segmento cómodo por el entorno urbano que lo rodea mientras que otro puede definirlo 



 

 

 

 

en función de la existencia y calidad de la infraestructura específica para su modo de transporte. Por 

ello, cada factor expuesto se asocia a un grupo de componentes que, agrupados, consolidan una 

medición integral de cada uno de ellos. Dichos factores fueron seleccionados con base en revisiones de 

trabajos de investigación en la materia, al tiempo que contrastando con la existencia de información en 

Bogotá que pudiera asemejarse y aproximar cada componente. Teniendo en cuenta lo anterior, abajo 

se detallan los componentes por factor.  

Tabla 9. Componentes por factor ς Ciclabilidad 

Factores Componentes  

Infraestructura 
¶ Presencia de cicloinfraestructura  

¶ Calidad de cicloinfraestructura 
¶ Ancho de cicloinfraestructura 

Seguridad vial 
¶ Velocidad del transporte motorizado 

¶ Flujo vehicular 

¶ Flujo peatonal 

¶ Presencia de un dispositivo de control de tráfico 

Seguridad 

Ciudadana 

¶ Presencia de cámaras de seguridad 

¶ Presencia de estaciones de policía 

¶ Presencia de ciclistas 

¶ Historial de delitos 

¶ Calidad de la iluminación 

Acceso al destino 
¶ Densidad comercial 

¶ Densidad institucional 

¶ Densidad residencial  

¶ Densidad de espacios abiertos 

Comodidad 
¶ Presencia de árboles 

¶ Calidad de los edificios 
¶ Nivel de congestión vehicular 

Fuente: Elaboración propia 

 Variables del entorno urbano 

En concordancia con el esquema de factores y componentes presentados en la subsección anterior y 

en el paso a paso descrito a lo largo de la sección 1.2.1, para la realización de la Fase 3, se construyen 

una serie de variables que se conectan directamente con cada uno de los componentes planteados de 

tal manera que exista una correspondencia uno a uno entre las ponderaciones de los individuos (Fase 

2) con las características y estado del entorno urbano. De este modo el índice de ciclabilidad pondera 

ambas dimensiones, la objetiva y la subjetiva. Algunas de las variables utilizadas son las mismas que 

para el índice de caminabilidad, como la presencia de árboles o calidad de los edificios en el entorno 

aproximada a partir del estrado socioeconómico mientras que otras serán exclusivas del modo como la 

presencia, calidad y ancho de la cicloinfraestructura en cada segmento estudiado. Para cada una, en la 

tabla a continuación se describe su unidad de medida, lógica de medición y fuente. 



 

 

 

 

Tabla 10. Variables del entorno urbano por componente ς Ciclabilidad 

 

Factor Componente Medición Variable de medición Valor 
Escala de 

medición/ Fuente 

Infraestructura 

Presencia de 

cicloinfraestructura 

Evaluación del tiempo de paso de un andén a 

otro (expresado en segundos) 

Presencia de cicloinfraestructura 1 Tramo vial/ 

API Google Sin presencia de cicloinfraestructura 0 

Ancho 

cicloinfraestructura  

Evaluación del ancho en función de las medidas 

encontradas 

Valor Z basado en los valores registrados en la 

ciudad (metros) 
- 

Tramo vial/ 

API 

Calidad de la 

cicloinfraestructura 

Evaluación y categorización con base en los 

niveles. Uso de las categorías del índice de 

seguridad nocturna. 

Buen estado  1 

Tramo vial/ 

IDU - [6] 
Estado medio   0,5 

Mal estado  0 

Seguridad Vial 

Velocidad del 

transporte 

motorizado 

Evaluación de la velocidad promedio del 

transporte motorizado expresada en km/h 

Valor Z basado en los valores registrados en la ciudad. 

Rango entre 0 km/h a 76 km/h. 
- 

Tramo vial/ 

API Google 

Flujo vehicular 
Evaluación del flujo vehicular expresado en 

vehículos por hora 

Valor Z basado en los valores registrados en la 

ciudad. Rango entre 0 veh/h a 15.500 veh/h - Valor Z 
- 

Tramo vial/ 

API Google 

Presencia de un 

dispositivo de 

control de tráfico 

Evaluación considerando la presencia de 

dispositivos de control de tráfico 

Presencia de dispositivos de control de tráfico 1 Tramo vial/ 

SDM Sin presencia de dispositivos de control de tráfico 0 

Flujo peatonal 
Evaluación considerando el número de viajes que 

se realizan en una zona específica.  

Valor Z construido a partir de los rangos de 

porcentaje de viajes realizados en la zona (0-100%) 
1 

Tramo vial/ 

EMB 2019- SDM 



 

 

 

 

Seguridad 

Ciudadana 

Presencia de 

cámaras de 

seguridad 

Evaluación considerando la presencia de cámaras 

de seguridad 

Presencia de una cámara de seguridad 1 
Tramo vial/ 

SDSCJ 
Sin presencia de una cámara de seguridad 0 

Presencia de 

estaciones de policía 

Evaluación considerando la presencia de 

estaciones de policía 

Presencia de una estación de policía 1 
Tramo vial/ 

SDSCJ 
Sin presencia de una estación de policía 0 

Flujo de bicicletas 
Evaluación del flujo de ciclo usuarios en la zona 

estudiada 

Valor Z basado en los valores registrados en la ciudad 

(bic/h) 
- 

ZAT/ 

SDM 

Delitos y 

criminalidad 

Evaluación considerando presencia de robos, 

delitos y/o homicidios  

Presencia de niveles altos de criminalidad 1 
UPZ/ 

SDSCJ 
Bajos niveles de criminalidad 0 

Calidad de la 

iluminación 

Evaluación de la calidad de la iluminación con base 

a [7] 

Área cubierta con excelente iluminación 1 

Tramo vial/ 

Secretaría 

distrital de la 

Mujer 

La iluminación es suficiente para ver con claridad 0,6 

Presencia de iluminación, pero no es totalmente claro 0,3 

Sin presencia de alumbrado público 0 

Acceso al 

destino 

Densidad comercial 
Evaluación de la densidad de establecimientos 

comerciales 
Valor Z basado en los valores registrados en la ciudad - 

Tramo vial/ 

Cámara de comercio 

de Bogotá 

Densidad 

institucional 

Evaluación de la densidad de establecimientos 

institucionales 

Valor Z basado en los valores registrados en la 

ciudad 
- 

ZAT/ 

SDP 

Densidad residencial Evaluación de la densidad poblacional 
Valor Z basado en los valores registrados en la 

ciudad 
- 

ZAT/ 

SDP 



 

 

 

 

Densidad de 

espacios abiertos 
Evaluación de la densidad de espacios abiertos 

Valor Z basado en los valores registrados en la 

ciudad 
- 

ZAT/ 

SDP 

Comodidad y 

Accesibilidad 

Presencia de árboles 
Evaluación basada en la presencia de árboles por 

tramo vial 

Con presencia de árboles 1 Tramo vial/ 

Jardín Botánico 

de Bogotá Sin presencia de árboles 0 

Calidad de los 

edificios 

Evaluación basada en los estratos 

socioeconómicos predominantes de una zona 

Estrato alto 1 
ZAT/ 

SDP 

 

Estrato medio 0,5 

Estrato bajo 0 

Nivel de congestión Evaluación del nivel de congestión por tramo vial Intervalo constante según valores de la ciudad - 
Tramo vial/ 

API Google 

Fuente: Construcción propia a partir del documento de investigación de Castro (2021) [4] 

 

Nota: API: Interfaz de programación de aplicación; SDM: Secretaría distrital de movilidad; SDP: Secretaría distrital de planeación; IDU: Instituto de desarrollo urbano; SDSCJ: Secretaría distrital de 

seguridad, convivencia y justicia; ZAT: Zona de análisis de transporte; UPZ: Unidades de Planeamiento Zonal. 



 

 

 

 

2. Caracterización de la movilidad sostenible en Bogotá 

Priorizar una zona de la ciudad sobre otra para una intervención en espacio público dirigida a mejorar 

la caminabilidad y ciclabilidad pasa por evaluar una serie de aspectos adicionales a la caminabilidad o 

ciclabilidad misma. En lo que respecta a la oferta de transporte es importante tener en cuenta la red 

de transporte público en la zona o en las inmediaciones de esta y las intervenciones o proyectos futuros 

de infraestructura de transporte que puedan impactar la oferta de transporte para visitantes y 

residentes. Desde la demanda, resulta importante analizar la dinámica de orígenes y destinos de viajes, 

la distribución modal y el comportamiento a lo largo del día.  

Transversal a ambos componentes, es vital entender el esquema de actividades sociales y económicas 

en el espacio, en concreto, la distribución de actividades comerciales, laborales, institucionales y de 

ocio en el espacio que configuran la manera en que las personas se mueven en búsqueda de bienes o 

servicios. Por ello, además de los centros de atracción y generación de viajes actuales, se revisan los 

proyectos de infraestructura social e institucional a futuro que puedan generar nuevas dinámicas de 

transporte en la ciudad. Asimismo, se estudia la perspectiva de género transversal a ambos 

componentes, tanto en la dinámica de viaje por cuenta de las actividades socioeconómicas realizadas 

por tipo de género y la existencia de facilidades o características de la oferta de transporte en favor de 

segmentos sociales vulnerables.  

2.1. Contexto de la dinámica de transporte  

En la ciudad, diariamente se realizan cerca de 16 millones de viajes de más de 15 minutos según la 

última encuesta de movilidad de la Secretaría de Movilidad (2019) [8]. Alrededor del 65% de ellos se 

realizan en modos sostenibles (transporte público y modos activos), mientras que el transporte privado 

-principalmente representado en la moto y en el carro particular- agrega cerca del 20% de los viajes 

totales [8]. En particular, en lo que refiere a la caminata, esta cuenta con una participación del 25% 

dentro de la canasta de viajes totales, mientras que la bicicleta recoge alrededor del 7% de los viajes 

realizados en la ciudad mayores a 15 minutos [8].  

La red de transporte público está compuesta por el sistema BRT Transmilenio -SITP troncal-, un 

subsistema que lo alimenta -buses alimentadores- y un componente zonal que se encarga de llegar a e 

interconectar las demás zonas de la ciudad. Así mismo, la ciudad contaba a abril de 2020 con una red 

de 550 km de ciclorrutas permanentes, ya sea segregada en calzada -ciclo carril- o sobre el andén [16]. 

Así mismo, la ciudad dispone de una red peatonal para facilitar el tránsito de los peatones quienes 

representan el segmento más importante de usuarios del transporte.  



 

 

 

 

En vista que el presente documento busca llegar a recomendaciones sobre caminabilidad y ciclabilidad 

atada a la dinámica de uso del transporte público para así promover la intermodalidad urbana, es 

preciso entender cómo se realizan los viajes en transporte público. En primer lugar, vale la pena 

puntualizar que el transporte público reúne el 33% de los viajes mayores a 15 minutos [8]. Dicha cifra 

recoge los viajes realizados en todos los componentes del SITP, troncal, zonal, alimentador y el entonces 

existente SITP provisional (a 2019).  

Al enforcarnos en los viajes realizados en el componente troncal del SITP, componente sobre el cual 

girarán algunas de las recomendaciones de intervención del espacio público, es posible encontrar que 

cerca del 64% de los viajes realizados en dicho medio tienen más de una etapa. Esto es, que emplean 

otro medio de transporte sea otro componente del SITP como el alimentador o el zonal, o bien otros 

medios como la caminata, bicicleta, o transporte individual para realizar otros recorridos 

complementarios. De estos viajes en etapas, la mayoría se realizan empleando el componente troncal 

más el alimentador o el zonal (cerca del 74%) y el resto mediante otras combinaciones en menor 

medida. Para el caso de los viajes en la franja horaria de mayor demanda (Hora punta), la tendencia se 

mantiene. Los viajes en más de una etapa representan cerca de 66% del total y la mayoría de estos se 

realiza en combinaciones entre el componente troncal, y zonal o alimentador. Lo anterior se puede 

apreciar en la siguiente tabla resumen.  

Tabla 11. Resumen viajes realizados en el componente troncal del SITP 

 

5Ɲŀ ҈¢ƻǘŀƭ IƻǊŀ tǳƴǘŀ ҈¢ƻǘŀƭ 

±ƛŀƧŜǎ ǊŜŀƭƛȊŀŘƻǎ Ŝƴ ǎƛǎǘŜƳŀ .w¢ 2.185.464 100,0% 428.917 100,0% 

±ƛŀƧŜǎ ŘŜ м ŜǘŀǇŀ 788.865 36,1% 144.418 33,7% 

±ƛŀƧŜǎ ŘŜ н ƻ Ƴłǎ ŜǘŀǇŀǎ 1.396.598 63,9% 284.499 66,3% 

¢ǊŀƴǎƳƛƭŜƴƛƻ Ҍ !ƭƛƳŜƴǘŀŘƻǊ ƻ {L¢t 1.027.873 73,6% 208.250 73,2% 

¢ǊŀƴǎƳƛƭŜƴƛƻ Ҍ ¢ǊŀƴǎƳƛƭŜƴƛƻ 112.097 8,0% 15.581 5,5% 

¢ǊŀƴǎƳƛƭŜƴƛƻ Ҍ ¢ǊŀƴǎǇƻǊǘŜ LƴŦƻǊƳŀƭ 32.791 2,3% 7.404 2,6% 

¢ǊŀƴǎƳƛƭŜƴƛƻ Ҍ .ƛŎƛŎƭŜǘŀ 6.650 0,5% 1.393 0,5% 

¢ǊŀƴǎƳƛƭŜƴƛƻ Ҍ ¢ŀȄƛ 24.787 1,8% 5.255 1,8% 

¢ǊŀƴǎƳƛƭŜƴƛƻ Ҍ .ƛŎƛǘŀȄƛ 24.694 1,8% 6.794 2,4% 

¢ǊŀƴǎƳƛƭŜƴƛƻ Ҍ hǘǊƻǎ 167.706 12,0% 39.822 14,0% 

Fuente: Construcción propia a partir de cifras de la Encuesta de Movilidad de Bogotá 2019. 



 

 

 

 

Por otro lado, en la ciudad hay tendencias de uso de modos de transporte fuertemente marcadas por 

el perfil sociodemográfico del ciudadano. Aspectos como el nivel de ingreso y el género son factores 

que marcan tendencias particulares en lo que respecta al uso de modos transporte. Las figuras abajo 

ilustran estos patrones a ambos niveles.  

Aunque en términos generales hay una tendencia hacia el uso de medios sostenibles como la caminata 

y el transporte público, al realizar una primera segmentación a nivel de nivel de ingreso se puede 

apreciar cómo la distribución modal se reconfigura en favor del transporte privado al tiempo que el uso 

del transporte público disminuye conforme el nivel de ingreso se incrementa (ver Figura 7 y Figura 8 a 

continuación). Así mismo, el rol de la caminata dentro de la distribución modal disminuye, 

principalmente entre los segmentos de nivel bajo y muy bajo relativo a los niveles medios y altos. No 

obstante, es importante marcar el hecho que, si bien su uso como principal medio de movilización 

disminuye con el nivel de ingreso, este sigue siendo ampliamente usado en el día a día.  

Lo anterior ilustra un panorama bajo el cual una intervención dirigida hacia la mejora de la 

caminabilidad en diferentes zonas de la ciudad, independiente del estrato predominante, seguramente 

traería consigo mejoras en las condiciones de vida de los ciudadanos residentes y visitantes. Este mismo 

fenómeno ocurre con el transporte no motorizado. Su predominancia dentro de la partición de la 

ciudad decrece con el nivel de ingreso de la persona. Sin embargo, su participación en los viajes totales 

no es marginal, aunque ampliamente diferenciada por género, el siguiente factor a analizar.  



 

 

 

 

Figura 7. Distribución modal por nivel de ingreso en Bogotá-región para el género femenino3 

 

Fuente: elaboración propia a partir de la Encuesta de Movilidad de Bogotá 2019 y de la clasificación de ingreso del DANE 2020 

Referente al género, se puede observar una correspondencia en la tendencia general de la distribución 

modal por cada género. No obstante, algunas participaciones son mucho mayores que otras, lo cual es 

importante de cara a la construcción de recomendaciones en pro de la mejora del transporte de la 

ciudad, y en particular de la caminabilidad y ciclabilidad. En específico, se identifica una mayor 

participación de las mujeres en el uso del transporte público en comparación con el segmento 

masculino. Mientras que de los hombres, el 27% optan por el uso del transporte público como principal 

medio de transporte, este porcentaje supera el 30% para las mujeres. Este mismo patrón se replica para 

el uso de la caminata como principal medio para movilizarse. En promedio, cerca del 30% de los 

hombres usan la caminata, mas este porcentaje es ampliamente superior para el segmento poblacional 

de las mujeres (cerca del 42%).  

Lo anterior podría explicarse parcialmente a partir de las dinámicas laborales y de movilidad en el país 

bajo las cuales para el género femenino se evidencia una mayor prevalencia del trabajo doméstico y de 

cuidado no remunerado (TDCNR) en comparación a los hombres [17]. Según cifras del DANE para 2016-

 
3 La categorización de niveles de ingreso alto, medio, bajo y muy bajo corresponde con la escala de ingreso por persona del 
hogar del DANE para el año 2020 [35] aplicada y ajustada a las categorías de respuesta existentes en la EODH 2019.  



 

 

 

 

2017, las mujeres diariamente dedican 7 horas 14 minutos a labores de trabajo doméstico y de cuidado 

no remunerado, en comparación con las 3 horas y 25 minutos de horas que dedican los hombres a las 

mismas [18]. Así, la dinámica laboral y socioeconómica de la población en Bogotá-región es un 

determinante para entender su escogencia de medio de transporte.  

Figura 8. Distribución modal por nivel de ingreso en Bogotá-región para el género masculino 4 

 

Fuente: Construcción propia a partir de la Encuesta de Movilidad de Bogotá 2019 y de la clasificación de ingreso del DANE 2020 

En términos de orígenes y destinos, la dinámica de viaje en la ciudad tiene una actividad marcada tipo 

centro-periferia. La siguiente figura (mapa verde y rojo) ilustra este fenómeno. A la izquierda (orígenes) 

se puede observar como las zonas de mayor concentración de viajes (coloración oscura) se ubican en 

el borde occidente de la ciudad con algunos focos particulares en el sur occidente de la ciudad y otros 

hacia el norte en la localidad de Suba. Lo anterior es concordante con la distribución de densidad 

poblacional de la ciudad en la cual las zonas de mayor densidad poblacional se encuentran localizadas 

hacia el occidente de la ciudad y principalmente hacia la parte sur [19].  

 
4 La categorización de niveles de ingreso alto, medio, bajo y muy bajo corresponde con la escala de ingreso por persona 
del hogar del DANE para el año 2020 [35] aplicada y ajustada a las categorías de respuesta existentes en la EODH 2019. 



 

 

 

 

Con respecto a los destinos, el mapa de la derecha (Figura 9) presenta la distribución espacial de los 

destinos donde aquellas zonas de la ciudad con coloración más oscura reciben más viajes en 

comparación con las demás. Estas zonas están ubicadas a lo largo del oriente de la ciudad desde el 

centro hacia el norte, y en algunos puntos de la zona centro de la ciudad. Estos puntos receptores de 

viajes coinciden con los centros empresariales, de empleo (clústeres de instituciones distritales y 

nacionales, zonas de comercio y servicios, áreas de ocio, entre otros).  

Figura 9. Mapas orígenes y destinos de viaje en Bogotá - 2019 

 

Fuente: Construcción propia a partir de la Encuesta de Movilidad de Bogotá 2019 [8] 

Con respecto a los viajes en transporte público, los orígenes y destinos son similares a los presentados 

anteriormente. No obstante, los viajes se acentúan mucho más hacia el borde nororiental de la ciudad 

y hacia la zona centro [8]. Lo anterior es concordante con la ubicación de los centros de empleo y 

servicios en la ciudad.  



 

 

 

 

Por otro lado, al enfocarse en los viajes en transporte no motorizado, y en específico al referirse a la 

bicicleta como principal medio de transporte, al analizar los datos provistos por la última Encuesta de 

Movilidad de la ciudad, se encuentra que los orígenes, aunque concentrados en el borde occidental de 

la ciudad se encuentran ubicados primordialmente en localidades como Bosa y Kennedy. En contraste, 

los destinos están, en su mayoría, dispersos a lo largo del territorio. Esto, debido a que la bicicleta se 

utiliza para realizar viajes de diversa naturaleza (cortos y largos, de trabajo o de ocio, etc.). Lo anterior 

se puede apreciar en la siguiente figura.  

Figura 10. Zonas de origen y destino de los viajes en bicicleta en el periodo pico de la mañana  

(05:30h-09:00h) 

  

Fuente: Construcción propia a partir de la Encuesta de Movilidad de Bogotá 2019 [8]. 

Finalmente, el último ítem a revisar de la demanda y dinámica de viajes es el tiempo. Esta variable, que 

indica el lapso entre el origen y destino de viaje, es importante para caracterizar el evento de viaje de 

cada ciudadano. En la ciudad, el tiempo promedio de viaje es de 51 minutos [8]. Dicho factor fluctúa 

por nivel socioeconómico, lo cual es congruente con la distribución de la estratificación en la ciudad 



 

 

 

 

bajo la cual los estratos menores están ubicados en la periferia occidental de la ciudad mientras que los 

mayores en el centro y oriente. Por ende, es normal encontrar que localidades como Teusaquillo o 

Chapinero son algunas de las localidades donde hay menores tiempos de viaje relativos a las demás.  

En particular, los tiempos de viaje del transporte público son mayores al promedio [8]. Esto se debe a 

que los viajes realizados en estos medios son principalmente de mayor distancia y en etapas -como bien 

se evidenció al principio de la presente subsección-. Por otro lado, referente a los viajes en transporte 

motorizado, el tiempo promedio de viajes es de cerca de 38 minutos [8]. Esto es muy posiblemente 

explicado por el límite de tolerancia física de un ciudadano promedio ante viajes de ciertas distancias.    

2.2. Caminabilidad en Bogotá  

2.2.1. Contexto general 

Como bien se indicó en la anterior subsección, la caminata es el medio para transportarse principal en 

la ciudad con una participación cercana al 25% del total de viajes superiores a los 15 minutos [8]. En 

vista que es un medio basado en la actividad física, es de esperarse que el uso de la caminata como 

principal medio de transporte guarde una relación inversa con la duración del viaje mismo. Esto es, que 

a medida que la duración del viaje sea mayor, el porcentaje de viajes decrezca progresivamente. La 

siguiente figura así lo ilustra. Se puede apreciar como cerca del 70% de los viajes que emplean la 

caminata como principal medio para movilizarse son menores a 20 minutos. A partide dicho punto, el 

crecimiento del porcentaje de viajes peatonales es marginal y cada vez menor a medida que aumenta 

la duración de viaje.  



 

 

 

 

Figura 11. Porcentaje de viajes peatonales en Bogotá por nivel de duración 

 
Fuente: Elaboración propia a partir de información de la Encuesta de Movilidad de Bogotá 2019 

Las cifras presentadas previamente ilustran un panorama bajo el cual existe un umbral evidente a partir 

del cual la caminata deja de ser preferida como medio principal de transporte. Por consiguiente, es 

importante caracterizar las condiciones de caminabilidad de las personas de la ciudad, puesto que al 

entender las diferencias a nivel geográfico y temático -por componente- se podrán desarrollar 

recomendaciones dirigidas a que dichos rangos se alarguen (una mayor tolerancia a duraciones de viaje 

en caminata mayores) de tal modo que las condiciones para que los peatones utilicen el espacio público 

sean cada vez mejores y la experiencia de la caminata sea integralmente más amable para el peatón.    

A partir de la metodología descrita en la sección 1.1.1, se calculó el índice de caminabilidad con el 

objetivo de identificar, a distintos niveles de desagregación, como se encuentran las condiciones para 

que las personas utilicen el espacio público para realizar sus viajes utilizando la caminata como medio 

principal. Para la ciudad en general se estimó un nivel de caminabilidad de 0.49 en una escala de 0 a 1, 

lo cual en términos relativos puede entenderse como un nivel medio. A nivel de localidad, se estimaron 

niveles entre 0.45 y 0.52, siendo la localidad de menor puntaje San Cristóbal y la de mejores condiciones 

de caminabilidad Teusaquillo. Referente a la tendencia de las localidades, 11 de ellas se encuentran por 

encima del promedio de la ciudad mientras que el resto (8) cuentan con niveles de caminabilidad 
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inferiores al promedio. Una de las constantes es que varias de las localidades por debajo del promedio 

albergan a los segmentos poblacionales de menor ingreso lo cual pone en evidencia un problema de 

equidad urbana en el cual la población que más hace uso del transporte público y de la caminabilidad 

para transportarse largas distancias hacia los centros de empleo es aquella que cuenta, en promedio, 

con las peores condiciones para caminar ya sea para acceder al transporte público o para movilizarse 

de un punto fijo a otro. Lo anteriormente mencionado se puede apreciar en la siguiente figura.  

Figura 12. Índice de caminabilidad por localidad 

 
Fuente: Elaboración propia 

Para llegar a un mayor detalle de las disimilitudes a nivel geográfico, el índice de caminabilidad se 

estima a nivel de UTAM y de segmento vial. El índice, en su formato calculado a nivel de Unidad 

Territorial de Análisis de Movilidad (UTAM) ς ver mapa izquierdo de la figura a continuación-, muestra 

una variabilidad media en el territorio de la ciudad. Obviando las zonas con alta vocación rural o con 

características similares al suelo rural en el norte de la localidad de Suba hacia la Reserva Van der 

Hammen o al sur hacia los límites de la ciudad en el borde de la localidad de Usme donde la ciudad 

cambia radicalmente, en general la ciudad cuenta con niveles promedio -demarcados con coloración 

amarilla-. Estos están dispersos en múltiples UTAM a lo largo del territorio mientras que en algunas 

zonas hay mejores condiciones de caminabilidad (borde oriental desde el centro al norte) y en otras, 

principalmente en el sur, hay deficiencias marcadas. No obstante, se debe considerar que hay 

disimilitudes en el nivel de caminabilidad incluso al interior de cada UTAM.  
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Mientras que hay UTAM en las que se evidencia una correspondencia entre la caminabilidad a nivel de 

UTAM con los indicadores a nivel de tramo vial como en múltiples zonas parte del centro ampliado, hay 

otras partes de la ciudad donde esto no ocurre. Se puede apreciar en algunas UTAM de la localidad de 

Suba como hay segmentos viales con niveles adecuados de caminabilidad adyacentes a otros con 

condiciones precarias -ver figura a continuación-. Lo mismo sucede hacia el centro occidente de la 

ciudad donde algunas UTAM con niveles promedio tienen altas disimilitudes entre los tramos viales que 

la conforman.  

Este fenómeno ilustra un panorama bajo el cual en el papel hay zonas con niveles de caminabilidad 

aceptables, pero al realizar un análisis a detalle, el espacio público dispuesto para el peatón no le ofrece 

las condiciones adecuadas para transitar, pues el acto de caminar supone transitar continuamente 

desde un punto a otro a través de una serie de calles. Entonces, cuando la red en una zona particular 

en su conjunto no es apta para los peatones esta puede llegar a ser subutilizada o no ser utilizada en lo 

absoluto aun cuando existan algunos segmentos viales en ella donde los anchos y estado de los andenes 

sean apropiados.  

De este modo, de cara a la priorización de una zona de la ciudad para una intervención vial y del espacio 

público para mejorar la caminabilidad resulta importante, no sólo fijarse en aquellas zonas donde en 

general hay carencias a nivel de caminabilidad sino también en aquellas donde hay segmentos 

específicos deficientes en medio de una red con nivel de caminabilidad aceptable. Esto pues en algunos 

casos puede resultar costo eficiente proponer intervenciones a menor escala que puedan que tengan 

un efecto ampliado sobre la red completa y de esta manera se potencia el uso de medios no 

motorizados entre los residentes y visitantes de dicha zona significativamente.  



 

 

 

 

Figura 13. índice e caminabilidad por UTAM y a nivel de tramo vial 

 

Fuente: Elaboración propia5 

2.2.2. Caminabilidad y transporte público 

En línea con los objetivos y el espíritu mismo del presente documento, uno de los aspectos de estudio 

de mayor importancia es el análisis de caminabilidad y transporte público. Aunque hay una gran porción 

de los viajes que se realizan únicamente caminando, es cierto también que la caminata se encuentra 

estrechamente articulada al uso del transporte público pues las personas suelen, pues deben, caminar 

hacia su paradero o estación más cercana para hacer uso del sistema de transporte público de la ciudad. 

 
5 En todos los mapas de caminabilidad y ciclabilidad, los puntos de corte utilizados para agrupar los valores en categorías y 
asignar así el color para su visualización fueron determinados utilizando el algoritmo de optimización de cortes naturales de 
Jenks [36]. Este método, ampliamente utilizado en análisis GIS, agrupa los datos con mayor similitud entre sí y maximiza las 
diferencias entre clases, lo cual minimiza la varianza dentro de cada grupo. Al ser una comparación relativa dentro de los 
datos del mapa, los colores no son comparables con otros mapas distintos, pues el conjunto de valores puede ser distinto.   



 

 

 

 

De este modo, la mejora de las condiciones de caminabilidad en una zona no sólo trae consigo 

beneficios directos sobre la promoción de la caminata como medio único para movilizarse entre dos 

puntos fijos, sino también en el uso del transporte pues una red peatonal y un espacio urbano 

configurado en favor del peatón favorece caminatas cuyo destino sea un paradero o una estación y que 

en ausencia de dichas condiciones puede que desincentive o cambie la decisión de la persona de hacer 

uso del sistema dado que no cuenta con las condiciones para acceder a él.    

De entrada, es importante caracterizar esta relación en la ciudad. Según información de la última 

encuesta de movilidad de la ciudad -año 2019- 90% de los viajes en etapas que involucran la caminata 

como medio de acceso al transporte público presentan una duración de caminata menor a 15 minutos. 

No obstante, estos viajes en etapas se encuentran concentrados, en gran medida, en viajes menores a 

7 minutos (cerca del 60%) lo cual pone en evidencia la existencia de tiempos de caminata relativamente 

cortos a lo largo de la ciudad para acceder al sistema de transporte público. Lo anteriormente 

mencionado se ilustra gráficamente en la figura a continuación.  

Figura 14. Distribución de distancia de las etapas peatonales de Bogotá de los usuarios que utilizan 

transporte público 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de la Encuesta de Movilidad de Bogotá 2019. 
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A partir de las cifras presentadas, se podría llegar a pensar que una mejora en las condiciones de 

caminabilidad en puntos de la ciudad que así lo requieren podría llegar a incrementar ese umbral de 10 

minutos de tal modo que personas que vivan a mayor distancia del transporte público estén dispuestas 

a caminar un tiempo mayor para acceder a él. Esto, a partir de una infraestructura adecuada, de 

condiciones de seguridad óptimas, iluminación, entre otros factores que podrían llegar a hacer más 

agradable y conveniente la experiencia de caminar hacia el transporte público.  

En segunda instancia, para comprender la relación entre caminabilidad y transporte público es preciso 

remitirse al análisis de las condiciones de caminabilidad en las inmediaciones de las estaciones de 

transporte público, en particular del componente troncal del SITP. Esto, debido a que el componente 

zonal tiene cobertura en una gran cantidad de segmentos viales de la ciudad por lo cual un análisis a 

nivel de tramo vial sería suficiente para caracterizarlo. Para llevar a cabo el análisis del componente 

troncal se construye una medición del índice de caminabilidad un buffer de 500 m entorno a las 

estaciones de transporte acorde a la distribución de distancia de las etapas peatonales y a una velocidad 

promedio de peatón de 1,2 m/s [20].   

La siguiente figura muestra los resultados del ejercicio. De las estimaciones se puede observar que las 

estaciones con peores indicadores de caminabilidad se encuentran al suroccidente de la ciudad, lo cual 

es congruente con su desarrollo urbanístico y existencia de espacio público. Así, de los estimativos se 

puede identificar como el segmento sur de la troncal Tunal presenta carencias de caminabilidad 

correspondiente con el nivel de espacio público efectivo medido para la localidad de Ciudad Bolívar. 

Este es el mismo caso del segmento occidente de la troncal de las Américas, el cual llega a las localidades 

de Kennedy y Bosa, donde el espacio público efectivo por habitante es carente [21].  

 



 

 

 

 

Figura 15. Índice de caminabilidad por estación del componente troncal del SITP 

 

Fuente: Elaboración propia.  

Ahora, en concordancia con el diseño metodológico en el cual se específica que el indicador de 

caminabilidad se compone por 5 principales factores (comodidad, seguridad ciudadana, acceso al 

destino, seguridad vial e infraestructura), a continuación, se presenta un análisis del indicador por cada 

factor. Esto, con el objetivo de encontrar tendencias por troncal a nivel de cada uno de estos factores 

que puedan explicar los altos o bajos niveles de caminabilidad. De este modo, se podrían llegar a 

establecer los puntos débiles de la caminabilidad en cada zona y así establecer recomendaciones 

puntuales.  

El primer componente examinado es la infraestructura. Según la metodología, este factor está 

compuesto por métricas asociadas a presencia, ancho y calidad de andén, presencia de rampas e 

invasión del espacio de andén por vendedores (ver sección 1.1.1.1). Los resultados del indicador 

limitado a dicho factor muestran como en términos generales no hay una relación entre el nivel de 

caminabilidad y la troncal (ver mapa izquierdo de la figura a continuación).  



 

 

 

 

Troncales como la troncal Suba y Calle 80 así lo corroboran pues los niveles de caminabilidad a nivel de 

infraestructura aledaña a las estaciones no son continuos y se relacionan más con el hecho de ir 

alejándose del centro oriente de la ciudad hacia la periferia. No obstante, una de las pocas excepciones 

a la regla es la troncal de la calle 26 donde el nivel de caminabilidad a nivel de infraestructura es 

destacable a lo largo de toda la troncal. Siendo una de las últimas en construirse, esto puede estar 

explicado por las disposiciones urbanísticas requeridas por la alcaldía para desarrollos inmobiliarios a 

nivel de espacio público en las inmediaciones de la troncal. Por otro lado, las estimaciones indican cómo 

las troncales de la parte sur y suroccidente de la ciudad muestran serias carencias a nivel de 

infraestructura peatonal que se acentúan progresivamente al aproximarse a los portales (extremos de 

las troncales).  

Figura 16. Índice de caminabilidad por componente: Infraestructura y Comodidad 

 

Fuente: Elaboración propia 

El segundo componente examinado es la comodidad. Según la metodología, este factor está compuesto 

por métricas asociadas a presencia de arbolado, calidad de los edificios, nivel de congestión, pendiente 

y longitud de las cuadras (ver sección 1.1.1.1). Los resultados del indicador limitado a dicho factor 



 

 

 

 

muestran niveles aceptables y en algunos casos superlativos en esta categoría a lo largo de la ciudad 

con algunas zonas particulares con carencias considerables (ver mapa derecho de la figura anterior). 

Dichas zonas se pueden ubicar en la parte centro sur de la ciudad, espacio donde confluyen múltiples 

troncales como la de la Avenida las Américas, troncal Tunal y Usme. En ese punto de la ciudad, tanto 

los niveles de congestión en algunas horas del día como aspectos como el arbolado y la calidad de los 

edificios podrían entregarle al peatón una experiencia menos placentera y cómoda relativa a otras 

zonas de la ciudad que cuentan con un paisaje y actividad vehicular distinta.  

El tercer componente examinado es el nivel de acceso a destinos de interés. Según la metodología, 

este factor está compuesto por métricas asociadas densidad de establecimientos (comerciales, 

institucionales, educativos, entre otros), espacios abiertos, y acceso al transporte público mismo (ver 

sección 1.1.1.1). Los resultados del indicador limitado a dicho factor muestran niveles medios de acceso 

a lo largo de las troncales de la ciudad, con un foco de niveles bajos y muy bajos hacia la parte sur de la 

ciudad, que empieza desde el centro y que se profundiza hacia el occidente (ver mapa izquierdo de la 

figura a continuación). Lo anterior puede estar explicado por la ausencia de espacio público abierto en 

estas zonas de la ciudad y la prevalencia de ciertos tipos de establecimientos en las inmediaciones de 

las estaciones. Así mismo, es posible identificar unos puntos de nivel de acceso medio-bajo en la parte 

norte de la ciudad, la zona al norte del punto donde se desprenden la troncal Norte y la troncal Suba lo 

cual puede explicarse, potencialmente, por la ausencia de espacios abiertos por cuenta de la 

concentración vivienda y establecimientos económicos y comerciales en los espacios aledaños a las 

estaciones.  



 

 

 

 

Figura 17. Índice de caminabilidad por componente: Acceso al destino y Seguridad ciudadana 

 

Fuente: Elaboración propia 

El cuarto componente examinado es la seguridad ciudadana, uno de los factores de mayor ponderación 

entre los usuarios acorde a las encuestas realizadas en la ciudad por el autor del artículo de 

investigación base utilizado para el presente diagnóstico [4]. Según la metodología, este factor está 

compuesto por métricas asociadas a la presencia de cámaras de seguridad, estaciones de policía y 

actividad peatonal, historial de delitos y calidad de la iluminación en la zona (ver sección 1.1.1.1). Los 

resultados del indicador limitado a dicho factor muestran niveles medios y bajos en cerca de la mitad 

de las inmediaciones de las estaciones del componente troncal del SITP (ver mapa derecho de la figura 

anterior).  

Se identifican troncales cuyo componente de seguridad ciudadana es bajo en términos generales a lo 

largo de todas las estaciones como bien lo es la troncal de la Calle 26, Calle 80, Suba y las Américas en 

algún grado. En particular, se observa como la troncal de la Calle 26, que tienen indicadores medios y 

altos en los demás factores, se caracteriza por ofrecerle una experiencia peatonal deficiente al 



 

 

 

 

ciudadano en lo que refiere a seguridad. Lo anterior,  puede estar explicado por la falta de iluminación 

y actividad peatonal en espacios como el segmento comprendido entre Avenida Roja y Av. Ciudad de 

Cali sobre la Calle 26, o la alta percepción de inseguridad en segmentos horarios posteriores al horario 

de oficina en los cuales algunos espacios aledaños a la troncal pueden ser oscuros y solos por cuenta 

de la falta de actividad peatonal y por la ausencia de estaciones de policía o de Comandos de Acción 

Inmediata aledaños a la troncal en algunos segmentos de la misma.  Lo anterior ilustra un panorama 

bajo el cual hay un trabajo importante por hacer puesto que tanto en estaciones generadoras como 

receptoras de viajes hay deficiencias en términos de seguridad, lo cual puede desestimular el acceso al 

transporte público mediante la caminata y en últimas su uso en general. 

El quinto y último componente examinado es la seguridad vial. Según la metodología, este factor está 

compuesto por métricas asociadas a la velocidad y flujo vehicular, presencia de dispositivo de control, 

historial de siniestros y tiempo de paso entre aceras (ver sección 1.1.1.1). Los resultados del indicador 

limitado a dicho factor muestran resultados mixtos en la ciudad, sin un patrón claro y consistente a lo 

largo de las diferentes troncales (ver mapa a continuación). Dos casos por revisar con mayor 

detenimiento son las troncales Norte y Calle 26, donde el perfil vial que prioriza al vehículo motorizado 

llevando a los peatones a cruzar a desnivel (puentes peatonales) y su flujo de viajes generan, en 

conjunto, una percepción precaria de seguridad vial. En particular, evidenciada en la ausencia de 

dispositivos de control de tráfico y tiempos de paso elevados (por el perfil vial y tipos de espacios 

destinados a los pasos peatonales), acompañados de un flujo y velocidad vehicular elevada durante 

múltiples franjas horarias del día. En el resto de la ciudad, se evidencian puntos y estaciones específicas 

con buenos indicadores como bien puede ser el eje centro oriente sobre la Av. Caracas que se 

caracteriza por tener múltiples espacios de paso a nivel para peatones con tiempos de paso no 

prolongados acorde al perfil vial. De igual forma, hay estaciones en las que en sus inmediaciones hay 

deficiencias particulares alusivas a seguridad vial como en algunas de la troncal Suba y de la troncal Sur.  



 

 

 

 

Figura 18. Índice de caminabilidad por componente: Seguridad Vial 

 

Fuente: Elaboración propia 

Finalmente, una aproximación complementaria a la relación entre caminabilidad y transporte público 

se refiere a la dinámica de viajes. Al ponderar el nivel de generación y atracción de viajes de algunas 

troncales, y por supuesto de algunas estaciones particulares, se pueden identificar zonas específicas de 

la ciudad que merecen ser estudiadas con mayor detalle y ser priorizadas para una intervención en pro 

de la caminabilidad. Sólo así se podrá poner en perspectivas las deficiencias y carencias del entorno 

urbano a nivel de caminabilidad para las estaciones de transporte público con su importancia en la 

movilidad (evaluada a partir de su nivel de generación y atracción de viajes). Partiendo de lo anterior, 

el siguiente análisis se segmenta en dos factores principales: atracción y generación de viajes.  

Para aproximarse al estudio cruzado de caminabilidad en el transporte púbico y generación de viajes, 

el análisis se centra en los periodos de mayor estrés a nivel de demanda en los orígenes de viajes de la 

ciudad -conocido como hora pico u hora punta-. Así, se pueden identificar aquellas estaciones y 



 

 

 

 

corredores troncales que se encuentran más expuestos a una alta afluencia de usuarios por cuenta de 

estar localizadas en zonas donde vive la mayor cantidad de personas de la ciudad al tiempo que aquellas 

estaciones en las cuales hay deficiencias en las condiciones de caminabilidad en sus inmediaciones. 

Para efectos del presente análisis, se consideró el periodo comprendido entre las 6:30 am y las 7:30 am 

en concordancia con las cifras de la última encuesta de movilidad de la ciudad [8].   

El siguiente mapa ilustra esta relación, donde aquellas zonas con coloración verde oscura representan 

los territorios con mayor concentración de orígenes de viaje durante la hora punta. Se puede apreciar 

que las troncales que mayor exposición a escenarios de alta demanda en los orígenes de viaje son la 

troncal Suba, Calle 80, Av. Las Américas, y en un menor grado la troncal Sur. Este fenómeno se evidencia 

particularmente en los últimos grupos de estaciones próximas y cercanas a los portales. Al contrastar 

estas cifras con los indicadores de caminabilidad se puede evidenciar que, aunque hay múltiples 

estaciones que requieren intervenciones por su entorno urbano actual, sólo hay algunas que deberían 

priorizarse para intervenirse en función de la dinámica de viajes. Este es el caso de un par de estaciones 

en la troncal Suba (21 ángeles y Suba tv. 91), algunas de la troncal Américas (Patio Bonito, Mandalay, y 

Mundo Aventura), un par en la troncal Calle 80 (Avenida Cali y Granja ς Carrera 77) y otra en la troncal 

Sur hacia los límites de la ciudad (La Despensa). Estas estaciones comparten unas condiciones de 

caminabilidad precarias y la recepción de una alta demanda en la hora de mayor flujo de viajes del día, 

por lo cual deberían ser puestas en consideración para intervenciones prospectivas en el espacio 

público de las UPL o UTAM donde estas se encuentran. 



 

 

 

 

Figura 19. Índice de caminabilidad en las inmediaciones del SITP-Troncal y orígenes de viaje en transporte 

público en hora punta 

 

Fuente: Elaboración propia 

Bajo la misma aproximación metodológica se examinó la interrelación entre las condiciones de 

caminabilidad y la atracción de viajes. Esto es, identificar aquellas estaciones y segmentos del 

componente troncal del SITP que tengan deficiencias marcadas a nivel de caminabilidad en sus 

inmediaciones, al tiempo que sean estaciones ubicadas en zonas de mayor atracción de viajes 

(destinos).  El siguiente mapa ilustra esta relación, donde aquellas zonas con coloración roja oscura 

representan los territorios con mayor concentración de destinos de viaje durante la hora punta. Se 

puede apreciar que las troncales que mayor exposición a escenarios de alta demanda en los destinos 

de viajes (atracción) son la troncal Norte, algunos segmentos de la troncal Suba, Calle 26, y en un menor 

grado las troncales del sur en los segmentos de mayor proximidad al centro de la ciudad.  



 

 

 

 

Al contrastar estas cifras con los indicadores de caminabilidad se puede evidenciar que, aunque hay 

múltiples estaciones que requieren intervenciones por su entorno urbano actual, sólo hay algunas que 

deberían priorizarse para intervenirse en función de la dinámica de atracción de viajes. Estas estarían 

ubicadas en la troncal Av. Américas, en la Calle 80, y en la troncal Suba. Sólo en estas se cumpliría el 

doble criterio de necesidades en términos de intervenciones en pro de la caminabilidad y nivel medio 

o alto de atracción de viajes.   

Figura 20. Índice de caminabilidad en las inmediaciones del SITP-Troncal y destinos de viaje en transporte 

público en hora punta 

 

Fuente: Elaboración propia 



 

 

 

 

2.2.3. Movilidad y caminabilidad con enfoque de género e inclusión social 

Lo ahondado en la sección 2.1, referente a la dinámica de transporte de la ciudad, en conjunto con lo 

descrito a lo largo de la presente sección 2.2 sobre las condiciones de caminabilidad en la ciudad llevan 

a pensar que, así como hay disimilitudes a nivel geográfico en términos de infraestructura, seguridad 

vial y ciudadana, entre otros factores que representan la caminabilidad, es altamente probable que 

también existan diferencias, pero esta vez a nivel de sociodemográfico. Un habitante de una localidad 

como Tunjuelito puede llegar a tener una percepción y preferencias diferentes a las de uno de Usaquén 

en términos de caminabilidad.  No sólo porque el entorno urbano diste, sino también porque quienes 

habitan en ellos son diferentes por su perfil sociodemográfico y dinámicas económicas.  

Una mujer cabeza de familia, que usualmente lleva a cabo viajes en múltiples etapas haciendo uso de 

la caminata y el transporte público, seguramente tendrá una percepción distinta de alguien del género 

opuesto acerca de la caminabilidad, y por supuesto de qué factores son más importantes para ella a la 

hora de caracterizar un entorno como caminable. De esta manera, no sólo resulta importante 

identificar particularidades a nivel de localidad, UPZ, UTAM o segmento vial -sea cual sea el nivel de 

desagregación geográfica- sino también estudiarlas a través de diferentes tipos de segmentaciones 

poblacionales como edad, género, estrato y existencia de condiciones de discapacidad.  

× Género  

De entrada, para poder comprender las diferencias que puedan potencialmente existir a nivel de 

género en lo que se refiere a caminabilidad, se debe poner en perspectiva la dinámica de viajes 

utilizando la caminata como principal medio de transporte de cada uno pues sólo desde dicho 

entendimiento se pueden extraer análisis para explicar por qué el género femenino valora más, o 

menos, ciertos atributos de la caminabilidad relativo al masculino y viceversa. Uno de los primeros 

aspectos revisados es el motivo de viaje. De él se desprende la decisión de en qué moverse por lo cual 

resulta vital comprender inicialmente los móviles detrás del viaje para cada género. Así mismo, se 

considera que en el motivo de viaje se pueden evidenciar, inicialmente, algunas de las diferencias 

marcadas a nivel de roles y actividades socioeconómicas entre géneros por cuenta de que la decisión 

detrás del motivo de viaje refleja aspectos laborales y sociales de la persona en cuestión.  

A partir de los datos de la última encuesta de movilidad de la ciudad, es posible identificar ciertas 

tendencias y patrones que guardan especial correspondencia con las dinámicas sociales y económicas 

a nivel de empleo y de uso del tiempo entre géneros. De la siguiente figura, la cual ilustra la distribución 

de viajes por motivo segmentados por género se pueden extraer algunas reflexiones sobre estas 

tendencias. Por ejemplo, una de las amplias diferencias es la participación del motivo de viaje trabajar 

y asuntos de trabajo entre el género masculino y femenino, lo cual es congruente con la brecha histórica 



 

 

 

 

entre las tasas de participación entre hombres mujeres, cercana a 20,8 puntos porcentuales a nivel 

nacional, y cercana a los 13,2 y 16,4 puntos porcentuales en la capital y en Cundinamarca 

correspondientemente [22].  

Lo anterior está soportado en los roles de género en la familia y en la sociedad general establecidos 

que han ubicado a la mujer en ciertas actividades de cuidado, al igual que en las dificultades a nivel de 

segregación, informalidad y desempleo para aquellas mujeres que se incorporan al mercado laboral 

[22]. Por consiguiente, para el caso del género femenino la actividad diaria se reconfigura en favor de 

labores domésticas y de cuidado como se puede apreciar en los motivos de viaje compras, trámites, y 

buscar/dejar alguien las cuales se pueden relacionar algunas de estas labores. De este modo, es posible 

extraer que los viajes entre géneros serán considerablemente diferentes a nivel de modos y recorridos.  

 Figura 21. Motivo de viaje por género 

 
Fuente: Elaboración propia con base en la EODH 2019 [8]. 

A partir del análisis anterior, se procede a examinar un segundo aspecto de la dinámica de viaje y es 

aquel que caracteriza la escogencia de medio principal de transporte para movilizarse (partición modal). 

Con respecto a ella, se pueden evidenciar diferencias marcadas por género para los viajes de más de 15 

minutos (ver figura a continuación). Mientras que la caminata representa cerca del 20% de los viajes 

para el género masculino, dicha participación es cercana al 30% para el género femenino.  
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Esto parece ser congruente con los datos de motivo de viaje y el diagnóstico de la dinámica de 

transporte de la ciudad (sección 2.1) de los cuales es posible asociar los viajes de trabajo (de mayor 

frecuencia para los hombres) con distancias mayores que prospectivamente se recorren utilizando 

transporte público o individual motorizado, mientras que viajes relacionados con actividades 

domésticas y de cuidado (que son más frecuentes entre las mujeres) podrían ser realizados utilizando 

la caminata y u otros medios en segundo orden. Otras diferencias marcadas, adicionales al caso de la 

caminata, se refieren al uso del transporte público donde entre las mujeres hay un mayor uso, mientras 

que en el caso del género masculino hay un uso más predominante del vehículo privado y de la bicicleta 

relativo al caso del género femenino.   

Figura 22. Partición modal por género 

 

Fuente: Elaboración propia con base en la EODH 2019 [8]. 

Al enfocarse más en los viajes de caminata, que como hemos visto son de mayor importancia para el 

género femenino por su alta participación en la distribución modal, se examinan aspectos como el 

tiempo de viaje y duración de este. Referente al tiempo de caminata, se puede evidenciar una 

distribución de viajes bastante similar entre géneros para trayectos superiores a los 15 minutos bajo 

una tendencia decreciente del uso de la caminata conforme el tiempo de viaje se incrementa 

progresivamente (ver figura a continuación). Así, para ambos géneros la mayoría de los viajes 

peatonales (cerca del 80%) se concentran en el rango temporal menor a 30 minutos.  

En paralelo, al examinar la distribución de viajes por distancia (medida en cuadras), es posible encontrar 

una leve diferencia que vale la pena remarcar. Aunque los viajes de las mujeres son estadísticamente 

iguales a nivel de duración (tiempo), los viajes del género femenino tienden a ser más cortos que los 

del género masculino. Así, mientras que los viajes de menos de 10 cuadras representan cerca del 47% 



 

 

 

 

de los viajes peatonales para el género masculino, este porcentaje es mayor al 53% para el género 

femenino.  

Lo anterior parece congruente con el tipo de viajes del género femenino donde hay una alta 

participación de labores de cuidado, y en particular con las cifras uso de tiempo de la Encuesta Nacional 

de Uso de Tiempo del DANE, donde se ha identificado que hay una brecha cercana a las 4 horas asociada 

al uso de tiempo de cada género (femenino vs. masculino) en labores no remuneradas de cuidado [23]. 

Así, tendría sentido pensar que de esta carga de horas dedicadas a labores de cuidado, una parte esté 

dedicada al transportarse utilizando la caminata entre sus distintos destinos (llevar a los niños a 

instituciones educativas, realizar trámites y compras para el día a día, entre otras) en un perímetro 

cercano a donde residen.  

Figura 23. Distribución de viajes utilizando la caminata por tiempo y género 

 

Fuente: Elaboración propia con base en la EODH 2019 [8]. 

Partiendo de las dinámicas de uso de la caminata identificadas a nivel de género, se procede a hacer un 

análisis a nivel de preferencias sobre las perspectivas de cada género respecto a los componentes de 

cada dimensión de la caminabilidad (seguridad vial y ciudadana, comodidad, acceso al destino, e 

infraestructura). En términos generales, hay una tendencia a otorgar una mayor ponderación o 

importancia a elementos propios de la seguridad ciudadana como las estaciones de policía, cámaras de 

seguridad, iluminación, entre otros (ver Anexo 1). Al examinar diferencias en percepciones en términos 

de género se encuentran algunos puntos que valen la pena repasar:  

En primer momento, se puede mencionar que en términos generales las percepciones entre ambos 

géneros son similares, en términos de escala de importancia salvo por algunas excepciones como la 

presencia de cámaras de seguridad o la calidad del andén para el género femenino, aspectos que en la 

escala de importancia estarían en un lugar superior a los que están en el promedio para ambos grupos 



 

 

 

 

poblacionales. Referente a las diferencias de mayor importancia, se puede observar como elementos 

alusivos a la seguridad ciudadana como la presencia de cámaras de seguridad son de mucha mayor 

importancia para el género femenino relativo al masculino. Lo anterior puede explicarse por las cifras 

de acoso, hurto y violencia generalizada hacia la mujer en espacios públicos como las estaciones del 

transporte y sus inmediaciones, o la vía misma [24], al igual que la percepción misma del género frente 

a dichos espacios [25].  

Así mismo, aspectos de la vía en sí misma como la calidad del andén o la presencia de rampas son mayor 

valoradas por el género femenino relativo al masculino. Lo anterior puede estar relacionado con todas 

las actividades de economía del cuidado desarrolladas por la mujer que requieren de buenas 

conexiones entre andenes y/o de andenes sin imperfecciones para llevar elementos de carga para 

realizar compras o bien para transitar con menores con facilidad. En la otra cara, las percepciones y 

ponderaciones del género masculino no difieren en mayor medida del género femenino salvo por dos 

elementos: el ancho del andén y el historial de delitos. Ambos factores son mayor ponderados relativo 

al género femenino.  



 

 

 

 

Figura 24. Ponderaciones de los elementos del índice de caminabilidad por género 

 

Fuente: Construcción propia a partir del documento de investigación de Castro (2021) [4] 

 

En conjunto, la información alusiva a la dinámica de viajes junto con las preferencias identificadas en 

los resultados del índice de caminabilidad ilustran un panorama bajo el cual hay diferencias marcadas 

a nivel de necesidades y ponderaciones en lo que refiere a caminabilidad. El género femenino hace 

mayor uso de la caminata relativo al masculino (como proporción de la totalidad de sus viajes mayores 

15 minutos) para múltiples actividades, dentro de las que se encuentran las labores domésticas y de 

cuidado no remunerado. Así mismo, el género femenino parece tener recorridos de mayor duración en 

la calle, al tiempo que se ha visto vulnerable ante ataques en la vía pública por lo cual tiene una mala 

percepción y experiencia al transitar en la ciudad caminando. Todo lo anterior resulta en un conjunto 

de preferencias bajo las cuales se identifica la priorización de aspectos asociados a seguridad sobre 

otros alusivos a la accesibilidad o a la comodidad.  
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La Encuesta de Movilidad de 2019 [8] evidencia cuáles son las UTAM que tienen mayor cantidad de 

viajes realizados por mujeres. Con base en lo hallado, las UTAM que tienen el número más alto de viajes 

realizados por mujeres corresponden principalmente a aquellas con mayor cantidad de hogares, 

aunque no necesariamente en el mismo orden. Como se evidencia en la siguiente tabla, la UTAM de 

Bosa Central, segunda en cantidad de hogares, cuenta con la mayor cifra de viajes en transporte público 

en total y, asimismo, mayor cantidad de mujeres viajando en hora pico en transporte público. Suba 

Rincón, por su parte, tiene la mayor cantidad de hogares y se encuentra en segundo lugar en las cifras 

de transporte público.  

Tabla 12. Top 5 de UTAM según cantidad de orígenes de viajes de mujeres en transporte público en hora 

pico de la mañana 

UTAM 
Hogares 

(posición de 
UTAM según 

hogares) 

Posición de UTAM 
según orígenes de 
viajes totales en 

transporte público 
en hora pico 

Orígenes de viajes 
de hombres en 

transporte público 
en hora pico 

Orígenes de viajes 
de mujeres en 

transporte público 
en hora pico 

Razón 
hombres/mujeres de 

orígenes en transporte 
público en hora pico 

Bosa Central 63478 (2) 1 8891 10921 0,81 

El Rincón 85108 (1) 2 8184 7881 1,04 

Tibabuyes 61025 (3) 3 6730 7748 0,87 

Bosa Occidental 45050 (5) 6 5329 7513 0,71 

Minuto De Dios 40629 (11) 10 2076 7466 0,28 

Fuente: Elaboración propia con base en la EODH2019 [8]. 

Adicionalmente, en la tabla se pueden ver ciertas diferencias en la cantidad de viajes realizados entre 

hombres y mujeres mediante la razón hombres/mujeres, en donde un número mayor a 1 indica más 

hombres que mujeres, mientras que un valor menor representa más mujeres que hombres. De acuerdo 

con esta, en las UTAM en donde hay más orígenes de viajes de mujeres en transporte público durante 

la hora pico de la mañana, en todas, salvo El Rincón que tiene cifras parejas para ambos sexos, hay un 

mayor número de mujeres que de hombres viajando en este periodo. Esta diferencia es mucho más 

notoria en la UTAM Minuto de Dios, en donde por cada 100 mujeres viajando, solo 28 hombres siguen 

este patrón. 

Los destinos de mujeres en transporte público en hora pico de la mañana son aquellos que tienen mayor 

cantidad de atractores en la ciudad, tales como Chicó Lago, Chapinero y Las Nieves. De estos destinos, 

se destaca que la cantidad de mujeres que llegan en este modo es mayor en los destinos más 

importantes. Así, a Chicó Lago y Chapinero llegan en transporte público en el pico de la mañana 77 

hombres por cada 100 mujeres que lo hacen. Se destaca de este top Teusaquillo, pues la proporción de 

mujeres que llegan a esta UTAM es 2:1 con relación a los hombres. 



 

 

 

 

Tabla 13. Top 5 de UTAM según cantidad de destinos de viajes de mujeres en transporte público en hora 

pico de la mañana 

UTAM Destinos de viajes de 
hombres en transporte 

público en hora pico  

Destinos de viajes de 
mujeres en transporte 
público en hora pico  

Razón hombres/mujeres 
de destinos en 

transporte público en 
hora pico 

Chico Lago 18179 23667 0,77 

Chapinero 14224 18168 0,78 

Las Nieves 8317 11852 0,70 

Teusaquillo 3807 7996 0,48 

Los Alcázares 7129 7293 0,98 

Fuente: Elaboración propia con base en la EODH2019 [8]. 

Las UTAM con más hogares muestran también el mayor número de viajes en transporte no motorizado 

en un día. Como se puede apreciar en la siguiente tabla, El Rincón de Suba cuenta con la mayor cantidad 

de estos viajes realizados por mujeres, seguido de Tibabuyes. De hecho, de las cinco UTAM con mayor 

cantidad de viajes no motorizados en un día realizados por mujeres, tres corresponden a Suba (las tres 

cubren la totalidad del territorio de Suba occidental) y dos a Bosa (que representan el 68% de los 

hogares de la localidad). En todas estas se puede evidenciar que la cantidad de mujeres realizando 

viajes no motorizados es mucho mayor que la de hombres, con una proporción de entre 67 y 75 

hombres por cada 100 mujeres. El Rincón de Suba es, además, una de las 20 UTAM con mayor 

proporción de mujeres en comparación a hombres. 

Tabla 14. Top 5 de UTAM según cantidad de orígenes de viajes de mujeres en transporte no motorizado 

durante un día hábil típico 

UTAM 
Hogares 

(posición de 
UTAM según 

hogares) 

Posición de UTAM 
según orígenes de 

viajes en transporte 
no motorizado en 

un día 

Orígenes de viajes 
de hombres en 
transporte no 

motorizado en un 
día 

Orígenes de viajes 
de mujeres en 
transporte no 

motorizado en un 
día 

Razón 
hombres/mujeres de 

orígenes en transporte 
no motorizado en un 

día 

El Rincón 85108 (1) 2 98224 146348 0,67 

Tibabuyes 61025 (3) 3 97952 141779 0,69 

Bosa Central 63478 (2) 1 106704 139901 0,76 

Bosa Occidental 45050 (5) 4 87590 117547 0,75 

Suba 40660 (10) 5 98224 146348 0,71 

Fuente: Elaboración propia con base en la EODH2019 [8]. 

 



 

 

 

 

Debido al corto alcance del transporte no motorizado, los destinos son usualmente dentro de la misma 

UTAM o en una cercana. La siguiente tabla revela que las UTAM con mayor cantidad de destinos de 

estos viajes en transporte activo realizados por mujeres son las mismas (aunque en un orden distinto). 

Al igual que con los orígenes, la cantidad de mujeres es significativamente mayor en comparación a la 

de hombres. 

Tabla 15. Top 5 de UTAM según cantidad de destinos de viajes de mujeres en transporte no motorizado 

durante un día hábil típico 

UTAM 
Hogares 

(posición de 
UTAM según 

hogares) 

Posición de UTAM 
según destinos de 

viajes en transporte 
no motorizado en 

un día 

Destinos de viajes 
de hombres en 
transporte no 

motorizado en un 
día 

Destinos de viajes 
de mujeres en 
transporte no 

motorizado en un 
día 

Razón 
hombres/mujeres de 

destinos en transporte 
no motorizado en un 

día 

Tibabuyes 61025 (3) 2 90198 138893 0,65 

El Rincón 85108 (1) 1 94111 136760 0,69 

Bosa Central 63478 (2) 3 92193 133606 0,69 

Bosa Occidental 45050 (5) 4 83904 113197 0,74 

Suba 40660 (10) 6 55284 83143 0,66 

Fuente: Elaboración propia con base en la EODH2019 [8]. 

En general, para Bogotá, se encuentra que, en promedio, más mujeres realizan más viajes en transporte 

no motorizado que los hombres, y una cantidad ligeramente mayor, pero muy similar en transporte 

público. Esto refleja una importancia en reforzar la calidad de las condiciones de estos modos para el 

segmento poblacional femenino, en cuanto son, en general, mayores usuarias, especialmente en el 

transporte en bicicleta y a pie. 

Tabla 16. Razón de hombres/mujeres en viajes de transporte público y no motorizado 

UTAM 
Razón hombres/ 

mujeres de orígenes 
en transporte 

público en hora pico 

Razón hombres/ 
mujeres de orígenes 

en transporte no 
motorizado en un día 

Total Bogotá 0,94 0,78 

Fuente: Elaboración propia con base en la EODH2019 [8]. 

Al evaluar cuáles UTAM tienen una mayor o menor proporción de viajes realizados por hombres vs 

viajes realizados por mujeres, se encuentra que, en transporte público en hora pico, hay algunas UTAM 

con una razón hombres/mujeres bastante alta. De la misma manera, en algunas UTAM se encuentra 

una proporción mucho mayor de mujeres en comparación a hombres realizando viajes en transporte 

público o no motorizado. No obstante, la mayoría de estos territorios tienen totales de viajes bajos, por 



 

 

 

 

lo que la proporción pierde relevancia en algunos de los casos, pues los valores absolutos son bastante 

cercanos entre sí. De las UTAM con mayor desproporción de hombres/mujeres en transporte público 

en hora pico y de transporte no motorizado, se destacan las siguientes por su alta o baja tasa de 

hombres/mujeres y una cantidad considerable de viajes: 



 

 

 

 

Tabla 17. UTAM destacadas por tener desproporción de orígenes o destinos en transporte público o en transporte no motorizado en Bogotá 

UTAM Hogares 

Orígenes en transporte 
público en hora pico 

 

Destinos en transporte 
público en hora pico 

Orígenes en transporte no 
motorizado 

Destinos en transporte no 
motorizado 

Alta cantidad 
de viajes de 

mujeres 

Alta tasa 
hombres / 
mujeres* 

Baja tasa 
hombres / 
mujeres** 

Alta cantidad 
de viajes de 

mujeres 

Alta tasa 
hombres / 
mujeres* 

Baja tasa 
hombres / 
mujeres** 

Alta cantidad 
de viajes de 

mujeres 

Alta tasa 
hombres / 
mujeres* 

Baja tasa 
hombres / 
mujeres** 

Alta cantidad 
de viajes de 

mujeres 

Alta tasa 
hombres / 
mujeres* 

Baja tasa 
hombres / 
mujeres** 

El Rincón 85108 ω       ω  ω ω   

Bosa Central 63478 ω       ω   ω   

Tibabuyes 61025 ω       ω   ω   

Patio Bonito 45678 ω  ω     ω   ω   

Bosa Occidental 45050 ω       ω   ω   

Garces Navas 43373 ω       ω   ω   

Venecia 42854 ω       ω   ω   

El Lucero 41890  ω      ω   ω   

Minuto De Dios 40629 ω  ω             

Gran Yomasa 40227        ω   ω   

Fontibón 35620  ω                   ω***   

Kennedy Central 32822   ω     ω   ω   

Castilla 32007 ω       ω   ω   

Bolivia 27202 ω          ω    ω 

Jerusalem 26279           ω    ω 

Comuneros 24715        ω  ω ω  ω 

San Francisco 22215        ω  ω ω  ω 

Diana Turbay 21083           ω    ω 

Santa Barbara 19458  ω  ω           

Calandaima 17901 ω          ω    ω 

Tintal Sur 17054 ω  ω     ω  ω ω  ω 

La Sabana 15720   ω ω     ω    ω  

Usaquén 13398    ω ω          

Chico Lago 11530  ω  ω            ω***       

La Candelaria 7463    ω ω          

Las Nieves 6352    ω           

Fuente: Elaboración propia con base en la EODH2019 [8].  

*Proporción más alta de hombres contra mujeres en comparación a otras UTAM. 

** Proporción más alta de mujeres contra hombres en comparación a otras UTAM. 

***A pesar de encontrarse entre las UTAM con proporción más alta de hombres contra mujeres con respecto a otras UTAM, la tasa de estas se encuentra entre 1,11 y 1,13, lo que revela que las UTAM 

con muchos más hombres que mujeres viajando en transporte no motorizado son realmente pocas. 



 

 

 

 

La tabla anterior muestra aquellas UTAM que tienen indicadores destacados en cuanto a viajes 

realizados por mujeres o una desproporción al comparar los viajes realizados por hombres y aquellos 

hechos por mujeres. Para ello, se evaluaron las tasas de hombres/mujeres en cada caso y se 

identificaron las UTAM con mayor o menor valor, descartando aquellas que tuvieran un indicador 

sesgado debido a su muy bajo número de viajes. 

× Población en condición de discapacidad 

Acorde a la última encuesta de movilidad de la ciudad -año 2019- alrededor del 12.9% de las personas 

de la ciudad-región mayores a los 5 años presentaban alguna condición que les impedía moverse, 

escuchar, ver, oír y/o en general comunicarse con los demás [8]. De este grupo de personas, más del 

65% de ellas presentaban una condición que les impedía moverse correctamente y lo más importante, 

en promedio 57% de este grupo declara tener dificultades para utilizar medios de transporte. Así, un 

enfoque de género e inclusión social debe ponderar significativamente a la población en condición de 

discapacidad pues, además de que las cifras denotan que no son un número marginal dentro del total 

de la población, sus condiciones indican la necesidad de enfoques diferenciados para hacer uso 

adecuado del transporte de la ciudad.  

En lo que refiere a su dinámica de transporte, un primer aspecto relevante a revisar es que tanto se 

mueve este grupo poblacional relativo a como lo hace el grueso de la población de la ciudad-región. Al 

examinar la tasa de viajes por persona al día ς cuantos viajes se hacen al día per cápita- se evidencia 

que múltiples segmentos de personas en condición de discapacidad realizan menos viajes que el grueso 

de la ciudad ς que realiza en promedio 1.81 viajes al día- mientras que otros grupos realizan más viajes 

en promedio que el promedio de población de la ciudad (ver figura a continuación). En particular, uno 

de los grupos que vale la pena analizar es aquel que presenta dificultades para moverse y que se vale 

de un instrumento de apoyo para ello (silla de ruedas, muletas, caminadores, entre otros).  

Relativo al grueso de la población, este segmento poblacional realiza menos viajes y entre toda la 

población de condición de discapacidad presente en la encuesta, es el segmento de menor tasa de 

viajes. Detrás de esta cifra, aunque pueden existir razones de fondo alusivas a la dinámica laboral, de 

estudio o en general de vida social de cada persona, se puede atribuir potencialmente a las condiciones 

del transporte y del espacio público para este grupo poblacional. Esto apoyado en el hecho que según 

la encuesta de movilidad, las localidades que más agrupan personas en condición de discapacidad (Bosa 

y Kennedy) corresponden con localidades con bajos niveles de caminabilidad lo cual ilustra un 

panorama nada favorable para la promoción de viajes para este segmento poblacional y en específico, 

viajes utilizando la caminata.  



 

 

 

 

Figura 25. Tasa de viaje para personas en condición de discapacidad 

 

Fuente: Elaboración propia con base en la EODH 2019 [8] 

Partiendo de las cifras mostradas, ahora se realiza un análisis de la partición modal, pues como se 

mencionó anteriormente, hay una porción considerable de este segmento poblacional que manifiesta 

tener dificultades para hacer uso del transporte. La siguiente figura presenta las cifras de distribución 

modal para este grupo poblacional. Uno de los primeros números que saltan a la vista es la participación 

de la caminata con un 41% seguida del transporte público con 33% de participación, lo cual en conjunto 

con el uso de la bicicleta denota que los viajes en modos sostenibles para las personas en condición de 

discapacidad agregan cerca del 80% de los viajes realizados. Lo anterior reafirma la idea de la necesidad 

de alinear criterios de inclusión al diseño de iniciativas encaminadas a la mejor del espacio público para 

peatones. En particular, para este caso parece ser de alta importancia en vista que este segmento 

específico de peatones podría llegar a estar en una posición de vulnerabilidad ante inseguridad vial o 

ciudadana en general, o bien ante posibles accidentes por cuenta de un mal diseño o estado de la 

infraestructura peatonal.   
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Figura 26. Partición modal para personas en condición de discapacidad 

 

Fuente: Elaboración propia con base en la EODH 2019 [8] 

Estas cifras indican un alto uso del espacio público, tanto para realizar viajes entre destinos fijos, como 

para acceder al transporte público de tal modo que resulta vital incluir criterios y lineamientos en pro 

de la población en condición de discapacidad a la hora de proponer intervenciones en el espacio público 

para mejorar la caminabilidad. No obstante, es importante tener en cuenta las preferencias de este 

segmento en lo que refiere a componentes de la caminabilidad para que las intervenciones propuestas 

balanceen criterios técnicos con las preferencias propias de este grupo poblacional. Para ello, el análisis 

se vale de las preferencias a nivel de componente provistas por el estudio de referencia utilizado para 

la construcción del índice de caminabilidad del presente documento [4]. 

La figura a continuación ilustra las ponderaciones de este segmento poblacional en el marco del estudio 

de investigación de referencia. De los datos, se puede extraer que la población en condición de 

discapacidad valora en mayor medida aspectos de la infraestructura peatonal como la calidad del andén 

y la pendiente del mismo relativo a las personas sin discapacidad. Lo anterior parece congruente con la 

existencia de un subgrupo de personas con discapacidad que movilizarse requieren de un instrumento 

o herramienta complementaria como una silla de ruedas o un caminador, y que por dicha condición 

requieren de un andén sin imperfecciones que permita el paso sin sobresaltos bajo una inclinación 

moderada. Adicionalmente, un aspecto importante que vale la pena analizar es el historial de siniestros 

pues este factor, aunque menor ponderado por las personas en discapacidad, la diferencia de 

ponderación referente a las demás personas es notable. Esto puede estar explicado por el hecho que 

la mayoría de los siniestros viales en la ciudad involucran a peatones [26] lo cual puede traducirse en 



 

 

 

 

una percepción dentro de este grupo de ser altamente vulnerables dentro del conjunto de peatones en 

el caso de existir un siniestro o colisión. 

Figura 27. Ponderaciones de los elementos del índice de caminabilidad por condición de discapacidad 

 

Fuente: Construcción propia a partir del documento de investigación de Castro (2021) [4] 

2.3. Ciclabilidad en Bogotá  

2.3.1. Contexto general  

El uso de la bicicleta en la Bogotá-región como principal medio de transporte es alto si se le compara 

con otras ciudades de Latinoamérica, mientras que en la ciudad representa alrededor del 7.4% de los 

viajes, en otras metrópolis de la región esta cifra está por debajo de dicho estimado como ocurre en 

Ciudad de México ς con una participación cercana al 2.1% en los viajes diarios [27]- o en Rosario 

Argentina donde la bicicleta agrega cerca del 5.5% de los viajes [28]. De manera similar al caso de la 

caminata, el uso de la bicicleta ς a menos que esta sea asistida o eléctrica completamente- guarda una 
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relación inversa con la distancia recorrida dado que es una actividad que demanda de esfuerzo físico. 

Así, a medida que la duración del viaje sea mayor, el porcentaje de viajes decrece progresivamente. 

Esta relación se puede apreciar en la siguiente figura donde las columnas azules denotan el número de 

viajes en bicicleta por cada rango de distancia (eje x) y la línea verde la distribución porcentual 

acumulada de viajes en bicicleta acorde a los rangos de distancia existentes. Se puede evidenciar como 

cerca del 90% de los viajes que emplean la bicicleta como principal medio de transporte son menores 

a los 13 km. A partide dicho punto, el crecimiento del porcentaje de viajes en bicicleta es marginal y 

cada vez menor conforme aumenta la distancia de viaje.  

Figura 28. Número de viajes en bicicleta y su distribución porcentual acumulada por distancia 

 

Fuente: Elaboración propia con base en la información de la EODH 2019 [8]. 

Las cifras presentadas previamente ilustran un panorama bajo el cual existe un umbral evidente a partir 

del cual la bicicleta deja de ser preferida como medio principal de transporte ya sea por la tolerancia a 

la actividad física, comodidad, conveniencia, entre otros posibles motivos. A este umbral por distancia 

se le suma un factor importante el cual se refiere a la pendiente del segmento vial. A mayor pendiente, 

el esfuerzo requerido para circular por un determinado segmento es mayor, lo cual puede explicar la 

ausencia ς o menor cantidad- de viajes en bicicleta hacia espacios de la ciudad donde la pendiente es 

significativa. Este es el caso de zonas de la ciudad contiguas a los cerros con alta inclinación en sus calles 

como lo es el borde nororiental arriba la carrera séptima, donde se evidencia una diferencia marcada 

en término de destinos viaje y circulación con segmentos cercanos, pero con menor inclinación (hacia 

el occidente de la carrera séptima).  
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Adicional a las características de tipo de viajes y los factores propios de la movilidad que tienen una 

influencia significativa sobre el uso de la bicicleta, es importante caracterizar las condiciones de 

ciclabilidad de las personas de la ciudad, puesto que al entender las diferencias a nivel geográfico y 

temático -por componente- se podrán desarrollar recomendaciones dirigidas a que dichos rangos se 

alarguen (una mayor tolerancia a duraciones de viaje en caminata mayores o bien una mayor 

participación de algún segmento poblacional en el uso de la bicicleta) de tal modo que las condiciones 

para que los biciusuarios utilicen la infraestructura dispuesta para ellos sean cada vez mejores y por 

consiguiente que la experiencia del usuario sea integralmente mejor.    

Siguiendo la metodología descrita en la sección 1.2.1 se estimó el índice de ciclabilidad para la ciudad, 

al igual que a un mayor nivel de desagregación geográfica como a nivel de localidad, UPZ, UTAM y ZAT. 

Adicionalmente, la naturaleza de los datos permite calcularlo a nivel de segmento vial, al igual que 

dentro de un radio definido (distancia) en torno a un objeto geográfico definido. Al igual que en el caso 

de caminabilidad, la información subjetiva alusiva a las percepciones se cruza con el estado del entorno 

urbano -en este caso lo referente a la infraestructura para biciusuarios y su entorno- para construir el 

índice. En primer lugar, se examinan los resultados del índice a un primer nivel de desagregación: ciudad 

y localidad -ver figura a continuación-.   

Figura 29. Índice de ciclabilidad por localidad 

 

Fuente: Elaboración propia 
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Para la ciudad en su conjunto se estimó un nivel de ciclabilidad de 0.47 en una escala de 0 a 1. A nivel 

de localidad, se estimaron niveles entre 0.45 y 0.52, siendo la localidad de menor puntaje San Cristóbal 

y la de mejores condiciones de ciclabilidad, Bosa. Referente a la tendencia de las localidades, 8 de ellas 

se encuentran por encima del promedio de la ciudad mientras que el resto (11) cuentan con niveles de 

caminabilidad iguales o inferiores al promedio. Así, se puede identificar que en grandes términos hay 

más zonas de la ciudad donde hay deficiencias de ciclabilidad relativo a aquellas donde hay un nivel 

medio o alto, si nos remitimos únicamente al plano de la división político-administrativa.  

Una particularidad de los resultados del índice a nivel de localidad en contraposición con las 
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menor y mayor puntaje son disimiles entre sí a nivel socioeconómico, de espacio público, usos de suelo, 

entre otras variables que definen el entorno urbano. De igual manera, resulta paradójico que una 

localidad como Bosa sea la mejor puntuada partiendo del hecho que esta tiene un índice de 

caminabilidad bajo en la ciudad. Por ello, resulta importante examinar a mayor detalle el indicador de 

ciclabilidad para observar posibles patrones al interior de cada localidad que puedan dar cuenta de los 

estimativos a nivel localidad. Así mismo, al entender la ciclabilidad a un mayor nivel de desagregación 

se podría identificar si la poca variabilidad en términos del índice entre localidades se explica a partir 

de la existencia de disparidades considerables entre espacios de la ciudad donde confluyen buenos 

niveles de ciclabilidad (superiores a 0.55) y otros donde la capacidad de hacer uso del transporte no 

motorizado es precaria (índices menores a 0.4) o bien por la existencia de niveles de ciclabilidad en 

promedio similares a lo largo de toda la ciudad.  

Al llevar el análisis a un mayor nivel de detalla al plano de tramo vial -ver mapa izquierdo de la figura a 

continuación-, es posible observar que al igual que en caminabilidad, es el primer escenario el que tiene 

lugar en la ciudad: segmentos viales de medio o buen nivel de ciclabilidad adyacentes a otros con 

mayores deficiencias. Mientras que el índice, en su formato calculado a nivel de Unidad Territorial de 

Análisis de Movilidad (UTAM) ς ver mapa derecho de la figura a continuación-, muestra una variabilidad 

media en el territorio de la ciudad, el índice a nivel de tramo vial es altamente variable. Obviando las 

zonas con alta vocación rural o con características similares al suelo rural en el norte de la localidad de 

Suba hacia la Reserva Van der Hammen o al sur hacia los límites de la ciudad en el borde de la localidad 

de Usme donde el panorama urbano y la vocación de la tierra cambia considerablemente, en general 

la ciudad a nivel de UTAM cuenta con niveles promedio -demarcados con coloración amarilla y verde 

clara. No obstante, hay disimilitudes en el nivel de caminabilidad incluso al interior de cada UTAM. 

 Lo anterior se puede apreciar en múltiples UTAM en el norte de la ciudad donde coexisten segmentos 

con buen (quintil superior) y mal nivel de caminabilidad (quintil inferior), lo cual puede explicar el bajo 

nivel agregado de la localidad de Usaquén o bien al sur de la ciudad en la localidad de Bosa donde 



 

 

 

 

múltiples segmentos tienen niveles medios, lo cual en agregado hace que la localidad tenga buenas 

condiciones de uso de la bicicleta como principal medio de transporte. De igual forma, es posible 

identificar zonas de la ciudad, cuyas calles cuentan con bajos niveles de ciclabilidad, que se encuentran 

en medio de otras con niveles medios o altos de caminabilidad, lo cual, al igual que en el caso de 

caminabilidad, puede indicar que una intervención a menor escala puede generar un efecto de red que 

mejore considerablemente las condiciones de ciclabilidad en una UTAM particular.  

Figura 30. Índice de ciclabilidad a nivel de tramo vial y por UTAM  

 

Fuente: Elaboración propia 

El análisis anterior sugiere que de cara a la priorización de una zona de la ciudad para ser intervenida 

en pro de una mejor caminabilidad y ciclabilidad alineada con el uso del transporte público, no sólo se 

debe ver el plano general y seleccionar aquella UTAM con mayores deficiencias, sino también resulta 

clave observar a detalle aquellas UTAM donde el nivel de ciclabilidad es medio al tiempo que entre sus 

calles hay tramos con posibilidad de mejora que generen un impacto importante sobre las condiciones 

de la red en su conjunto. En otras palabras, ponderar aquellos lugares donde con intervenciones de 

menor escala se podrían generar recorridos estratégicos para biciusuarios.  



 

 

 

 

 

2.3.2. Ciclabilidad y transporte público 

En línea con los objetivos y el espíritu mismo del presente documento, uno de los aspectos de estudio 

de mayor importancia es el análisis conjunto entre ciclabilidad y uso de transporte público. En el marco 

del diseño de políticas, programas, al igual que de proyectos e intervenciones puntuales en materia de 

movilidad es vital considerar como la mejora de las condiciones para un modo impacta su uso y genera 

dinámicas de uso de otros de manera encadenada. Esto, en particular refiriéndose al uso del transporte 

sostenible en su conjunto -medios no motorizados y transporte público-.         

Aunque en lo que refiere a etapas de viaje la relación bicicleta y transporte público no es muy común, 

hay dos factores de la movilidad en Bogotá que sugieren que dicha relación puede ser explotada en 

favor de una mejor distribución modal y de viajes con menores costos económicos para los usuarios y 

ambientales para la ciudad. En primer lugar, la participación de la bicicleta en los viajes totales de la 

ciudad. Del total de viajes realizados en un día promedio, cerca del 9.8% de ellos se realizan en bicicleta 

y si nos limitamos a aquellos de más de 15 minutos, la participación de la bicicleta es cercana al 7.4%. 

Así, en cualquier circunstancia de viaje el uso de la bicicleta como principal medio de transporte es 

considerable, tanto en términos relativos si se le compara con otras ciudades de la región como en 

términos absolutos al representar más del 5% de los viajes. Lo anterior, sumado a la red actual de 

ciclorrutas ς cercana a los 550 km permanentes- ilustra un panorama en el cual se podría sacarle mayor 

provecho a la bicicleta para acercar más a la ciudadanía al transporte público.  

En segundo lugar, otro factor que salta a la vista es la participación del bicitaxismo en las etapas de viaje 

que involucran transporte público. Según la última encuesta de movilidad realizada en Bogotá en el año 

2019, las combinaciones bicitaxi-TransMilenio, y Transmilenio-bicitaxi hacen de las 20 primeras 

combinaciones de modos de transporte, y en conjunto agregan más de 25 mil viajes [8]. Esto aunado al 

hecho que ambos modos tienen tiempos de viaje similares al compararlos integralmente en todas sus 

fases (ver figura a continuación), indica que podría haber algún grado de sustituibilidad entre estos 

modos en favor de la bicicleta si las condiciones para su uso y articulación con el transporte público 

mejoran sustancialmente.  



 

 

 

 

Figura 31. Tiempos de viaje desagregados para bicicleta y bicitaxi 

 

Fuente: Elaboración propia con base en información de la EODH 2019 [8]. 

Así, para terminar de comprender la relación entre ciclabilidad y uso del transporte público es preciso 

remitirse al análisis de las condiciones de ciclabilidad en las inmediaciones de las estaciones de 

transporte público, en particular del componente troncal del SITP. Sólo así se podría tener un 

entendimiento de las deficiencias y necesidades de ciertos puntos de la ciudad específicos en materia 

de infraestructura para biciusuarios, espacio público general y seguridad. El análisis se limita al 

componente troncal debido a que este es el único que permite la intermodalidad entre transporte 

público y bicicleta al disponer de ciclo parqueaderos en algunas estaciones para el intercambio.  

Para llevar a cabo el análisis del componente troncal se construyó una medición del índice de 

ciclabilidad un buffer de 3 km entorno a las estaciones del sistema. Esta medida se utilizó en 

concordancia con la caracterización de viajes urbanos de acceso a transporte público en términos de 

tiempos y velocidades promedio [29].  La siguiente figura muestra los resultados del ejercicio. De las 

estimaciones se puede observar que hay dinámicas de ciclabilidad marcadas a nivel de troncal y a nivel 

de zona. Troncales como la Norte, Suba, Calle 26 y Calle 80 tienen condiciones medias-bajas y bajas de 

ciclabilidad consistentes a lo largo de su trazado. Así mismo, hay tendencias propias por zona de la 

ciudad. Se puede apreciar como la parte centro de la ciudad tiene condiciones de caminabilidad 

relativamente buenas que se van deteriorando conforme se llega a la periferia, y en particular hacia el 

sur de la ciudad. Lo anterior se puede evidenciar en las inmediaciones de las troncales Usme y Tunal.  
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Figura 32. Índice de ciclabilidad en las inmediaciones de las estaciones de transporte publico 

 

Fuente: Elaboración propia 

En concordancia con el diseño metodológico en el cual se específica que el indicador de ciclabilidad se 

compone por 5 principales factores (comodidad, seguridad ciudadana, acceso al destino, seguridad vial 

e infraestructura), a continuación, se presenta un análisis del indicador por cada factor. Esto, con el 

objetivo de encontrar tendencias por troncal a nivel de cada uno de estos factores que puedan explicar 

los altos o bajos niveles de ciclabilidad mostrados en la figura anterior. De este modo, se podrían llegar 

a establecer los puntos débiles de las condiciones de ciclabilidad en cada zona y así establecer 

recomendaciones puntuales.  

El primer componente examinado es la infraestructura. Según la metodología, este factor está 

compuesto por métricas asociadas a la calidad y ancho de la cicloinfraestructura (ver sección 1.2.1). Los 

resultados del indicador limitado a dicho factor muestran como en términos generales hay una relación 

entre la troncal y el nivel de ciclabilidad (ver mapa izquierdo de la figura a continuación).  

Se puede evidenciar como hay troncales con infraestructura para biciusuarios relativamente 

consistente a lo largo del trazado como bien ocurre en la troncal Calle 26, Américas, Calle 80 y Norte 

con algunas dinámicas disimiles hacia los bordes. Así, en el caso de la troncal calle 26 y en la troncal 



 

 

 

 

Norte se evidencia un nivel bueno de infraestructura a lo largo de casi todo el trazado que cambia hacia 

los bordes lo cual es concordante con el perfil vial y características del espacio público hacia el límite 

norte de la ciudad (para el caso de la troncal Norte) y con el cambio del perfil vial -ausencia de ciclorruta- 

hacia las inmediaciones del aeropuerto El Dorado (troncal calle 26). Para el caso de la troncal Calle 80 

y Américas, el nivel es medio y cambiante hacia el final de las troncales. Otro fenómeno que vale la 

pena marcar es cómo la ciclabilidad entendida desde la perspectiva de infraestructura se vuelve menor 

y con mayores carencias hacia la zona sur de la ciudad. 

Figura 33. Índice de caminabilidad por componente: Infraestructura y Comodidad 

Fuente: Elaboración propia 

El segundo componente examinado es la comodidad. Según la metodología, este factor está compuesto 

por métricas asociadas a presencia de arbolado, calidad de los edificios, y nivel de congestión (ver 

sección 1.2.1.1). Los resultados del indicador limitado a dicho factor se pueden apreciar en el mapa del 

costado derecho de la figura anterior. Estos muestran una correlación entre el nivel de comodidad y la 

localidad (que en muchos casos aproxima algunas dinámicas socioeconómicas). Así, localidades como 



 

 

 

 

Teusaquillo, Chapinero y Usaquén con espacios con árboles en sus aceras y edificaciones agradables 

propias de la arquitectura de cada una de ellas parecen generar un entorno cómodo para el bici-usuario.  

Así mismo se evidencia un fenómeno centro-periferia que se acentúa hacia el sur de la ciudad donde 

aquellas estaciones que se alejan progresivamente del centro ampliado de la ciudad y por ende de las 

zonas de mayor importancia económica que agregan centros de empleo, instituciones y servicios, 

tienen un menor nivel de ciclabilidad aproximado desde la comodidad.  Este fenómeno puede 

entenderse como una confluencia entre la planeación de la ciudad desde lo público y de los desarrollos 

inmobiliarios propios del sector privado motivados por dicha configuración espacial de actividades 

económicas en el territorio. 

El tercer componente examinado es la seguridad ciudadana, uno de los factores de mayor ponderación 

entre los usuarios acorde a las encuestas realizadas en la ciudad por el autor del artículo de 

investigación base utilizado para el presente diagnóstico [4]. Según la metodología, este factor está 

compuesto por métricas asociadas a la presencia de cámaras de seguridad, estaciones de policía y flujo 

de biciusuarios, historial de delitos y calidad de la iluminación en la zona (ver sección 1.2.1.1).  

Los resultados del índice acotado a dicho factor no marcan una tendencia clara a nivel espacial en el 

territorio como bien ocurría en los anteriores factores analizados. Sin embargo, se observa una 

tendencia consistente en algunas troncales a lo largo de la totalidad de su trazado como bien ocurre en 

la troncal Norte, Calle 26, Suba y Calle 80.  Lo anterior puede estar explicado por la calidad de la 

iluminación existente para las zonas peatonales adyacentes a las grandes avenidas como bien lo es la 

Calle 26, la autopista norte y en un menor grado en la Calle 80.  

Debido a esto, potencialmente puede estar dándose un efecto a doble vía pues a un bajo nivel de 

iluminación la percepción de seguridad empeora, lo cual a su vez genera que uno de los factores propios 

de la seguridad ciudadana como lo es el flujo de biciusuarios -proxy de seguridad indirecta- decrezca en 

las inmediaciones de las estaciones y se traslade a otros tramos adyacentes o a la calzada misma. 

Contrario a estos casos se evidencia un nivel medio -y en algunos segmentos alto- de ciclabilidad 

aproximado desde la seguridad vial en la zona sur de la ciudad, en las tres troncales cuyo recorrido 

termina en este borde de la ciudad. Lo anterior puede estar explicado mayoritariamente por el alto 

flujo de otros bici-usuarios en la zona 



 

 

 

 

Fuente: Elaboración propia 

El cuarto componente examinado es la seguridad vial. Según la metodología, este factor está 

compuesto por métricas asociadas a la velocidad y flujo vehicular, presencia de dispositivo de control, 

flujo peatonal y presencia de cicloinfraestructura (ver sección 1.2.1.1). Los resultados del índice acotado 

a dicho componente se presentan gráficamente en el mapa del costado derecho de la figura anterior. 

Estos ilustran una serie de fenómenos que vale la pena detallar: 

El primero hace alusión a que a priori era altamente probable evidenciar niveles medios y bajos del 

índice para este aspecto específico partiendo del hecho que las troncales de Transmilenio se ubican en 

vías de alto flujo vehicular y en algunas donde, dependiente del momento del día, se evidencian altas 

velocidades. El segundo es el caso de la troncal Calle 26 y Norte, ambas con infraestructuras propias 

para biciusuarios pero que debido a su velocidad vehicular promedio pueden proveer al usuario de una 

sensación de inseguridad vial. Contrario a estos casos se evidencia un buen nivel de ciclabilidad 

Figura 34. Índice de caminabilidad por componente: Seguridad vial y ciudadana 



 

 

 

 

aproximado desde la seguridad vial en la zona sur de la ciudad, en las tres troncales cuyo recorrido 

termina en este borde de la ciudad. Lo anterior puede estar explicado por la presencia frecuente de 

dispositivos de control de tráfico en múltiples avenidas, la existencia de cicloinfraestructura segregada 

y por una velocidad vehicular moderada relativa a la presentada en otras vías de la ciudad.  

El último factor examinado es el nivel de acceso a destinos de interés. Según la metodología, este factor 

está compuesto por métricas asociadas densidad de establecimientos (comerciales, institucionales, 

educativos, entre otros), espacios abiertos, y acceso al transporte público mismo (ver sección 1.2.1.1). 

Su composición y aproximación conceptual es idéntica a la utilizada en caminabilidad. Los resultados 

del indicador acotado a dicho factor se presentan en la figura a continuación.  

Contrario al caso de otros factores estudiados se evidencia una alta variabilidad a nivel de troncal. Esto 

puede estar explicado a partir de la configuración del espacio urbano a nivel de localidad, y si se quiere 

de las UPZ, antes que a las condiciones de la troncal misma. Así, zonas de la ciudad con mayor mezcla 

de usos, localizadas de manera adyacente a una estación de TransMilenio le proveerán al biciusuario 

de un buen nivel de acceso a diferentes tipos de establecimientos, y así a diversos bienes y servicios. 

Así mismo, es posible identificar unos puntos de nivel de acceso medio-bajo en la parte norte de la 

ciudad, la zona al norte del punto donde se desprenden la troncal Norte y la troncal Suba lo cual puede 

explicarse, potencialmente, por la ausencia de espacios abiertos por cuenta de la concentración 

vivienda y establecimientos económicos y comerciales en los espacios aledaños a las estaciones.  



 

 

 

 

Figura 35. Índice de caminabilidad por componente: Acceso a destinos (usos de suelo y espacio público) 

 

Fuente: Elaboración propia 

Finalmente, una aproximación complementaria a la relación entre ciclabilidad y transporte público se 

refiere a la dinámica de viajes. Al ponderar el nivel de generación y atracción de viajes de algunas 

troncales, y por supuesto de algunas estaciones particulares, se pueden identificar zonas específicas de 

la ciudad que merecen ser estudiadas con mayor detalle y ser priorizadas para una intervención que 

mejore las condiciones de ciclabilidad al tiempo que promueva el uso del transporte público vía 

intermodalidad. Sólo así se podrá poner en perspectivas las deficiencias y carencias del entorno urbano 

a nivel de caminabilidad para las estaciones de transporte público con su importancia en la movilidad 

(evaluada a partir de su nivel de generación y atracción de viajes). Partiendo de lo anterior, el siguiente 

análisis se segmenta en dos factores principales: atracción y generación de viajes.  

Al examinar las condiciones de ciclabilidad en la ciudad, con especial énfasis en las deficiencias de cara 

a una plausible intervención en el espacio público, a la luz de los orígenes de viajes es posible identificar 

algunas zonas donde confluye una alta concentración de orígenes de viaje con niveles de caminabilidad 



 

 

 

 

bajos o medio-bajos (rojos y naranjas respectivamente). Algunos puntos que merecen observar con 

detenimiento en la parte norte de la ciudad hacen referencia a las últimas estaciones de la troncal Suba 

y Norte. De la troncal Norte, debido a la alta concentración de viajes en el costado oriental de la troncal 

hacia las zonas de Tibabita, Verbenal, Lijacá y alrededores. En la troncal suba, se destacan las zonas 

cercanas al Portal Suba y a la estación 21 Ángeles donde se evidencia una alta concentración de viajes. 

Hacia el sur de la ciudad se identifican algunas zonas cercanas al Portal Tunal donde hay una 

concentración considerable de orígenes de viaje, aunque menor que en el caso de las zonas al norte de 

la ciudad, al tiempo que de deficiencias a nivel de ciclabilidad. Lo anterior se puede evidenciar 

gráficamente en el siguiente mapa.  

Figura 36. Índice de ciclabilidad en las inmediaciones del SITP-Troncal y orígenes de viaje en transporte 

público en hora punta 

 
Fuente: Elaboración propia 



 

 

 

 

Al examinar las condiciones de ciclabilidad en la ciudad, con especial énfasis en las deficiencias de cara 

a una plausible intervención en el espacio público, a la luz de los destinos de viajes es posible identificar 

algunas zonas complementarias a las ya identificadas a partir del estudio de los orígenes de viaje. Antes 

de identificarlas, es preciso señalar que a simple vista no se logran divisar puntos de la ciudad donde la 

concentración de destinos de viaje (quintil superior con coloración marrón oscuro) donde existan 

carencias considerables a nivel de ciclabilidad. No obstante, para efectos del presente análisis se 

señalarán aquellas zonas atractoras de una demanda de viajes media-alta (tercer y cuarto quintil). 

Partiendo de dicho criterio se identifican algunos puntos de la ciudad en la troncal Norte y en la troncal 

Calle 26 relevantes a nivel de destinos, ambas a la altura de la mitad del trazado 

Figura 37. Índice de ciclabilidad en las inmediaciones del SITP-Troncal y destinos de viaje en transporte 

público en hora punta 

 

Fuente: Elaboración propia 



 

 

 

 

2.3.3. Ciclabilidad con enfoque de género e inclusión social 

Lo ahondado en la sección 2.1, referente a la dinámica de transporte de la ciudad, en conjunto con lo 

descrito a lo largo de la presente sección 2.3 sobre las condiciones de ciclabilidad en la ciudad llevan a 

pensar que así como hay disimilitudes a nivel geográfico en términos de infraestructura, acceso a 

destinos y seguridad -tanto ciudadana como vial-, entre otros factores que caracterizan la ciclabilidad 

es altamente probable que también existan diferencias pero esta vez a nivel de sociodemográfico. Las 

cifras de la EODH 2019 así lo demuestran. La tasa de viajes en bicicleta es disímil por estrato, mientras 

que para las personas pertenecientes al estrato 2 la tasa de viajes está alrededor de 0.18 viajes al día, 

este indicador decrece conforme se incrementa el estrato hasta llegar a 0.05 viajes para el segmento 

de personas de estrato 6 [8].  

Así como esta hay, otras dinámicas sociales que deben ser analizadas a la luz del uso de la bicicleta para 

así poder dar recomendaciones valiosas para la formulación de políticas y proyectos que mejoren la 

ciclabilidad en la ciudad. De esta manera, no sólo resulta importante identificar particularidades a nivel 

de localidad, UPZ, UTAM o segmento vial -sea cual sea el nivel de desagregación geográfica- sino 

también estudiarlas a través de diferentes tipos de segmentaciones poblacionales como género, edad, 

y existencia de condiciones de discapacidad.  

× Género  

Como bien se ha mencionado a lo largo del presente documento al referirse al tema de género, la 

división de roles a nivel de familia, ámbito laboral y sociedad ha repercutido, y lo hace actualmente, en 

la manera en que ambos géneros se movilizan en el entorno urbano. Así, el género femenino tiene 

dinámicas disimiles a las del masculino debido a las labores de trabajo no remunerado y de cuidado que 

realiza comúnmente en el día a día, lo cual hace que su patrón de viajes sea más complejo. En particular 

esto sucede en el caso de tener hijos pues la literatura alrededor de la movilidad inclusiva ha 

encontrado que la carga de viajes producto de la existencia de más hijos ha sido absorbida por la mujer 

mientras que la tasa de viajes del hombre permanece relativamente estable [30]. Por supuesto, estas 

dinámicas diferenciadas también han repercutido sobre el uso de la bicicleta como principal medio de 

transporte. En la región, estudios realizados en Latinoamérica en la materia han encontrado que la 

participación de la mujer en la totalidad de viajes realizados en bicicleta no supera el 30% [30], lo cual 

ilustra las dinámicas diferenciales por género en este modo de transporte. 

Aunque Bogotá es la ciudad líder en el uso de la bicicleta en la región, no lo es tan así cuando se refiere 

a la participación de la mujer en ese tipo de viajes pues hay una brecha importante en el uso de este 

vehículo a nivel de género lo cual la ubica detrás de otras ciudades como [31]. En la ciudad-región, la 

participación de la bicicleta en la distribución modal de la totalidad de los viajes de las mujeres cercana 



 

 

 

 

al 4% mientras que este porcentaje es cercano al 11% para los hombres (ver Figura 22). Este fenómeno 

puede estar explicado por el ya mencionado patrón de viajes de mayor complejidad de la mujer y por 

la percepción de inseguridad entre este grupo poblacional que las desincentiva de utilizarla como 

principal medio de transporte. No obstante, es importante recalcar que, aunque la participación de la 

bicicleta dentro de los viajes de las mujeres todavía es reducida, este porcentaje ha ido 

incrementándose de manera acelerada durante los últimos años. Lo anterior, al comparar las cifras de 

las últimas 3 encuestas de movilidad (2011, 2015 y 2019) [8]. 

Al ir al detalle sobre el tipo de viajes que realiza el género femenino en bicicleta, es posible evidenciar 

que, tal como se había visto para otros modos, la dinámica de viaje a nivel de motivo también es disímil 

por género. Al comparar estas cifras de distribución de viajes de bicicleta por motivo con aquellas de la 

caminata se evidencian diferencias porcentuales mucho más marcadas entre géneros. Esto, apoyado 

en la brecha de uso de la bicicleta que hay entre hombres y mujeres en la ciudad-región. 

Principalmente, se puede apreciar como el uso de la bicicleta para viajes de trabajo es altamente disímil 

entre hombres y mujeres, mientras que las labores no remuneradas que posiblemente puedan 

enmarcarse en la categoría de buscar/dejar alguien -como bien lo puede ser llevar o traer un niño al/del 

jardín o colegio- dejen ver las dinámicas de rol en la familia y en la sociedad general. Esta información 

señala que en el marco del diseño de una intervención en pro de la ciclabilidad que busque tener una 

aproximación diferenciada de género para promover el uso de la bicicleta entre las mujeres, es 

importante que se tenga en cuenta el uso regular que la mujer le da a la bicicleta, de manera que las 

intervenciones diseñadas tengan un efecto real sobre la escogencia modal.  



 

 

 

 

Figura 38. Distribución porcentual de viajes en bicicleta por modo y género 

 
Fuente: Elaboración propia con base en la información de la EODH 2019. 

Respecto a la tipología de viaje aproximada a partir del tipo de recorridos (tiempos/distancias), los datos 

de la última encuesta de movilidad realizada en la ciudad -2019- indican que hay umbrales de viaje 

diferenciados por género. Esto indica que la distancia bajo la cual se encuentran cubiertos la gran 

cantidad de viajes en bicicleta -alrededor del 80%- para hombres y mujeres es diferente. Mientras que 

esta distancia umbral está alrededor de los 7 km para las mujeres, para los hombres es cercana a los 10 

km. Lo anterior puede responder a la dinámica de motivo de viaje presentada anteriormente en vista 

que los hombres puede que recorran más kilómetros al día en bicicleta por el hecho que realizan más 

viajes de trabajo (generalmente asociados a largos recorridos) a diferencia de las mujeres. Así mismo, 

una parte considerable de los viajes de las mujeres se asocian a labores de cuidado (22% de los viajes 

en bicicleta) por lo que podría pensarse hipotéticamente que estos viajes pueden darse en su misma 

localidad, o incluso en la misma UPZ, lo cual haría que prospectivamente sean menores relativo a los 

viajes de los hombres.  Lo anterior se evidencia en la siguiente gráfica 
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Figura 39. Tipología de viajes en bicicleta en términos de distancia recorrida por género 

 
Fuente: Elaboración propia a partir de información de la EODH 2019. 

Tanto la dinámica de viaje diferenciada entre hombres y mujeres, como las disimilitudes a nivel 

geográfico en la ciudad en materia de patrones de viaje y condiciones de ciclabilidad pueden llevar a 

pensar que puede haber disimilitudes en las percepciones entre los ciudadanos. Un biciusuario de una 

localidad como Bosa puede llegar a tener una percepción y preferencias diferentes a las de uno de 

Teusaquillo en lo que refiere a atributos alrededor de la experiencia de utilizar la bicicleta como medio 

de transporte.  No sólo porque sus entornos físicos sean diferentes, sino también porque quienes 

habitan en ellos son diferentes por su perfil sociodemográfico y actividades económicas. De esta 

manera, no sólo resulta importante identificar particularidades a nivel de localidad, UPZ o UTAM -sea 

cual sea el nivel de desagregación geográfica- sino también estudiarlas a través de diferentes tipos de 

segmentaciones poblacionales como edad, género, estrato y existencia de condiciones de discapacidad.  

Al examinar diferencias en percepciones en términos de género se encuentran algunos puntos que 

valen la pena analizar. De entrada, se puede evidenciar que en promedio las preferencias de ambos 

géneros son similares, tanto a nivel de magnitud como de escala por componente. No obstante, hay 

algunas diferencias que vale la pena examinar. Algunos atributos son más valorados que otros por el 

género femenino. Por ejemplo, la presencia de cámaras de seguridad es altamente valorado por el 
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género femenino relativo al masculino. Lo anterior, expresado potencialmente por la percepción de 

seguridad propia del género femenino y por lo que considera un elemento que puede hacer que la 

inseguridad ciudadana sea menor.  

Por el contrario, para el género masculino es mucho más relevante la presencia de estaciones de policía 

relativo al femenino. Si bien ambos ponderan el componente de seguridad como uno de los más 

importantes, las preferencias propias de cada género hacen que sus ponderaciones difieran. Por otro 

lado, en lo que respecta a los componentes de la infraestructura, se puede apreciar cómo para el género 

femenino es más importante la calidad de la infraestructura antes que el ancho, componente que es 

mucho mayor ponderado por el género masculino (ver figura a continuación). Esto puede explicarse 

por las dinámicas de uso de la bicicleta, donde para múltiples miembros del género masculino la 

bicicleta se asocia con actividades laborales o comerciales, por lo que suele ser usada en la calzada 

donde el ancho del espacio de la bicicleta es más importante que el terreno, cómo si ocurre en las 

ciclorrutas sobre el andén.  

Figura 40. Ponderaciones de los componentes del índice de ciclabilidad por género 

 

Fuente: Elaboración propia a partir de información de la EODH 2019. 
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× Edad y condición de discapacidad 

Aparte del género, hay otros factores sociodemográficos que deben examinarse de cara al análisis de 

la ciclabilidad para así poder dar recomendaciones o diseñar intervenciones que puedan traer consigo 

beneficios para diferentes grupos poblacionales. La edad y la existencia de condiciones de discapacidad 

son dos de ellos. La edad, pues el tipo de viajes (distancias, horas de inicio y finalización, y número de 

etapas), en términos generales, es variante entre los diferentes rangos etarios, lo cual sugiere que 

puede haber dinámicas disimiles entre dichos rangos para el caso de la bicicleta. Para este caso, el 

análisis no profundiza sobre las dinámicas de viaje de las personas con movilidad reducida pues como 

se vio en la subsección de caminabilidad, sus patrones de viaje están volcados principalmente hacia el 

uso de la caminata y del transporte público y la mejora de las condiciones del espacio urbano debería 

pensarse más desde la órbita del peatón antes que de alguien que utilice la bicicleta.  

Al hacer énfasis en los viajes en bicicleta, y considerando que el uso de la bicicleta básica no asistida 

parte de la actividad física, es importante caracterizar estos viajes por rango etario para comprender la 

relación entre edad y nivel de uso. A partir de las cifras de la EODH 2019 se puede evidenciar que cerca 

del 90% de los viajes en bicicleta son llevados a cabo por personas menores a los 56 años. Esto guarda 

coherencia con la naturaleza del uso de la bicicleta y con algunos rasgos propios de la topografía de la 

ciudad que indican la presencia de inclinaciones que dificultarían su uso por cuenta de una mayor 

demanda de esfuerzo físico para cubrir un trayecto específico. A su vez, es posible identificar que la 

mayor cantidad de viajes (medidos en número) son realizados por personas entre los 20 y 32 años, 

donde algunos rangos de edades incluso alcanzan los 36,800 viajes. La siguiente figura ilustra esta 

dinámica, donde el eje izquierdo mide el número de viajes en bicicleta por cantidad mientras que el 

derecho ilustra la distribución porcentual de dichos viajes por edad.  



 

 

 

 

Figura 41. Caracterización de los viajes en bicicleta por edad: Número y distribución porcentual 

 
Fuente: Elaboración propia a partir de cifras de la EODH 2019. 

A la información referenciada anteriormente se le suma que la tasa de viajes es decreciente con la edad 

después de los 40 años. Según la EODH 2019, de una tasa promedio de viajes de 2.3 viajes al día para 

personas con edades entre los 26 y 40 años, este valor cae a 2.24 para personas con edades entre los 

40 y 60 años, y para aquellas personas mayores a 60 años la tasa promedio es cercana a los 1.85 viajes 

[8]. Lo anterior, explicado por las condiciones de participación en la economía para personas de mayor 

edad, lo cual repercute sobre su dinámica de viaje.  

Al examinar diferencias en percepciones en términos de edad se encuentran algunos puntos que valen 

la pena analizar. La siguiente figura ilustra las diferencias en preferencias para cada segmento de edad 

(joven, medio y de mayor edad).  De entrada, se puede evidenciar que en promedio las preferencias de 

los rangos etarios son disimiles, hay algunos factores que parecen ser importantes para las personas de 

mayor edad y que no parecen serlo para las personas menores a 60 años. Por ejemplo, el nivel de 

preferencia sobre factores como el arbolado en la vía, o el tipo de edificios de la zona en cuestión difiere 

considerablemente entre rangos de edad, pues mientras para las personas mayores estos dos factores 

tienen una relevancia media, para las demás personas el nivel de relevancia en la ciclabilidad es baja.  

Así, se corrobora el hecho que la tipología de viajes por rango etario difiere pues podría pensarse que 

el tipo de viaje en bicicleta de las personas de mayor edad no es utilitario y busca más una experiencia 

antes que ser un medio para llegar a un destino como un trabajo o un espacio de estudio, como bien 
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puede ocurrir para las personas jóvenes o de edad media. Con excepción de los aspectos ya 

mencionados y otros como la calidad de la infraestructura o la presencia de dispositivos de control, hay 

consenso sobre la importancia de aspectos como la iluminación o la presencia de cámaras de seguridad. 

Finalmente, un detalle a recalcar es la diferencia en perspectivas de seguridad por rangos. Mientras que 

las personas de menor edad valoran la seguridad indirecta -otros ciclistas en la vía o la cercanía a 

estaciones de policía- dado que sus viajes de regreso a casa utilizando la bicicleta puede llegar a darse 

durante el final de la tarde o la noche, estos factores no son tan importantes -o no parecen serlo- para 

aquellas personas de mayor edad. Esto reafirma que sus tipos de viajes son diferentes en términos de 

propósito y naturaleza.  

Figura 42. Ponderaciones de los componentes del índice de ciclabilidad por edad  

 

Fuente: Elaboración propia 

2.4. Conclusión del diagnóstico y selección de zona a priorizar 

En esta sección se presentan un resumen de los principales indicadores que permiten identificar la zona 

de la ciudad en la cual se considera que puede haber un impacto considerable en sus condiciones de 

movilidad a partir de una intervención dirigida a la mejora de sus condiciones de caminabilidad y 

ciclabilidad. Para este caso, la zona que se busca priorizar es una Unidades Territoriales de Análisis de 

Movilidad (UTAM). A continuación, se muestran las UTAM con los niveles más críticos en las distintas 

variables consideradas. 
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El primer indicador por analizar es la población. Como se puede ver en la siguiente tabla, las UTAM con 

mayor cantidad de hogares es Rincón de Suba, seguido de Bosa Central, Tibabuyes, Patio Bonito y Bosa 

Occidental [8]. Como se puede observar, dos de las UTAM se encuentran en Suba y dos en Bosa. Cabe 

destacar que Rincón de Suba cuenta con una cantidad significativamente mayor en comparación con 

las demás, aproximadamente un 33% adicional a la UTAM siguiente en participación (Bosa Central). 

Tabla 18. Top 5 de UTAM según cantidad de hogares 

UTAM Hogares 

Rincón de Suba 85.108 
Bosa Central 63.478 
Tibabuyes 61.025 

Patio Bonito 45.678 
Bosa Occidental 45.050 

Fuente: Elaboración propia con base en la EODH2019 [8]. 

El segundo factor por examinar es la cantidad de viajes en transporte público. Para ello, se revisaron 

los orígenes y destinos en transporte público en la hora pico de la mañana, entre 06:30h y 07:30h. Los 

resultados muestran que las UTAM con mayor cantidad de orígenes de viaje en esta franja son, en 

orden, Bosa Central, Rincón de Suba, Tibabuyes, Suba y Garcés Navas. Destacan la segunda, tercera y 

cuarta por estar contiguas y pertenecer todas al occidente de la localidad de Suba (Suba Occidental). 

Por su parte, la de mayor cantidad de orígenes, Bosa Central, tiene un 23% más en comparación a 

Rincón de Suba, que se encuentra en segundo lugar.  

Tabla 19. Top 5 de UTAM según cantidad de orígenes de viaje en transporte público colectivo 

UTAM 
Orígenes 

Transporte público 
en hora pico AM 

Bosa Central 4,64% 

Rincón de Suba 3,76% 

Tibabuyes 3,39% 

Suba 3,28% 

Garcés Navas 3,24% 

Fuente: Elaboración propia con base en la EODH2019 [8]. 

 



 

 

 

 

Por su parte, los destinos en transporte público en la hora pico de la mañana se concentran en el borde 

oriental de la ciudad. Chicó Lago recibe el 10,8% de los viajes generados durante este periodo, seguido 

de Chapinero con 8,3% y Las Nieves, con 5,2%. Dentro del Top 5 también se encuentran La Candelaria 

con 4,2% y Los Alcázares con 3,7%. Se puede observar que los dos primeros lugares tienen unos valores 

mucho más altos en comparación a las siguientes UTAM en la lista. 

Tabla 20. Top 5 de UTAM según cantidad de destinos de viaje en transporte público colectivo 

UTAM 
Destinos 

Transporte público 
en hora pico AM 

Chicó Lago 10,81% 
Chapinero 8,37% 
Las Nieves 5,21% 

La Candelaria 4,15% 
Los Alcázares 3,73% 

Fuente: Elaboración propia con base en la EODH2019 [8]. 

La tercera variable considerada es la cantidad de viajes cortos, ya que son estos los que mayor tienen 

potencial para volverse realizables a pie o en bicicleta. Para ello, se examinó la cantidad de orígenes y 

destinos de viajes con una duración menor a 15 minutos durante la hora pico de la mañana. La siguiente 

tabla muestra el top 5 de las UTAM con mayor cantidad de orígenes de viajes cortos en la ciudad. En 

esta destaca Rincón de Suba en primer lugar, la cual tiene un 24% más que la segunda UTAM, Bosa 

Central. 

Tabla 21. Top 5 de UTAM según cantidad de orígenes de viaje menores a 15 minutos 

UTAM 
Orígenes viajes 

(t<15min) en hora 
pico 

Rincón de Suba 4,52% 
Bosa Central 3,64% 

Bosa Occidental 3,38% 
Tibabuyes 2,87% 
Fontibón 2,86% 

Fuente: Elaboración propia con base en la EODH2019 [8]. 

Teniendo en cuenta la corta duración de los viajes, los destinos no pueden estar muy lejos del origen 

de los viajes. Esto se ve reflejado en la siguiente tabla, en donde se muestran las cinco UTAM con mayor 

cantidad de destinos de viajes menores a 15 minutos durante la hora pico. En esta se puede observar 



 

 

 

 

que cuatro de las cinco UTAM son las mismas que las de la lista de orígenes de viajes cortos, 

evidenciando que dichos viajes cortos se realizan en su mayoría al interior de la UTAM. De hecho, la 

encuesta de movilidad [8] reveló que el 75% de los viajes menores a 15 minutos son realizados a pie. 

Lo anterior contribuye a que el primer lugar en destinos de viajes cortos lo tenga, nuevamente, Rincón 

de Suba. 

Tabla 22. Top 5 de UTAM según cantidad de destinos de viaje menores a 15 minutos 

UTAM 
Destinos viajes 

(t<15min) en hora 
pico 

Rincón de Suba 4,49% 
Bosa Occidental 3,45% 

Bosa Central 2,94% 
Tibabuyes 2,82% 

Gran Yomasa 2,27% 
Fuente: Elaboración propia con base en la EODH2019 [8]. 

Los cuatro referentes anteriores, correspondientes al segundo y tercer indicador, se elaboraron con 

base en la hora pico de la mañana. Esta, como se precisó anteriormente, corresponde, para Bogotá, a 

la franja entre 06:30h y 07:30h. Es pertinente aclarar que el periodo pico completo de la mañana es 

más amplio y la hora más crítica puede variar entre distintas zonas de la ciudad, así como la partición 

modal y la distribución de orígenes y destinos. Esto implica que, en otras franjas del mismo pico 

matutino, por ejemplo, más temprano, las UTAM con mayor volumen de viajes pueden corresponder a 

otras diferentes a las expuestas arriba. Sin embargo, se escogió la franja mencionada, al ser el periodo 

que más viajes tiene en promedio en Bogotá. 

El cuarto indicador es la caminabilidad. Al momento de evaluar la caminabilidad en las inmediaciones 

a las estaciones de Transmilenio, utilizando un radio de 500 desde el centroide de la estación, se 

encontró que las estaciones con peores índices de caminabilidad se ubicaban en la Troncal Américas y 

Calle 80. La tabla a continuación muestra las cinco UTAM con peor factor de caminabilidad promedio 

ponderada de sus tramos viales. En la lista se encuentra Monte Blanco, de Ciudad Bolívar, La Academia, 

de Suba, Ciudad Usme, en Usme, San Isidro-Patios, en la Vía a La Calera en Chapinero, y Marco Fidel 

Suárez, en Rafael Uribe Uribe. Mientras el indicador maneja una escala de 0 a 1, los valores promedio 

de caminabilidad en las UTAM de la ciudad se ubican entre 0,35 y 0,55. Por su parte, las cinco UTAM 

con peor indicador de caminabilidad se tienen valores entre 0,35 y 0,42. 



 

 

 

 

Tabla 23. Top 5 de UTAM según índice de caminabilidad 

UTAM Caminabilidad 

Monte Blanco 0,35 
La Academia 0,39 
Ciudad Usme 0,40 

San Isidro ς Patios 0,41 
Marco Fidel Suárez 0,42 

Fuente: Elaboración propia. 

El quinto indicador es la ciclabilidad. Al igual que en caminabilidad, el índice de ciclabilidad tiene una 

escala de 0 a 1. La tabla a continuación muestra que tres de las cinco peores UTAM en caminabilidad 

tienen también los peores indicadores en ciclabilidad. En este caso, los valores promedio ponderados 

de las UTAM peor calificadas están entre 0,30 y 0,38, mientras que la mejor UTAM de la ciudad tiene 

0,56. 

Tabla 24. Top 5 de UTAM según índice de ciclabilidad 

UTAM Ciclabilidad 

Monte Blanco 0,30 
El Mochuelo 0,33 
La Academia 0,36 

Paseo de los Libertadores 0,38 
Ciudad Usme 0,38 

Fuente: Elaboración propia. 

El sexto indicador es la equidad de género. En la sección 2.2.3, se visualiza que las UTAM con mayor 

cantidad de viajes de mujeres en transporte público originados en hora pico correspondía, en 2019, a 

Bosa Central, El Rincón, Tibabuyes, Bosa Occidental y Minuto de Dios. Asimismo, Chicó Lago, Chapinero 

y Las Nieves fueron las UTAM con mayor cantidad de destinos de mujeres que viajaron en transporte 

público en hora pico. Por su parte, se encontró que, en estos orígenes y destinos, la proporción de 

mujeres es más alta en comparación a la de hombres (en transporte público en hora pico), siendo más 

alta la diferencia en algunas UTAM en comparación a otras. 

Por su parte, el análisis de género detecta que las UTAM con mayor cantidad de viajes en transporte no 

motorizado son El Rincón, Tibabuyes, Bosa Central, Bosa Occidental y Suba, tanto orígenes como 

destinos. Nuevamente, en estos casos la cantidad de viajes de este tipo realizado por mujeres es 

significativamente más alta que la cantidad realizada por hombres. 



 

 

 

 

Una vez identificadas las UTAM con valores más críticos en cada uno de los referentes anteriores, se 

encontró que cuatro UTAM se repitieron en múltiples ocasiones. De esta manera, se decidió realizar la 

priorización en estas zonas con peores indicadores: Rincón de Suba, Tibabuyes, Bosa Occidental y Bosa 

Central. 

Figura 43. UPL Rincón de Suba 

 

Fuente: Elaboración propia. 

La tabla a continuación muestra los indicadores de las UTAM más críticas más el máximo y mínimo para 

las UTAM de la ciudad, con el fin de analizar y evaluar cuál de las UTAM se debe priorizar para la 

intervención del presente proyecto.  

 



 

 

 

 

Tabla 25. Indicadores de UTAM más críticas 

UTAM Hogares 

Orígenes 
Transporte 
público en 

hora pico AM 

Destinos 
Transporte 
público en 

hora pico AM 

Orígenes 
viajes 

(t<15min) en 
hora pico 

Destinos 
viajes 

(t<15min) en 
hora pico 

Caminabilidad Ciclabilidad 

Máximo 85108 4,64% 10,81% 4,52% 4,49% 0,55 0,56 

El Rincón 85108 3,76% 0,29% 4,52% 4,49% 0,48 0,49 

Bosa Central 63478 4,64% 0,15% 3,64% 2,94% 0,48 0,52 

Tibabuyes 61025 3,39% 0,39% 2,87% 2,82% 0,46 0,46 

Bosa occidental 45050 3,01% 0,14% 3,38% 3,45% 0,44 0,50 

Mínimo 434 0,00% 0,01% 0,00% 0,00% 0,35 0,30 

 

UTAM 

Orígenes 
Mujeres T. 
público en 
pico AM 

Tasa 
Hombres/ 
mujeres de 
orígenes 

de T. 
público en 
pico AM 

Destinos 
Mujeres T. 
público en 
pico AM 

Tasa 
Hombres/ 
mujeres de 

destinos 
de T. 

público en 
pico AM 

Orígenes 
Mujeres T. 

no 
motoriza-

do 

Tasa 
Hombres/ 
mujeres de 
orígenes 
de T. no 

motoriza-
do 

Orígenes 
Mujeres T. 

no 
motoriza-

do 

Tasa 
Hombres/ 
mujeres de 

destinos 
de T. no 

motoriza-
do 

Máximo 4,97% 6,43 11,54% 3,40 4,02% 1,51 3,97% 2,33 

El Rincon 3,59% 1,04 0,24% 1,24 4,02% 0,67 3,91% 0,69 

Bosa Central 4,97% 0,81 0,13% 1,24 3,85% 0,76 3,82% 0,69 

Tibabuyes 3,53% 0,87 0,29% 1,53 3,90% 0,69 3,97% 0,65 

Bosa 
Occidental 

3,42% 0,71 0,05% 0,00 3,23% 0,75 3,23% 0,74 

Mínimo 0,00% 0,28 0,01% 0,05 0,00% 0,53 0,00% 0,45 

Fuente: Elaboración propia. 

En conjunto, a partir de la tabla comparativa anterior se puede evidenciar que, en términos de variables 

como la participación en los destinos de viaje, al igual que en la caminabilidad y ciclabilidad -ambas 

medidas a partir de los índices construidos-, las UTAM preseleccionadas presentan niveles similares por 

lo cual el criterio de priorización y selección de una UTAM sobre las demás corresponde a otras 

variables. Así mismo, aunque es posible identificar que algunos de los indicadores en sus niveles más 

críticos -guía para decidir cual UTAM priorizar- corresponden a UTAM como El Rincón y Bosa Central, 

es posible rescatar que las demás (Tibabuyes y Bosa Occidental) también tienen requieren de una 

intervención. Por ejemplo, la UTAM de Tibabuyes es la UTAM con menor nivel de ciclabilidad al tiempo 

que tiene una alta participación de los orígenes de viaje. Por su parte, Bosa Occidental es aquella UTAM 

entre la lista corta de priorizadas que menor nivel de caminabilidad tiene lo cual podría perfectamente 

justificar una intervención en el espacio urbano.  



 

 

 

 

Todo lo anterior indica que las 4 UTAM deben ser intervenidas, por distintas razones entre ellas. No 

obstante, de cara a establecer una línea de trabajo y una agenda de intervención en el marco del 

desarrollo del presente proyecto de UKPACT, es importante establecer un primer nivel de priorización 

cronológico para el diseño de estrategias e intervenciones puntuales iniciales. Así, se selecciona 

inicialmente la UTAM Rincón de Suba como primer espacio para ser intervenido atendiendo las 

siguientes consideraciones:  

- La UTAM El Rincón es una de las UTAM con indicadores de mayor criticidad (mayor cantidad 

de orígenes y destinos de viajes cortos en hora punta entre sus pares, mayor cantidad de 

población, entre otros). 

- La existencia de proyectos en curso en la zona, lo cual haría que algunas intervenciones de 

menor escala o complementarias podrían potencias los proyectos actuales y las 

intervenciones futuras. Estos son, la futura Segunda Línea de Metro y sus intervenciones 

complementarias en Suba, la Avenida Rincón Tabor en construcción, la posible Avenida 

Longitudinal de Occidente en su tramo norte, ampliaciones viales en segmentos dentro de 

la UTAM como parte del proyecto de POT actual, la futura Manzana del Cuidado, entre otros.  

- En línea con la existencia de múltiples proyectos actuales y futuros de infraestructura en la 

zona, la agenda de inversiones desde múltiples sectores que entrarían a complementar los 

flujos de capital públicos a la zona con recursos privados en búsqueda de dinamismo 

económico.  

- La capacidad de extrapolar aprendizajes producto del ejercicio de diseño de intervenciones 

en esta UTAM y la posibilidad de llegar a lineamientos que permitan replicar este ejercicio, 

en un desarrollo que podrían hacer las entidades del Distrito.  



 

 

 

 

3. Caracterización de la zona priorizada y propuesta de intervención 

Una vez seleccionada la zona para realizar la propuesta de intervención, se procede a realizar la 

caracterización y el diagnóstico específico para esta área de la ciudad. El análisis está compuesto por 

seis dimensiones, a saber:  

¶ Diagnóstico de movilidad, en donde se analizan las condiciones de la UPL en cuanto a orígenes 

y destinos, transporte público, proyectos futuros de movilidad, partición modal, viajes 

potencialmente realizables a pie o en bicicleta, duración de los viajes peatonales, entre otros. 

¶ Caminabilidad y ciclabilidad, en donde se identifican los resultados de los indicadores 

construidos para medir la caminabilidad y ciclabilidad a nivel de tramo vial. 

¶ Equipamientos y zonas atractoras, en donde se identifican los distintos equipamientos que 

existen en la zona y la densidad de estos a lo largo del territorio de la UPL y alrededores. 

¶ Usos del suelo, en la cual se analiza la distribución de los usos del suelo y cuál predomina en 

cada ZAT dentro la zona seleccionada, con el fin de identificar patrones y entender la dinámica 

de orígenes y destinos en la UPL. Adicionalmente, se evalúa los tratamientos urbanísticos 

definidos por el POT vigente y futuro, así como las restricciones de edificabilidad y proyectos 

futuros que modifican el uso del suelo. 

¶ Diagnóstico urbano, que caracteriza las condiciones de los perfiles viales e identifica patrones 

y necesidades que deben ser atendidas en la intervención propuesta. 

¶ Equidad e inclusión social, que describe las características socioeconómicas de la población en 

aras de detectar inequidad y vulnerabilidad en diferentes grupos poblacionales, con el fin de 

poder atacar estos problemas con la propuesta. 

La UTAM seleccionada, El Rincón, está ubicada en la localidad de Suba. Cabe aclarar que esta 

corresponde a una de las Unidad de Planeamiento Local propuestas en el POT Bogotá Reverdece 2022-

2035, la UPL Rincón de Suba. De acuerdo con lo anterior, en esta sección se hará referencia a la zona 

priorizada como la άUPL Rincón de Subaέ, άwƛƴŎƽƴ ŘŜ {ǳōŀέΣ άƭŀ ¦t[έ ƻ άƭŀ ¦¢!aέ ŘŜ ƳŀƴŜǊŀ 

indiferente. 

La futura UPL Rincón de Suba se ubica en la actual Localidad de Suba. Limita al norte en la Av. Suba, al 

sur en el humedal Juan Amarillo (incluyéndolo), al oriente en los cerros de Suba, y al occidente en los 

terrenos de la Avenida Longitudinal de Occidente, ALO. Con cerca del 1,72% del suelo urbano de Bogotá, 



 

 

 

 

alberga alrededor de 85.000 hogares que representan el 3,96% de la población total de Bogotá. En esta 

área, se encuentra el 2,51% de los kilómetros de red vial de la ciudad. 

Figura 44. UPL Rincón de Suba 

 

Fuente: POT Bogotá Reverdece [32]. 

3.1. Diagnóstico de movilidad  

3.1.1. Infraestructura de transporte 

Rincón de Suba cuenta con una red vial de aproximadamente 167.823 m de extensión. Sus avenidas 

principales corresponden a las Avenidas Suba, Ciudad de Cali, Rincón y Tabor. Adicionalmente, cuenta 

con vías secundarias importantes, tales como la Calle 139 y la Transversal 91, las cuales atraviesan la 

UPL casi de extremo a extremo.  

Aparte de las mencionadas vías, y como se puede ver en el siguiente mapa, la gran mayoría de las vías 

no tienen una continuidad por más de unos pocos cientos de metros. Además, muchas de las cuadras 



 

 

 

 

son bastante cortas, lo que implica una alta presencia de intersecciones bastante seguida en las vías 

que las intersecan. Lo anterior genera dificultades para la movilidad, en cuanto que deben realizar, en 

muchos de los casos, zigzagueo para llegar al destino o a la estación de transporte público, además de 

tener que cruzar numerosas intersecciones en una relativamente corta trayectoria. 

Figura 45. Red vial de Rincón de Suba 

 

Fuente: Elaboración propia. 

El siguiente mapa muestra cómo están distribuidos los paraderos de transporte público (del SITP zonal 

y alimentador). Además, refleja la ubicación de intersecciones semaforizadas, los cuales se ubican sobre 

las avenidas Suba, Ciudad de Cali, Rincón-Tabor, y Calle 139 y Transversal 91. Finalmente, el mapa 

refleja la ubicación de cicloparqueaderos que, como se puede apreciar, son un recurso escaso en la 

UPL, pues todos se ubican al norte sobre la Av. Suba. Cabe aclarar que, de todos los cicloparqueaderos, 

el más importante es el del Portal Suba, con más de 700 cupos para los usuarios del sistema troncal. 



 

 

 

 

Figura 46. Elementos de infraestructura de transporte de Rincón de Suba 

 

Fuente: Elaboración propia con base en Mapas Bogotá  [33]. 

Finalmente, en el siguiente mapa se puede apreciar la red de vías para bicicleta (cicloinfraestructura) 

presente en la UPL Rincón de Suba. Como se puede apreciar, las ciclorrutas se limitan a la Avenida 

Ciudad de Cali, con una en cada costado de la avenida; la Avenida Suba entre Avenida Ciudad de Cali y 

Carrera 94; La Calle 139 entre Transversal 94 y el límite de la UPL (continúa hasta Tv. 127); y la Avenida 

Rincón-Tabor, entre Avenida Ciudad de Cali con Cl 132 y Calle 128B con Transversal 91 (actualmente en 

ampliación hasta Av. Boyacá con Cl. 127). Se puede apreciar que gran parte de la zona no cuenta con 

cicloinfraestructura o tiene deficiencias en la conectividad entre esta misma. Claros ejemplos de esta 



 

 

 

 

problemática son la Transversal 91 entre Calle 127 (Av. Ciudad de Cali) y la Avenida Rincón, esta misma 

vía entre Calle 132 y Av. Suba, la Avenida Tabor (Cl. 132) al occidente de la Avenida Ciudad de Cali, o la 

Avenida Suba al occidente de la Carrera 94 para cruzar los Cerros de Suba y salir al oriente de la ciudad. 

Figura 47. Ciclocorredores en Rincón de Suba 

 

Fuente: Elaboración propia con base en Mapas Bogotá [33]. 



 

 

 

 

3.1.2. Oferta de transporte público 

Rincón de Suba cuenta con una oferta de transporte público conformada principalmente por servicios 

troncales de Transmilenio; rutas alimentadoras de Transmilenio; rutas zonales del SITP; y, hasta 

diciembre de 2021, buses de transporte público colectivo, el denominado servicio provisional del SITP, 

rutas que fueron descontinuadas en los últimos años y reemplazadas por rutas zonales integradas al 

sistema. 

La oferta de servicio troncal se ubica al límite norte de la UPL sobre la Avenida Suba, en donde se 

encuentra el Portal Suba (entre Av. Ciudad de Cali y Carrera 102ª, sobre el costado norte y entrada 

desde la plaza al frente de este entre estas dos vías) y tres estaciones sencillas: La Campiña (entre 

carreras 98B y 100ª, entrada a nivel desde la Cra. 98B), Transversal 91 (entre Transversal 91 y Carrera 

94C, entrada a desnivel desde la Tv. 91), y 21 Ángeles (entre Transversal 84 y Carrera 85, entrada a 

desnivel desde la Tv.84). La troncal de la Calle 80, por su parte, se encuentra a al menos 2 km de 

distancia, por lo que no se considera accesible para el usuario que llega a pie.  

Por su parte, las rutas alimentadoras se concentran en la parte media y sur de la UPL. La gran mayoría 

de estas proviene del Portal Suba, mientras que dos servicios conectan los barrios del suroriente de la 

UPL con dos estaciones intermedias sobre la troncal 80, la estación Av. Cali (Av. 80 con Av. Ciudad de 

Cali), y la estación Granja ς Carrera 77 (en Calle 80 entre Carreras 77 y 81). 

Rincón de suba también cuenta con variedad de servicios zonales que conectan la zona con distintas 

partes de la ciudad. Algunos de estos servicios pueden servir como etapa de viaje para acceder al 

servicio troncal de la Calle 80 o Av. Suba. Recientemente se realizó la implementación de nuevas rutas 

en Suba Occidental, por lo cual se incrementó la oferta de estos buses y la diversidad de sus destinos 

para los habitantes y visitantes de la UTAM en cuestión, reemplazando las rutas provisionales que 

circulaban por la zona. 



 

 

 

 

Figura 48. Sistemas existentes de transporte en Rincón de Suba 

 

Fuente: Cartografía del POT [32]. 

3.1.3. Proyectos futuros de movilidad 

Para el presente diagnóstico, es pertinente identificar los proyectos de movilidad que estarán 

funcionando en el futuro, dado que estos pueden alterar la dinámica de viajes de la población, 

cambiando sus patrones de viaje, horas de salida o llegada, los tramos a circular a pie o en bicicleta 

desde la estación de transporte público, el volumen de viajes y la partición modal. A continuación, se 

muestran los principales proyectos de infraestructura de transporte que se efectuarán en las 

inmediaciones de la UPL Rincón de Suba con base en lo encontrado en el Plan de Ordenamiento 

¢ŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭ ά.ƻƎƻǘł wŜǾŜǊŘŜŎŜέ нлнн-2035 [32] propuesto por la presente administración Distrital: 



 

 

 

 

Figura 49. Proyectos futuros de infraestructura de transporte según el POT 2022-2035 

 

Fuente: [32]Cartografía del POT [32]. 

En el mapa anterior se puede observar la segunda línea del metro como corredor principal de alta 

capacidad. Esta está propuesta para iniciar en el corto plazo del POT, es decir, entre 2024 y 2027. El 

trazado de este corredor generará una nueva conectividad entre el centro y el noroccidente de Bogotá, 

reducirá la barrera en sentido oriente occidente dentro del área de estudio y proporcionará mayor 

accesibilidad a los habitantes de la zona. Según el esquema inicial, se espera que la UPL sea servida por 

tres estaciones, ubicadas en los límites sur y occidente, sobre la Avenida Ciudad de Cali y Avenida 

Longitudinal de Occidente (o los actuales terrenos de esta).  

!ŘƛŎƛƻƴŀƭƳŜƴǘŜΣ ǎŜ ǘƛŜƴŜƴ Řƻǎ άŎƻǊǊŜŘƻǊŜǎ ǾŜǊŘŜǎέ ŘŜ ŀƭǘŀ ŎŀǇŀŎƛŘŀŘΣ ǳōƛŎŀŘƻǎ ǎƻōǊŜ ƭŀ !ǾŜƴƛŘŀ /ƛǳŘŀŘ 

de Cali y la Avenida Suba. El objetivo de su incorporación es cualificar el sistema de movilidad por medio 

de la ampliación de las franjas de circulación peatonal, la incorporación de bicicarriles y franjas de 

paisajismo y así lograr el reverdecimiento, la renaturalización y el desarrollo orientado al transporte 

sostenible ς DOTS. Su implementación complementará y conectará la red de transporte masivo en la 

zona, específicamente hablando, la segunda línea del metro y la troncal de Suba de Transmilenio. 



 

 

 

 

Posiblemente, estos corredores verdes sean ejecutados con un esquema BRT, es decir, troncal de 

Transmilenio, extendiendo la actual troncal de Suba hasta las estaciones propuestas de metro. Es 

importante destacar dentro de las propuestas la ubicación del Área de Integración Multimodal sobre la 

Avenida Ciudad de Cali, lo cual mejora la conectividad y trae beneficios en la renovación del sector cerca 

al área de integración. 

El POT también contempla la construcción de proyectos de infraestructura carretera, es decir, avenidas 

para automóviles. Dentro de estas, se destacan: primero, la extensión de la avenida Rincón desde la Cl. 

128 B con Cra 91 hasta la Av. Boyacá con Cl. 127. Este segmento está actualmente en construcción. Un 

primer tramo fue terminado y entregado en 2020 desde la Calle 132 (Av. Tabor) hasta la Calle 128B con 

Carrera 91. Tanto el tramo actual como el futuro cuentan con ciclorruta y andenes amplios. Se espera 

que el nuevo tramo entre en operación en 2023.  

Segundo, la Avenida La Conejera, entre Av. Tabor (Cl. 132) y Av. Suba. Este tramo se tiene estipulado 

para el mediano plazo del POT, es decir, entre 2028 y 2031. Hoy en día, este corredor no existe, por lo 

que requiere compra de predios. Tercero, la Avenida Tabor o Calle 132 al occidente de la Avenida 

Ciudad de Cali. Actualmente, hay un tramo construido entre Transversal 91, donde se une con la 

Avenida Rincón, y la Avenida Ciudad de Cali, donde continúa en una vía sencilla de un carril por sentido. 

Al igual que la avenida La Conejera, este proyecto está para el mediano plazo, es decir, entre 2028 y 

2031. 

Por su parte, en el POT se incluyen algunas ciclorrutas, tales como en la Transversal 91 entre Calle 132 

y Av. Suba, y la Avenida Suba entre Transversal 91 y Avenida Boyacá. Estos corredores permitirían 

conectar la red y permitir a los biciusuarios circular de manera más cómoda dentro de la UPL y hacia el 

oriente de la ciudad. 

Adicional a estos proyectos, actualmente se está realizando la ampliación de algunas estaciones del 

sistema BRT Transmilenio. Para el caso particular de la UPL Rincón de Suba, se tiene la ampliación de 

dos a cuatro vagones de la estación Transversal 91 y la apertura de una salida al extremo occidental de 

esta. Esto permitirá una mayor capacidad en la estación de recepción de buses, ende una potencial 

mayor capacidad de pasajeros en las horas pico, así como una mayor accesibilidad y facilidad de ingreso, 

reduciendo las distancias de caminata de los usuarios para ingresar a la estación. 

3.1.4. Generación y atracción de viajes 

Rincón de Suba es una UPL principalmente generadora de viajes, dado su carácter residencial. La figura 

de abajo muestra cómo se distribuyen los orígenes y destinos de todo el día dentro de la UTAM. Esto 

implica que se incluyen los viajes tanto de ida a las actividades diarias como estudio y trabajo, así como 



 

 

 

 

las de regreso al hogar. El análisis se estructura de esta manera para identificar el volumen de viajes 

totales que se verían afectados o beneficiados por las potenciales intervenciones para un mejoramiento 

de la caminabilidad y ciclabilidad en este territorio y poder detectar los patrones de viaje hacia y desde 

las distintas ZAT (zonas de análisis de transporte). 

Figura 50. Orígenes (izquierda) y destinos (derecha) hacia/desde Rincón de Suba durante todo el día para 

un día hábil típico en 2019 

  

Fuente: Elaboración propia con base en la EODH2019 [8]. 

Tal como se puede ver, las ZAT con más orígenes y destinos son la 107, seguido de la 106. En segunda 

instancia, se encuentran las ZAT 112 y 105. Estas cuatro concentran la mayoría de los viajes de la UPL, 

lo cual da un indicio de dónde deben concentrarse las propuestas. 

La figura a continuación presenta los orígenes y destinos de Rincón de Suba de una manera similar, con 

la siguiente diferencia: en este caso, se muestran únicamente los viajes que se realizan hacia y/o desde 

ZAT cercanas. Para el análisis, se incluyeron las ZAT de la propia UPL y aquellas que estuviesen a menos 

de 1km de distancia de la UPL del estudio, excluyendo aquellas que requieren de una distancia mayor 

para acceder por barreras naturales como el Humedal Juan Amarillo o los Cerros de Suba.  



 

 

 

 

Figura 51. Orígenes (izquierda) y destinos (derecha) hacia/desde Rincón de Suba con destinos/orígenes 

cercanos durante todo el día para un día hábil típico en 2019 

  

Fuente: Elaboración propia con base en la EODH2019 [8]. Se consideran viajes cercanos si la ZAT de origen o destino está a máximo 1 km de la UPL del 

estudio. 

En los mapas anteriores se ve claramente que los patrones de viaje se mantienen con respecto a la 

totalidad de los viajes. Aquí se puede ver que las ZAT involucradas en la mayor cantidad de viajes 

cercanos son la 107 y 106, seguidas de las 105 y 112. Las ZAT cercanas de UPL que más interacción 

tienen con Rincón de Suba son la 114, 40, 41 y 836.  

El análisis demostró que, los pares O-D de ZAT que tienen mayor número de viajes en Rincón de Suba 

y alrededores (con el origen o el destino dentro de la UPL) son viajes intraZAT (es decir, que se dan al 

interior de cada zona sin salir de ella) en las ZAT 105, 112, 106 y 110. Asimismo, los pares O-D que más 

viajes tienen dentro de la UPL se forman entre las ZAT con mayor cantidad de viajes: 105, 106 y 107. 

  



 

 

 

 

 

Tabla 26. Pares O-D de Rincón de Suba y alrededores 

Par 
No ZAT origen 

ZAT destino 
Viajes diarios 

1 105 105 10.646 

2 112 112 9.520 

3 106 106 7.935 

4 107 105 6.323 

5 110 110 6.268 

6 106 107 6.254 

7 107 106 6.047 

8 105 107 5.840 

9 107 107 5.244 

10 101 103 4.630 

14 106 836* 4.013 

21 109 37* 3.276 

22 37* 109 3.276 

25 109 114* 2.951 

26 114* 107 2.941 

27 107 114* 2.939 

28 114* 109 2.770 

29 108 41* 2.767 

30 41* 108 2.733 

Fuente: Elaboración propia con base en la EODH2019 [8].  

Se incluyen los 10 pares con mayor volumen con origen y/o destino en Rincón de Suba más los pares con ZAT vecinas con más de 2500 viajes. 

*ZAT no pertenecientes a Rincón de Suba 

3.1.5. Partición modal 

Con cerca del 3,76%, el Rincón de Suba es la segunda UTAM con mayor cantidad de viajes en transporte 

público durante la hora pico de la mañana estándar en la ciudad de Bogotá, después de Bosa Central. 

En total, son cerca de 16.000 viajes en transporte público en esta hora del día [8]. El periodo de análisis 

se ubica entre las 6:30 am y 7:30 am y no otras franjas horarias del pico de la mañana, en donde el 

volumen de viajes y la proporción entre UTAM puede variar.  

Rincón de Suba se caracteriza por su alta participación de modos sostenibles. En la siguiente gráfica se 

puede visualizar la partición modal en Rincón de Suba para un día hábil típico según datos de 2019 [8]. 

En esta, se puede evidenciar que el transporte sostenible (transporte público colectivo y no motorizado) 

ocupa cerca del 81%, el transporte privado (auto y moto) cerca del 11%, el transporte público individual 



 

 

 

 

όǘŀȄƛΣ ŀǇƭƛŎŀŎƛƻƴŜǎ ŘŜ άwƛŘŜ-ƘŀƛƭƛƴƎέύ ŎǳŜƴǘŀ Ŏƻƴ Ŝƭ мр҈ ŘŜƭ ǘƻǘŀƭ ȅ ƻǘǊƻǎ όǘǊŀƴǎǇƻǊǘŜ ŜǎŎƻƭŀǊΣ 

intermunicipal, informal, bicitaxi y otros) suman cerca del 4% de participación. 

Figura 52. Partición modal de viajes hacia o desde Rincón de Suba en un día hábil típico 

 

Fuente: Elaboración propia con base en la EODH2019 [8].  

Como se puede evidenciar arriba, aún con esta alta participación en el transporte público en la ciudad, 

esta UPL se destaca por su alto porcentaje de viajes peatonales. Cerca del 51% de los viajes realizados 

en el día tienen como modo principal la caminata, mientras que el 24% de los desplazamientos son 

realizados principalmente en transporte público, incluyendo Transmilenio, bus zonal del SITP, 

alimentador o bus provisional. La bicicleta, por su parte, conforma el 6% de los viajes de la UPL. 

En total, la cantidad de viajes realizados en un día hábil típico se estima en 405 mil orígenes y 410 mil 

destinos. Muchos de estos son realizados en las cercanías. Cerca de 239 mil viajes originados en Rincón 

de Suba tienen como destino la misma UTAM o ZAT cercanas, es decir, hacia o desde la UPL Rincón de 

Suba y con origen o destino la misma UPL o ZAT vecinas a no más de 1km de distancia. Asimismo, 

aproximadamente la misma cantidad de destinos tiene orígenes en las cercanías. Esto representa el 

58% y 59% de los viajes, respectivamente, lo que muestra que tres de cada cinco viajes con origen o 

destino en Rincón de Suba son realizados en las cercanías. 



 

 

 

 

La siguiente gráfica muestra la partición modal de viajes realizados en las cercanías de Rincón de Suba. 

Se puede apreciar cómo tres cuartas partes de los viajes son realizados a pie (73% en comparación a 

51% en la partición modal general de Rincón de Suba). Asimismo, el porcentaje de transporte público 

colectivo se reduce a 9%. De igual manera, se evidencia que la proporción de bicicleta y transporte 

público individual se mantiene con respecto a la partición modal general. Finalmente, se encuentra que 

la ǇŀǊǘƛŎƛǇŀŎƛƽƴ ŘŜ ŀǳǘƻǎΣ Ƴƻǘƻǎ ȅ άƻǘǊƻǎέ ƳƻŘƻǎ ǎŜ ǊŜŘǳŎŜ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀōƭŜƳŜƴǘŜΣ ǇǊƻǇƻǊŎƛƻƴŀƭƳŜƴǘŜ 

hablando. En resumen, para viajes cercanos, los viajeros en Rincón de Suba utilizan más la caminata y 

recurren menos a vehículos motorizados. 

Figura 53. Partición modal de viajes hacia o desde Rincón de Suba en un día hábil típico hacia o desde 

viajes cercanos 

 

Fuente: Elaboración propia con base en la EODH2019 [8]. Se consideran viajes cercanos si la ZAT de origen o destino está a máximo 1 km de la UPL del 

estudio. 

3.1.6. Los viajes peatonales y su duración 

Como se observa en la sección anterior, actualmente hay una gran cantidad de viajes que se realizan a 

pie. Esta cantidad incrementa considerablemente si se cuentan únicamente los viajes cercanos, que 

representan tres quintas partes del total de viajes de Suba Rincón. Al evaluar estos viajes en caminata, 

se puede encontrar que los viajes en caminata en Rincón de Suba tienen un comportamiento similar al 

promedio de la ciudad en cuanto a su duración, con algunas variedades, tal como se puede observar en 

la gráfica siguiente, en donde se ilustra la distribución acumulada de los viajes a pie según su duración. 



 

 

 

 

Figura 54. Distribución acumulada de tiempo de caminata desde o hacia UPL Rincón de Suba  

 

Fuente: Elaboración propia con base en la EODH2019 [8].  

Una de las particularidades de los viajes a pie en Rincón de Suba es que estos son, en general, más 

largos. Por ejemplo, mientras el 60% de los viajes a pie en Bogotá duran menos de 15 minutos, en 

Rincón de Suba este porcentaje apenas llega al 45%. Por su parte, se puede evidenciar que, para 

aquellos viajes que tienen origen o destino cercano a la UPL, hay una mayor probabilidad de que duren 

entre 20 y 30 minutos en comparación con el promedio bogotano (y con los viajes peatonales de Rincón 

de Suba a cualquier destino). 

Los ciudadanos que acceden al transporte público colectivo a pie, es decir, que realicen una caminata 

como primera o última etapa de un viaje en donde el modo predominante es Transmilenio, 

alimentador, buses zonales del SITP o buses del TPC tradicional, tienen un comportamiento que difiere 

un poco más del promedio Bogotano y con respecto a la comparación de viajes cuyo modo principal es 

la caminata. La duración de los viajes a pie en Rincón de Suba en donde el modo principal es el 

transporte público es ligeramente mayor en general, lo cual sigue el patrón evidenciado en la gráfica 

anterior para las caminatas en general. No obstante, las cifras muestran que, si el viaje es hacia o desde 

una ZAT cercana, el tiempo de viaje es considerablemente menor.  
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Figura 55. Distribución acumulada de tiempo de caminata de o a UPL Rincón de Suba como etapas de viaje 

cuyo modo principal es el transporte público colectivo 

 

Fuente: Elaboración propia con base en la EODH2019 [8].  

Como se puede observar en la gráfica anterior, el 96% de las caminatas que corresponden a una etapa 

de un viaje en transporte público hacia o desde una ZAT cercana duran 10 minutos o menos, un valor 

mucho mayor que el 83% de los viajes en promedio en Bogotá y el 78% de promedio en Rincón de Suba. 

Asimismo, el 74% de este tipo de viajes duran 5 minutos o menos, mientras que el promedio bogotano 

se ubica en 55%. Lo anterior se puede explicar por la conveniencia de tomar transporte público si es 

una distancia relativamente corta; desde el punto de vista del caminante, una mayor caminata para 

tomar transporte público a un destino cercano puede no ser práctico o costo-eficiente, por lo que, en 

dicho caso, puede optar por realizar el viaje completamente a pie, o bien tomar un modo diferente, 

como bicicleta o transporte público individual. 

3.1.7. Potencial de incremento de viajes en movilidad activa 

De la partición modal de viajes cercanos, se encuentra que hay aproximadamente una quinta parte de 

viajes que está realizándose en un modo motorizado. Dadas las cortas distancias de estos, es viable 

considerarlos como viajes potencialmente realizables a pie o en bicicleta si las condiciones para estos 

modos mejoran, esto es, reduciendo el costo generalizado de viaje mediante la propuesta de 

intervención del presente proyecto. Para ello, la tabla a continuación refleja la totalidad de los viajes 
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diarios que se realizan a destinos o de orígenes cercanos y que se realizan en modos motorizados. 

Adicionalmente, se incluye el volumen de viajes que se realizan como alimentación de estaciones del 

BRT Transmilenio (o como etapa de última milla de este sistema), con el fin de identificar la cantidad 

de viajes en los que esta etapa previa (o posterior) podría realizarse en un modo no motorizado. 

Tabla 27. Viajes potencialmente convertibles a movilidad activa 

Modo 

Viajes desde 
Rincón de Suba  

hacia  
ZAT vecinas* 

Viajes internos  
en  

Rincón de Suba 

Viajes desde  
ZAT vecinas  

hacia  
Rincón de Suba 

Alimentación de 
Transmilenio 
desde/hacia  

Rincón de Suba 

Total 

Transporte 
público 

colectivo 
10.100 9.500 12.700 32.000 64.300 

Transporte 
público 

individual 
5.400 5.200 4.500 0 15.100 

Transporte 
privado 

2.400 8.900 4.600 200 16.100 

Transporte 
informal 

400 3.000 600 600 4.600 

Fuente: Elaboración propia con base en la EODH2019 [8].  

*ZAT no pertenecientes a la UPL Rincón de Suba y a menos de 1km de distancia de esta. 

La tabla anterior muestra que, de acuerdo con la encuesta de movilidad de 2019 [8], hay un importante 

número de viajes, cerca de 32 mil, que se realizan en transporte público colectivo para desplazarse a 

las cercanías de Rincón de Suba o dentro de la misma UPL. Una cantidad similar toma el transporte 

público colectivo como etapa anterior o posterior a un viaje cuyo modo principal es el BRT Transmilenio. 

Asimismo, los datos revelan que aproximadamente 16 mil viajes se realizan en automóvil o motocicleta, 

de los cuales un poco más de la mitad tiene origen y destino dentro de la misma UPL. Adicionalmente, 

cerca de 15 mil viajes se realizan en taxi o mediante aplicaciones de ride-hailing. Finalmente, respecto 

al transporte informal, la cantidad de desplazamientos es bastante pequeña (menos de 5,000), en 

donde tres de cada 5 son internos de Rincón de Suba. 

Las cifras anteriormente expuestas evidencian la pertinencia de incentivar la caminata y la bicicleta para 

capturar esta demanda de viajes. Las personas podrían, a cambio de utilizar el vehículo motorizado 

particular o, inclusive, tomar transporte público, realizar sus desplazamientos a pie o en bicicleta, 

utilizando la infraestructura adecuada para tal fin. 



 

 

 

 

3.2. Caminabilidad y ciclabilidad 

Como resultado de la aplicación de las metodologías de caminabilidad y ciclabilidad, se obtuvieron los 

indicadores para los tramos viales en todo el suelo urbano de la ciudad, incluyendo Rincón de Suba. Los 

valores obtenidos para esta UPL fueron de 0,48 en caminabilidad y 0,43 en ciclabilidad, en ambos casos 

dentro de una escala de 0 a 1. En comparación al resto de las UTAM evaluadas, estos valores 

corresponden a un nivel medio-alto. 

Para obtener un mayor detalle de la caminabilidad y ciclabilidad, es pertinente detallar la red vial y su 

caminabilidad y ciclabilidad de cada uno de los tramos del territorio. Los mapas a continuación 

muestran el indicador obtenido para cada tramo vial evaluado. Debido a que comparten algunos de los 

componentes, los resultados en ambos indicadores son similares. 

Figura 56. Caminabilidad y ciclabilidad por tramo vial en Rincón de Suba 

  

Fuente: Elaboración propia. 
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