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Facultad de ingeniería civil 

 
Frecuentó usted la zona antes del desarrollo del proyecto?       Si_____        No______                          Sexo:    M_____      F____     
 
Edad ______ 

 

ANTES DEL PROYECTO 
  SI NO NA OBSERVACIONES 

1 Conoció usted el proyecto a desarrollar? 
        

2 Su opinión sobre el proyecto era favorable? 
        

3 Le consultaron en algún momento su opinión al desarrollo del proyecto? 
        

4 Para usted el proyecto era una solución apropiada para el desarrollo de la 
comunidad?         

5 Pensó usted que con el desarrollo de este proyecto el comercio y/o la 
industria mejoraría?         

6 Pensó que el desarrollo del proyecto traería beneficios a usted como 
residente de la zona?         

7 Conocía usted el plan de ordenamiento territorial de la zona? 
        

8 Antes del proyecto la movilidad era buena? 
    

9 Califique usted de 1 a 5 la seguridad de la zona antes de realizado el 
proyecto? “siendo 1 muy inseguro y 5 muy seguro” 1 2 3 4 5 

  

A
N

EXO
 B

. E
ncuesta 

Aplicada 



 

 
Facultad de ingeniería civil 

 
DURANTE EL PROYECTO 

  SI NO NA OBSERVACIONES 
1 Se realizaron programas de sensibilización a la comunidad durante el proyecto?         
2 Durante el desarrollo de la obra se vio usted perjudicado?         
3 Se incremento la actividad industrial y/o el comercial?         
4 El impacto económico sobre su predio o lugar de trabajo fue favorable?         

5 La señalización para la movilidad durante el desarrollo de la obra fue acertada? 
        

6 La recolección de escombros y basuras se hizo oportunamente? 
        

7 Se ha incremento la contaminación auditiva, visual o ambiental de la zona con el proyecto? 
        

8 Se vio afectada negativamente la movilidad desde o hacia la zona? 
        

9 La obra fue factor de unión de la comunidad? 
      

  

10 Califique usted de 1 a 5 la seguridad de la zona durante la realización del proyecto? “siendo 
1 muy inseguro y 5 muy seguro” 1 2 3 4 5   

 
 
 



 

 
Facultad de ingeniería civil 

 
DESPUES DEL PROYECTO 

  SI NO NA OBSERVACIONES 
1 Con motivo de la obra su predio se ha valorizado?         
2 Genero un positivo impacto visual el proyecto en la zona?         
3 Genero un positivo impacto ambiental el proyecto en la zona?     
4 Cree usted que la obra necesite modificaciones para su mejoramiento?         
5 La obra fue factor de unión de la comunidad?         

6 Ha aumentado la actividad comercial y/o industrial en la zona?         
7 Ha tenido mas competencia comercial después de realizado el proyecto?         
8 Debido al proyecto recomendaría usted laborar en la zona?         

9 Debido al proyecto recomendaría usted vivir en la zona? 
    

10 El proyecto ha contribuido al desarrollo cultural de la zona 
    

11 Hubiera sugerido un trazado diferente a la obra? 
    

12 Califique usted de 1 a 5 la seguridad de la zona durante la realización del proyecto? “siendo 1 
muy inseguro y 5 muy seguro” 1 2 3 4 5 

 
 



ANEXO C. 

 

COSTO DE LA INVESTIGACIÓN 

 

• Recursos Materiales 

 

Los recursos materiales necesarios durante el desarrollo de la presente 

investigación fueron: 

 

Tabla 1. Presupuesto de recursos materiales 
 

CONCEPTO 
 

 
UNIDAD 

 

 
CANTIDAD

 

 
VALOR UNITARIO 

 

 
VALOR TOTAL 

 
Papel bond tamaño carta Global 1 $ 48.000,00 $ 48.000,00
Fotocopias Global 1 $ 100.000,00 $ 100.000,00
Impresiones Global 1 $ 300.000,00 $ 300.000,00
Papelería Global  1 $ 30.000,00 $ 30.000,00

TOTAL RECURSOS MATERIALES $ 478.000,00 

 

 

• Recursos Institucionales 

 

El recurso institucional de la presente investigación fue la Universidad de La Salle. 

 

 

 



• Recursos Tecnológicos 

Los recursos tecnológicos utilizados durante el desarrollo de la presente 

investigación son: 

 

Tabla 2. Presupuesto de recursos tecnológicos 
 

CONCEPTO 
 

UNIDAD CANTIDAD VALOR UNITARIO VALOR TOTAL 

Escáner Global  1 $ 150.000,00 $ 150.000,00
Cámara digital fotográfica Global 1 $ 120.000,00 $ 120.000,00
Computador Global 1 $ 600.000,00 $ 600.000,00
Impresora Global 1 $ 180.000,00 $ 180.000,00

TOTAL RECURSOS TECNOLÓGICOS $ 1.050.000,00 

 

• Recursos Humanos 

Los recursos humanos que forman parte del desarrollo de la presente 

investigación son: 

 

Tabla 3. Presupuesto de recursos humanos 
 

CARGO 
 

ENCARGADOS No. Horas Valor Total 

Investigadores principales Estudiantes de proyecto 
de grado 180 -------- 

Coinvestigadores 

Director temático∗ 20 $ 121.000

Asesor metodológico∗∗ 64 $ 148.148

 $ 269.248

 
                                                 
∗ Valor asumido por la Universidad de La Salle, según acuerdo rectorial Nº 129 del 24 de Noviembre de 2006. 
∗∗ Valor asumido por l a Universidad de La Salle, según contrato laboral. 

 



 

• Recursos Financieros 

 

El total de recursos financieros invertidos durante el desarrollo de esta 

investigación fueron: 

 

Tabla 4. Presupuesto recursos financieros 

RUBROS 

 FUENTES DE FINANCIACIÓN  

 UNIVERSIDAD DE 
LA SALLE 

FACULTAD DE 
INGENIERÍA CIVIL 

 ESTUDIANTES   TOTAL  

Recursos humanos $269.248,00   $ 269.248,00 

Recursos materiales  $ 478.000,00 $ 478.000,00 

Recursos tecnológicos  $ 1.050.000,00 $ 1.050.000,00 

Subtotal $269.248,00 $ 1.438.000,00 $ 1.707.248,00 

Imprevistos (5%) $ 71.900,00 $ 71.900,00 

TOTAL $269.248,00 $ 1.509.900,00 $ 1.780.148,00 

TOTAL RECURSOS FINANCIEROS $ 1.877.148,00 

 

 



ANEXO A. 

LOCALIZACIÓN DE LA ZONA DE ESTUDIO 



 

INTRODUCCIÓN 

 

Las obras civiles son el medio fundamental del progreso de una comunidad, en las 

que prevalece el bien común sobre el bien de un particular. 

 

Los ingenieros civiles, al diseñar y ejecutar una obra, tenemos una 

responsabilidad social muy importante. Por esto no se puede dejar de lado el 

impacto socio-económico que generan estas obras civiles en la comunidad 

involucrada. 

 

El objetivo fundamental de este estudio, es sensibilizar a cada ingeniero del país 

de que las obras civiles independientemente de su magnitud o campo generan un 

impacto socioeconómico, ya sea bueno o malo. Y la idea es optimizar el beneficio 

a la comunidad, reduciendo el impacto negativo y profundizando en las áreas 

positivas del proyecto.  

 

Este primer trabajo se está haciendo en compañía de otros 5 grupos, uno de los 

cuales diseñó y validó una encuesta, la cual los otros  grupos restantes aplicaron y 

tabularon. Todo esto con el objeto de medir el impacto socioeconómico de 

transmilenio como una obra civil y no como sistema de transporte. 
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Este grupo investigativo en particular, tiene en estudio una zona que abarca la 

troncal calle 80, entre el portal y la avenida Boyacá. Esta es una zona consolidada 

de la capital, en su mayoría residencial, aunque al estar lejos del centro de la 

ciudad, se han creado dentro de la zona, varios puntos específicamente dedicados 

al comercio y a la industria. 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  



 

1. EL PROBLEMA 

 

1.1 LÍNEA 

 Este trabajo pertenece a la línea de investigación llamada “Riesgos en 

administración de obras civiles”. Esta línea pertenece al grupo centro de 

investigación en riesgos de obras civiles – CIROC – establecido por la facultad de 

Ingeniería Civil. 

 

1.2 TÍTULO 

IMPACTO SOCIOECONÓMICO GENERADO POR LA OBRA CIVIL DE 

TRANSMILENIO EN LA CALLE 80 ENTRE EL PORTAL DE LA 80 Y LA 

AVENIDA BOYACÁ. 

 

1.3 DESCRIPCIÓN DEL PROBLEMA 

La implementación del “Sistema Integrado de Transporte Masivo de Pasajeros 

para la Ciudad de Bogotá, Proyecto Transmilenio”, se fundamentó en principios 

de calidad de vida, de respeto al tiempo de los usuarios, de costeabilidad y de 

sostenibilidad, constituyéndose en una nueva forma de vida para la población 

capitalina. Transmilenio fue un gran avance no solo en movilidad sino también en 

organización de la ciudad, impacto visual y cultura ciudadana. 

 

Este sistema aun está en fase de desarrollo y se pueden observar algunos 



resultados, como son la gran aceptación por parte de los ciudadanos, el ahorro de 

tiempo de viaje para los usuarios debido a las mayores velocidades de los 

recorridos, la eficiencia en la operación y una gestión institucional de ejecución y 

control eficiente, proveniente de una entidad publica que posee una alta 

capacidad técnica. 

 

La participación privada y el cambio en la forma de percibir los ingresos son 

fundamentales dentro de este nuevo esquema, puesto que rompe con una 

antigua y tradicional práctica que, por muchos años, se denomino la “guerra del 

centavo” y contribuyó en forma significativa al mal funcionamiento del sistema de 

transporte publico en la ciudad capital.1  

 

En todo esto, se estudió a transmilenio como medio de transporte masivo; sin 

embargo, la población aledaña a la infraestructura de transmilenio esta viviendo  

el nacimiento de este sistema de forma diferente. 

 

Transmilenio ha alterado bastas zona  de la capital, sobretodo la población 

aledaña a las troncales. Esto se debe a que se ha separado el sistema transporte 

del espacio publico, organizando el flujo de pasajeros y peatones en los diferentes 

sectores de la ciudad. 

                                                 
1 DIVISIÓN DE RECURSOS NATURALES E INFRAESTRUCTURA UNIDAD DE TRANSPORTE, SANTIAGO 
DE CHILE. [En línea]. Evaluación Del Impacto Socio-Económico Del Transporte Urbano En La Ciudad De 
Bogotá. El Caso Del Sistema De Transporte Masivo, Transmilenio. Santiago De Chile. Octubre de 2002. 
<http://www.eclac.org/publicaciones/xml/3/11423/LCL1786-P-E.pdf> [fecha de consulta: 21 de agosto de 
2007]. 
 

 16 
 

 



 

La implantación de Transmilenio esta trayendo grandes cambios sobre el tejido 

urbano de la ciudad. Como es lógico los cambios físicos son los mas evidentes, 

pero igual importancia e influencia sobre el tejido tienen los cambios sociales, 

económicos y culturales que se están generando.2 

 

El trabajo se basó en la necesidad de medir el impacto socio-económico, que 

generan las obras civiles, de una magnitud considerable; en la comunidad 

aledaña. 

 

Es importante que el ingeniero civil, tenga conocimiento del impacto positivo o 

negativo que generará la obra civil a desarrollar, para así poder minimizar los 

efectos negativos que se puedan presentar en las inmediaciones. 

 

1.4  FORMULACIÓN DEL PROBLEMA 

¿Qué impacto socio-económico generó la obra civil transmilenio en el sector 

comprendido en la calle 80  entre el portal de la 80 y la avenida Boyacá? 

 

1.5  JUSTIFICACIÓN 

La industria de la construcción  es uno de los sectores económicos más 

importantes y estratégicos para el desarrollo de un país; sus productos inciden de 

                                                 
2 SUBSECRETARIA TÉCNICA GRUPO DE PLANEACIÓN DE TRANSITO Y TRANSPORTE. Matriz Origen-
Destino De Transporte Público Colectivo En Bogota D.C. Diciembre 2003. 
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forma directa e indirecta en el progreso de la sociedad. 

 

Las obras civiles y en especial las de una magnitud considerable, tales como: 

vías, hospitales centros comerciales, conjuntos residenciales, parques 

industriales, sistemas de transporte masivo, etc. desde la etapa de construcción, 

afectan la vida social y económica de una zona, para bien o para mal. 

 

Es importante que todos los entes que participan en el desarrollo de un proyecto, 

estudien las características de la zona y las costumbres de sus habitantes. Ya 

que conociendo la particularidad del sector, se pueden trabajar para no alterar 

drásticamente la vida y la economía de este. 

 

Este trabajo, por ser una relación netamente cuantitativa, su desarrollo y análisis, 

son fáciles de acomodar a las necesidades de una comunidad alterada por una 

obra de diferentes características; lo fundamental de todo esto, es concientizar a 

los ingenieros civiles, a la comunidad académica, entes constructores estatales y 

privados, que sus acciones dentro de una zona, alteran la vida de los habitantes.  

 

El objetivo final es aportar ideas para reducir el impacto socioeconómico negativo 

de las vecindades de las grandes obras civiles, a su mínima expresión. 
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OBJETIVOS 

1.5.1 Objetivos General 

 

Determinar el impacto socio-económico que genera la obra transmilenio, en el 

sector de la avenida Calle 80 comprendido entre el portal y la avenida Boyacá. 

 

1.5.2    Objetivos Específicos 

 

• Determinar el uso del suelo en la zona, su población sedentaria y flotante; 

y verificar que aspectos afectó la obra de transmilenio. 

• Aplicar el instrumento (encuesta), tabular y analizar los resultados. 

• Establecer los efectos que esta obra civil trajo a la comunidad y al entorno 

donde residen y/o trabajan. 

• Determinar si la obra estudiada, perjudica o no a la comunidad, estipulando 

la magnitud del impacto socio-económico. 

 



 

2.  MARCO REFERENCIAL 

 

2.1 MARCO TEÓRICO-CONCEPTUAL 

 

En este trabajo se tuvieron en cuenta algunos términos estadísticos simples, con 

el fin de identificar los valores reales del impacto a medir, algunos de estos 

términos serán referenciados a continuación: 

 

Un sistema de transporte masivo,  se entenderá como el servicio que se presta 

por medio de una composición organizada de equipos e infraestructura, cubriendo 

un alto volumen de pasajeros, respondiendo a un porcentaje importante de 

necesidades de movilización de una ciudad. 

 

Dentro de este tipo de sistemas se encuentra TransMilenio, el cual es un sistema 

de buses articulados que transitan por troncales exclusivas para su servicio 

deteniéndose solo en las estaciones establecidas por el sistema.3  

 

El sistema posee estaciones que cuentan con andenes elevados y puertas 

automáticas coordinadas con las de los buses, donde los pasajeros toman o 

dejan el servicio y es limitado a portadores de boletos. Un sistema de control 

                                                 
3 CARRERO, Alfonso. Estudio del impacto del nuevo sistema de transporte masivo Transmilenio sobre le tejido de 
urbano de Bogotá. http://www-cpsv.upc.es/tesines/resummaus_alfonsocarrero.pdf [fecha de consulta: 5 de diciembre de 
2007].  

http://www-cpsv.upc.es/tesines/resummaus_alfonsocarrero.pdf


satelital monitorea permanentemente los buses. Además, la tarifa única permite al 

usuario acceder al servicio troncal y alimentador.  

 

Por otra parte y enfocándonos hacia el trabajo realizado, según Martínez 

Bencardino, una encuesta es un instrumento que facilita la recopilación  de 

información en una investigación cuantitativa permitiendo aplicar la estadística 

parcial o incompleta cuando recoge datos numéricos y deja de ser una 

investigación estadística propiamente dicha, aun cuando luego pueda someterse 

a un recuento o elaboración estadística, cuando se limite a anotaciones literarias.4 

 

A su vez, población, es el término utilizado para denotar el conjunto de elementos 

del cual se extrae un subconjunto de elementos escogidos aleatoriamente 

llamados Muestra. Para que una muestra sea representativa de la población se 

requiere que las unidades sean seleccionadas al azar, ya sea utilizando métodos 

tales como: el sorteo, las tablas de números aleatorios, la selección sistemática o 

cualquier otro método que sea al azar.5 

 

Finalmente, un estudio socioeconómico es un proceso realizado para calificar las 

variables que definen la calidad de vida en una sociedad, entre estas se 

encuentran: inversión, tasa de ocupación, inflación, educación, salud, agua 

potable, energía, telefonía, transporte, entre otras.  

                                                 
4 MARTÍNEZ BENCARDINO, Ciro. Estadística y Muestreo. Ed. 11. Bogotá 2003. P. 10. 
5 Ibíd., P.10. 
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La evaluación socioeconómica se basó en un escenario “sin proyecto”, es decir, la 

situación de la zona que se puede denominar “antes de” sin contemplar la 

introducción del sistema transmilenio, un escenario “durante”, que es el momento 

mas traumático pues es la ejecución de la obra civil; y un escenario “después de”, 

que contempla la introducción del sistema Transmilenio, apoyado en los 

resultados de la encuesta realizada y de los datos recopilados en el proceso de 

investigación.  

 

Para este estudio, y gracias al alcance del instrumento previamente desarrollado, 

se evaluaran variables como: seguridad, movilidad, valorización de la zona, 

contaminación y cambios en la industria y el comercio en las diferentes UPZ que 

atraviesa la zona de estudio. 

 

2.2 MARCO NORMATIVO 

 

Tabla 1. Normatividad involucrada en el desarrollo del estudio 

NORMA DESCRIPCIÓN 
 

Acuerdo Distrital 8 de 1977 Ratif icación de la Alcaldía menor de Engativá 
Acuerdo Distrital 159 de 2004 Reglamento Unidades de Planeamiento Zonal (UPZ) 
Acuerdo Distrital 13 de 2000 Estatuto de Planeación Local 

Acuerdo Distrital 7 de 1987, Decreto Distrital 
536 de 1981 

Estatuto de Valorización 
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2.3 MARCO CONTEXTUAL 

Este trabajo se realizó en la localidad de Engativá en Bogotá, con más exactitud, 

en la calle 80 entre la avenida Boyacá y el portal de la 80. 

  

Engativá, en lenguaje chibcha significa cacique de Inga, esta parte de la sabana 

fue asiento de indígenas chibchas y lugar de duros enfrentamientos entre nativos 

y conquistadores. En 1537 los indígenas finalmente derrotados fueron entregados 

en encomienda a Diego Romero; fue fundada como cabecera municipal 

probablemente el 22 de mayo de 1537. 

 

A partir de 1737 la localidad sería objeto de peregrinaciones al Santuario de 

Nuestra Señora de los Dolores, erigida como iglesia parroquial por el Papa 

Clemente XII. 

 

El desarrollo de la localidad giró en un principio alrededor de la producción 

agropecuaria, de la cual quedan sólo pequeños cultivos en la parte rural del 

antiguo municipio de Engativá. 

 

El 17 de diciembre de 1954 con la creación del Distrito Especial de Bogotá, se 

anexaron a Bogotá seis municipios circunvecinos entre ellos Engativá.6 

 

                                                 
6 Alcaldía de Bogotá, Sitio oficial  [En línea].  < http://www.bogota.gov.co/decide.php?patron=1.090711> [Fecha de 
consulta: 15 de Octubre de 2007]. 
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En el año de 1972, mediante el Acuerdo 26 se crean diez y seis Alcaldías 

Menores del Distrito Especial de Bogotá, pasando la localidad a integrar con otros 

barrios circunvecinos la Alcaldía Menor de Engativá, ratificada mediante el 

Acuerdo 8 de 1977. 

  

Posteriormente, la constitución de 1991 le da a Bogotá el carácter de Distrito 

Capital; en 1992 la ley 1a reglamentó las funciones de las Junta Administradora 

Local, de los Fondos de Desarrollo Local y de los Alcaldes Locales, y determinó la 

asignación presupuestal. Mediante los acuerdos 2 y 6 de 1992, el Concejo 

Distrital, definió el número, la jurisdicción y las competencias de las JAL. 

 

Bajo esta normativa, se constituyó la localidad de Engativá, conservando sus 

límites y nomenclatura, administrada por el Alcalde Local y la Junta 

Administradora Local, con un total de once Ediles. 

 

Finalmente, el Decreto - Ley 1421 determina el régimen político, administrativo y 

fiscal bajo el cual operan hasta hoy las localidades del distrito. 

 

La zona de Engativá ha sido jalonada por una clase media pujante que hizo 

buena parte de sus viviendas por autoconstrucción. Poco a poco estas viviendas 

se consolidaron en barrios, y tras muchos inconvenientes, sus habitantes tuvieron 

acceso a los servicios públicos. Hoy en día el 95% de sus viviendas cuenta con 

servicios de energía, acueducto y alcantarillado y una proporción algo menor tiene 
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teléfono (89%); se conserva aún zona rural con población campesina en áreas del 

antiguo municipio de Engativá. 

Características Generales: 

 
Extensión: 

La localidad de Engativá tiene una extensión territorial urbana de 3.612 hectáreas, 

lo que la ubica en el cuarto lugar entre las localidades de la ciudad. 

 

 

Límites:  

Limita al norte con el río Juan Amarillo que la separa de la localidad de Suba. Al 

oriente está bordeada por la Avenida 68, que le sirve de límite con la localidad de 

Barrios Unidos. Al sur la Avenida El dorado y el antiguo camino de Engativá la 

separan de Fontibón. Al occidente limita con el río Bogotá. 

 

Clima: 

Temperatura promedio anual: 13.4°C 

Precipitación media anual: 792.8 mm  

Humedad relativa: 80%  

Periodo más lluvioso: Sep-Oct-Nov  

Periodo más seco: Dic-Ene-Feb  
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Hidrología: 

El sistema hidrológico de Engativá está conformado por los ríos, quebradas, 

lagunas y demás cuerpos de agua que se asocian al desarrollo del río Bogotá. El 

río Juan Amarillo, la laguna Juan Amarillo, el humedal del Jaboque, el humedal de 

Santa María del Lago y comparte con la localidad de Suba la parte baja de la 

laguna de Tibabuyes. 

 

El sistema hidrológico artificial está conformada por el canal del Jaboque y el 

canal Boyacá. 

 

Topografía y geomorfología:  

La localidad de Engativá está en una zona plana conformada por una llanura 

cuaternaria de origen fluviolacustre. Las zonas aledañas a los ríos Bogotá y Juan 

Amarillo pertenecen a la llanura aluvial actual, y son altamente susceptibles a 

inundaciones por desbordes. 

 

Lo mismo sucede con los sectores de amortiguamiento de inundaciones, como el 

humedal del Jaboque, lo que hace considerar estas zonas como de alto riesgo. 

Entre los barrios ubicados en la zona del Jaboque se encuentran Villas de El 

dorado, Villas de El dorado Norte, San Basilio, San Antonio y Las Mercedes, entre 
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otros. Los procesos de urbanización sólo podrían realizarse con rellenos 

técnicamente hechos, ya que los suelos son de composición limo-arcillosa7.  

 

Características Demográficas 

Engativá es la segunda localidad bogotana con mayor población (781.138 

personas). Su número de habitantes es superior al de Bucaramanga, la sexta 

ciudad del país, que posee una población de 550.000 habitantes.  

 

El mayor ritmo de crecimiento demográfico de la localidad tuvo lugar entre 1954 y 

1972. Desde la finalización de este período ha mantenido su participación 

poblacional dentro de Bogotá: en 1973 tenía el 12.8% de la población de Bogotá, 

en 1985 el 12.4% (DAPD, con base en censos de población) y en la actualidad 

cerca del 12.5%. Para el período 1993-2005 perdió participación, pasando a 

11.3% de la población de Bogotá. Para el año 2010 tendrá el 10.9% del Distrito 

Capital. Mientras que la población de Bogotá aumenta a una tasa de 2.19% 

anual, la localidad lo hace a una tasa de 1.50% por año.8 

 

Según las proyecciones de población dadas por el Dane en su censo del 2005, la 

localidad ha tenido en la última década un ritmo de crecimiento medio, junto con 

                                                 
7 Alcaldía Local de Engativá. [En línea]. 
http://www.engativa.com/modules.php?name=Content&pa=list_pages_categories&cid=1> [Fecha de Consulta: 8 de 
Noviembre de 2007]. 
8 Ibíd., [En línea.] 
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las de Usaquén, Kennedy, Fontibón, Engativá, Suba, San Rafael, Cristóbal, 

Usme, Bosa y Ciudad Bolívar, que ha venido ganado peso poblacional. 

 

La UPZ más populosa es la de Boyacá - Real que posee 141.000 habitantes, el 

18.4% de la población de la Localidad a el Uribe Uribe. Las que exhiben un mayor 

incremento de población son las de. La UPZ con más baja población es la de 

Álamos, que tiene cerca de 27.000 habitantes. 

 

Población según edad y sexo: 

En la localidad se observan dos características bien definidas: la primera es que 

puede calificarse como joven.  

 
Gráfica 1. Población de Engativá por sexo y grupos de edad. 

 
 

Fuente: Boletín de la localidad de Engativá, Censo General del 2005. 
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El grupo de edad con mayor representatividad (58.37%) es el rango de edad 

menor a 30 años, sobresaliendo la población de 20 a 29 años con una 

participación aproximada de 11.45% del total de la población local. 

 

La segunda característica es la composición por sexo, según la cual las mujeres 

son el 52.8% y los hombres el 47.2%, lo cual constituye una distribución similar al 

promedio de la ciudad. Manteniendo el perfil joven de la localidad, las mujeres 

entre 20 a 30 años son el grupo más representativo. 

 

Gráfica 2. Población por sexo. 

 

Fuente: Boletín de la localidad de Engativá, Censo General del 2005. 

 

Como resultado de esta distribución y del comportamiento del mercado de 

trabajo, el índice de dependencia económica es del 45.74%, frente a un promedio 

de 51% en Bogotá.  
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En Engativá, por cada 100 habitantes en edad productiva dependen 

aproximadamente 40 personas menores a 15 años y 5 mayores de 65, este 

resultado permite afirmar que la población local se sostiene económicamente del 

68.4% de sus habitantes.  

 

Población según estrato social: 

Según datos de la secretaria de educación de Bogota, el 83.7% de la población 

de la localidad, pertenece al estrato 3. Este fenómeno se refleja claramente en la 

zona de estudio, ratificado por los encuestadores en la zona. 

 

Tabla 2. Población por estrato en la localidad 10 de Bogotá 

Población por estrato en la localidad de Engativá 

Estrato Porcentaje de población 
Estratos 1 y 2 11,2% 
Estrato 3 83,7% 
Estrato 4 5,1% 
TOTAL 100%

 

Sitio de la encuesta: 

La encuesta fue realizada en el sector comprendido entre la avenida Boyacá y el 

portal de la 80 y dos cuadras alrededor de la calle 80 (Ver figura Nº 1).  

 

La localidad de Engativá, en su parte norte, se caracteriza por ser netamente 

residencial. Pero el sector estudiado por estar adyacente a una troncal 
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significativa, se  convirtió en un importante sector comercial en servicio de la 

comunidad colindante.  

 

Figura N° 1. Ubicación de la zona de estudio. 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
Fuente: www.images.google.com 

 

La zona de estudio, se encuentra ubicada 

en Suramérica Colombia. En la ciudad de 

Bogotá, en su localidad número 10 llamada 

Engativá. 
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3.  DISEÑO METODOLÓGICO PRELIMINAR 

 

3.1 DISEÑO DE LA INVESTIGACIÓN 

 

El estudio pertenece al tipo de investigación descriptiva, ya que según Hernández 

Sampieri; Fernández y Baptista “los estudios descriptivos miden de manera 

independiente los conceptos o variables a los que se refieren. Aunque, desde 

luego, pueden integrar las mediciones de cada una de dichas variables para decir 

como es y como se manifiesta el fenómeno de interés, su objetivo no es indicar 

como se relacionan las variables medidas” 9 

 

Por esto, el Proyecto es netamente de tipo descriptivo y aunque se aplicaron 

métodos cuantitativos,  la idea de la investigación fue medir una variable 

sociológica la cual es difícil determinar con otro tipo de investigación. 

 

Las fases del proceso investigativo fueron: 

Fase 1: Recopilación de información: acerca de las actividades realizadas en el 

sector antes, durante y después de transmilenio, tales como uso del suelo, 

población flotante y valorización de la zona. 

 

                                                 
9 HERNÁNDEZ SAMPIERI, Roberto, BAPTISTA LUCIO Pilar, FERNÁNDEZ-COLLADO Carlos. Métodos de 
investigación. Editorial: Mcgraw-Hill. 1997.  
 



Fase 2: Aplicación Estadística: teniendo como base la densidad poblacional 

urbana de la localidad de Engativá y el área de la zona de estudio, se aplicó una 

formula estadística teniendo en cuenta un percentil del 95% y una varianza de 

0.017. 

 

Fase 3: Aplicación de la encuesta: haciendo uso de un cuestionario de preguntas 

previamente elaborado y validado, se recogieron apreciaciones de: actividad 

comercial,  movilidad, seguridad, calidad de vida, entre otros, antes, durante y 

después de la llegada del Sistema de Transporte masivo al sector en estudio. 

 

Fase 4: Recopilación y análisis de la información: Según los resultados de la 

encuesta, se analizó la información con el fin de determinar el comportamiento de 

la población y su reacción frente a la obra civil estudiada. 

  

Fase 5: Análisis cuantitativo de los resultados: verificar qué áreas de la vida 

cotidiana de los barrios aledaños a la troncal de transmilenio,  fueron afectadas 

positiva y/o negativamente. 

 

Fase 6: Conclusiones y recomendaciones: se concluyeron las causas y posibles 

soluciones del impacto negativo de sistema de transporte masivo, y así lograr 

minimizar el efecto de futuras obras civiles en las comunidades circunvecinas. 
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3.2 OBJETO DE LA INVESTIGACIÓN 

 

El objetivo fundamental de este proyecto fue evaluar el impacto socioeconómico 

generado por la obra civil transmilenio en el sector de la calle 80 entre el portal de 

la 80 y la avenida Boyacá. 

 

3.3   INSTRUMENTOS   

Dentro del desarrollo de este proceso investigativo, se usó un instrumento 

(encuesta) previamente diseñado y probado por un grupo de trabajo anterior. (Ver 

anexo B). 

 

3.4  VARIABLES  

 

Tabla 3. Identificación de variables 

CATEGORÍA DE ANÁLISIS VARIABLES 

Impacto Socioeconómico 

  
Calidad de Vida 

Seguridad 

Industria y comercio 

Contaminación 

Movilidad 

 

Todas estas variables son medidas desde la percepción de los habitantes del 

sector. 
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3.5 POBLACIÓN  

La población de La localidad de Engativá según el censo de 2005, es de 748138 

habitantes, y su área es de 3556 Hectáreas. Así, sabemos que la densidad 

poblacional es de 21967 habitantes/Km2. 

 

Nuestra zona de estudio mide 0.75 Km2 así: 3.746 Km X 0.20 Km. Así sabemos 

que la población total del tramo en estudio es de 16475 habitantes.  

Según Sampieri: “Para determinar el tamaño de la muestra cuando los datos son 

cualitativos es decir para el análisis de fenómenos sociales o cuando se utilizan 

escalas nominales para verificar la ausencia o presencia del fenómeno a estudiar, 

se recomienda la utilización de la siguiente formula:” 910 

 

Siendo sabiendo que: 

, es la varianza de la población respecto a determinadas variables. 

                                                 
9 HERNÁNDEZ SAMPIERI, Roberto, BAPTISTA LUCIO Pilar, FERNÁNDEZ-COLLADO Carlos. Métodos de 
investigación. Editorial: Mcgraw-Hill. 1997 
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, es la varianza de la muestra, la cual podrá determinarse en términos de 

probabilidad como  donde p es el percentil de la población. 

 

, es el error estándar que está dado por la diferencia entre ( ) la media 

poblacional y la media muestral. 

 

Es el error estándar al cuadrado, que nos servirá para determinar , por lo que 

= es la varianza poblacional. 

 

Entonces: 

09.0)90.01(90.02 =−=S  

017.02 =σ  

16475
017.0
09.0

1

017.0
09.0

+

=n
 

encuestasn 306=  

 

3.6 COSTO DE LA INVESTIGACIÓN 

 

Los costos totales de esta investigación fueron $ 1.877.148.00. Anexo C. 
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4. TRABAJO INGENIERIL 

 

4.1 ANTECEDENTES 

Engativá, como todas las localidades de Bogotá, esta dividida por UPZ (Unidad 

de Planeamiento Zonal). La UPZ es uno de los instrumentos de gestión urbana 

previstos en el POT para enfocar las gestiones a una escala intermedia en el 

territorio Distrital, que posibilita una adecuada articulación y precisión entre las 

directrices generales adoptadas en el modelo de ordenamiento territorial y la 

planificación y gestión zonal. 

 

Las UPZ de la localidad 10 son: 

 

Tabla 4. Unidades de Planeamiento Zonal de Engativá. 

Unidades de Planeamiento Zonal -UPZ-

No Nombre Tipo Características 
        

 26  Las Ferias   5  Con centralidad urbana 

 29  El Minuto 
de  Dios   2  Residencial consolidado 

 30  Boyacá  Real   2  Residencial consolidado 

 31  Santa  Cecilia   2  Residencial consolidado 

 72  Bolivia   2  Residencial consolidado 

 73  Garcés  Navas   2  Residencial consolidado 

 74  Engativá   1  Res. Urb. Incompleta 

105  Jardín  Botánico   8  Predominantemente  dotacional 

116  Álamos   7  Predominantemente  industrial 

  
 

Fuente: Alcaldía menor de Engativá 



La zona de estudio atraviesa por cuatro de las UPZ mas importantes de la 

localidad. 

Figura 2. Localidad diez de Bogotá 

 

Fuente. Alcaldía local de Engativá. 

 

La UPZ Minuto de Dios10, cuenta con los barrios Minuto de Dios, las Palmas, 

la Serena, La Española, Paris Gaitán, Quirigua y Bachué, entre otros.  Esta 

UPZ es de carácter residencial, pero ha adquirido actividad comercial durante 

la última década, con matices culturales por la presencia de la universidad 

Minuto de Dios, el Museo de Arte Contemporáneo, el teatro y el colegio del 

mismo nombre.   

 

                                                 
10 Alcaldía local de Engativá. UPZ´s de la localidad de engativá. [En línea]. [Fecha de consulta 30 de 
noviembre de 2007] <markoni.netpatio.com:7777/usersdata/oasis/Doc_ENGATIVA.doc>. 
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Durante los últimos años han proliferado en esta UPZ, bares y discotecas, 

aumentando de manera importante el consumo de psicoactivos y la violencia 

intrafamiliar. Los comerciantes han aprovechado la presencia de población 

estudiantil universitaria para fortalecer su comercio.  

 

Según la alcaldía menor de Engativá, en ésta UPZ, son evidentes los 

problemas que se presentan por la fuerte presión que ejerce la expansión de 

las zonas comerciales, en un principio localizadas sobre la vía principal del 

barrio Quirigua hasta la plaza de mercado; sin embargo, con el paso del tiempo 

la dinámica comercial fue tomando fuerza, acentuándose aún más y llevando a 

la transformación espacial de áreas que en un comienzo eran netamente 

residenciales.  

 

Entre los establecimientos comerciales se destacan tiendas, restaurantes, 

misceláneas,  almacenes de ropa calzado y supermercados; además de los 

servicios financieros, pues ésta UPZ cuenta con numerosos bancos y 

corporaciones de ahorro y crédito.   

 

Es necesario destacar que los barrios Las Palmas y Luis Carlos Galán 

Sarmiento poseen condiciones de vida más deprimidas que el global de la 

población de esta UPZ, su población pertenece a los estratos uno y dos y es 

víctima de conflictos psicosociales,  producto de la situación económica que 

viven y en algunos casos del desplazamiento de algunos de sus habitantes.  
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La UPZ Boyacá Real11, cuenta con los barrios Santa Maria del Lago, Boyacá, 

Real, La Granja, Tabora, Santa Helenita,  el Encanto. Actualmente la UPZ 

corresponde a un sector residencial de estrato socioeconómico tres, habitado 

por empleados.  Ésta UPZ es una de las que presenta mayores contrastes en 

cuanto a uso, pues existen zonas residenciales de conjuntos de apartamentos, 

como por ejemplo en la zona circundante con el humedal Santa María del Lago 

y áreas netamente comerciales como  la  avenida calle 68 y la carrera 77.   

 

La actividad comercial es muy fuerte sobre todo en los barrios Tabora, Santa 

Helenita, La Florida, San Marcos y Boyacá, hay problemas de invasión del 

espacio público, lo que ha contribuido al deterioro de los andenes. Allí existe un 

número considerable de establecimientos comerciales entre los que se 

destacan casas de empeño, compra ventas, tiendas, restaurantes, misceláneas, 

almacenes de ropa calzado y supermercados, además de numerosas 

ferreterías, talleres de madera y mecánica automotriz. La avenida Boyacá y 

parte de la calle 68 se han convertido en zonas predilectas para los 

establecimientos nocturnos, entre los que se destacan bares, discotecas y 

whiskerías.   

 

Los servicios financieros hacen presencia especialmente a lo largo del tramo 

de la calle 68, donde se encuentran sucursales de algunos bancos, también 

tienen presencia los almacenes de cadena, como es el caso del CAFAM de 

Zarzamora. 

                                                 
11 Ibíd., [En línea] 
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Una de las actividades comerciales preferentes en esta UPZ esta relacionada 

con la industria maderera, proliferando desde aserríos, bodegas de madera 

hasta talleres de ebanistería y almacenes de muebles de  madera.   

 

Si bien este sector comercial genera empleo a los habitantes, se constituye en 

un factor de riesgo pues dichas empresas generan altos niveles de 

contaminación ambiental por partículas suspendidas, contaminación auditiva, 

invasión del espacio público por tráfico pesado y plagas de roedores e insectos  

por falta de fumigación en las bodegas.  Es alto el riesgo ocupacional por la 

inhalación de polvos, accidentes ocupacionales y en general enfermedades 

profesionales. Gran parte de su población laboral no se encuentra vinculada al 

sistema de seguridad social ya que están vinculados de manera informal a 

dicha sector.  

 

Adicionalmente en la UPZ se encuentran depósitos para material reciclable, 

que  generan conflictos entre los residentes y los comerciantes por las razones 

antes expuestas. Esta UPZ cuenta con las principales entidades públicas de la 

Localidad pues en ella se encuentra la Alcaldía Local, La estación de Policía de 

Engativá, la comisaría de familia,  la Unidad de Mediación y Conciliación, el 

CADE Santa Helenita, el Centro Operativo Local de Bienestar Social COL-

DABS, tres juntas de Defensa Civil y un CAI entre otros.   
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La UPZ Garcés Navas 12 , está conformada por un total de 28 barrios, los 

cuales están clasificados entre los estratos dos y tres.  Entre los barrios que 

sobresalen se encuentran Garcés Navas, Álamos Norte,  Villas del Dorado y 

Villas de Granada.  Predomina el uso residencial general con población de  

estratos  dos y tres.  Esta UPZ presenta contrastes en cuanto a uso, pues 

existen zonas residenciales conformados por conjuntos bifamiliares y 

multifamiliares al igual que por urbanizaciones o desarrollo de barrios de 

crecimiento progresivo y sin homogeneidad en las construcciones.   

 

Esta UPZ tampoco es ajena a la presión que empiezan a ejercer los 

establecimientos comerciales sobre las zonas residenciales, sin embargo a 

diferencia de otras UPZ el desarrollo comercial no ha sido tan fuerte, a 

excepción del presentado sobre la avenida calle 68 en el sector de Álamos 

donde existe un gran número de establecimientos de diverso tipo y el costado 

sur de la calle 80 o avenida Medellín, donde se ubican algunos almacenes y 

bodegas de tipo industrial de tamaño considerable. Las actividades comerciales 

están localizadas principalmente sobre la avenida calle 68, a la altura del barrio 

Álamos Norte, y en la entrada a la ciudad capital por la avenida Medellín o calle 

80.   

 

En el tramo de la calle 68 existe una variedad importante de establecimientos, 

que van desde pequeños supermercados, hasta algunas entidades financieras 

y un buen número de bares y discotecas;  en otros puntos de la UPZ también 

                                                 
12 Ibíd., [En línea]. 
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existen algunos talleres automotrices y de ornamentación.  En la UPZ 73 está 

ubicada la sede zonal del ICBF; además de la estación de bomberos de Garcés 

Navas, una Junta de Defensa Civil y un CAI. 

 

La UPZ Bolivia13 cuenta entre sus barrios con Bolivia, El Cortijo, Bochica II, 

Ciudadela Colsubisidio y El Dorado, además de que  allí esta ubicado el portal 

de la 80 que fue un sitio vital para nuestro trabajo.  Según la clasificación de las 

UPZ establecida en el POT de Bogotá, la UPZ 72 es de tipo dos, es decir, 

residencial consolidado, allí se desarrolló la ciudad de manera ordenada y 

planificada.    

 

La mayor parte de ésta UPZ se caracteriza por ser conjuntos residenciales de 

propiedad horizontal. La actividad comercial es escasa y solo apunta a 

satisfacer la demanda local productos de primera necesidad.  A diferencia de 

las demás UPZ, Bolivia se caracteriza por no contar con zonas comerciales 

donde se desarrolle el comercio informal a gran escala.  

 

La población de esta UPZ está habitada principalmente por profesionales por 

cuanto al momento de asignación de viviendas, se escogieron personas con 

este nivel educativo que garantizaran el respaldo económico para la 

adquisición y pago de las hipotecas. 

 

                                                 
13 Ibíd., [En línea]. 
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Esta UPZ es la única de la localidad que no cuenta con establecimientos 

educativos de carácter público.  Además sólo cuenta tiene quince 

establecimientos educativos de carácter privado.  A nivel de salud esta UPZ 

esta ubicada la nueva sede del Hospital  Engativá.  

 

En contraste con el resto de UPZ de la localidad la UPZ Bolivia evidencia un 

desarrollo planificado, con satisfacción adecuada de las necesidades básicas 

no solo en calidad de vivienda sino en vías, recreación, educación y salud. 

 

4.2 PRESENTACIÓN DE LOS RESULTADOS 

La siguiente tabla resume los resultados obtenidos en la encuesta realizada 

para este estudio. 

 

Tabla 5. Resultados generales encuesta. 

Antes del proyecto 
Pregunta SI NO N/A N/R 

Conoció usted el proyecto a desarrollar? 60 64 9 5 
Su opinión sobre el proyecto era 
favorable? 78 45 2 13 
Le consultaron en algún momento su 
opinión al desarrollo del proyecto? 18 104 3 13 
Para usted el proyecto era una solución 
apropiada para el desarrollo de la 
comunidad? 90 31 3 14 
Pensó usted que con el desarrollo de 
este proyecto el comercio y/o la industria 
mejoraría? 94 27 3 15 
Pensó que el desarrollo del proyecto 
traería beneficios a usted como residente 
de la zona? 90 31 4 12 
Conocía usted el plan de ordenamiento 
territorial de la zona? 26 94 4 14 
Antes del proyecto la movilidad era 
buena? 51 71 3 13 
  1 2 3 4 5 
Califique usted de 1 a 5 la seguridad de 
la zona antes de realizado el proyecto? 
“siendo 1 muy inseguro y 5 muy seguro” 

2 19 75 23 5 

Encuestas no contestadas: 168           
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Durante el Proyecto 
Pregunta SI NO N/A N/R 

Se realizaron programas de 
sensibilización a la comunidad durante el 
proyecto? 35 122 17 5 
Durante el desarrollo de la obra se vio 
usted perjudicado? 83 89 2 5 
Se incremento la actividad industrial y/o 
el comercial? 117 51 6 5 
El impacto económico sobre su predio o 
lugar de trabajo fue favorable? 113 50 12 4 
La señalización para la movilidad durante 
el desarrollo de la obra fue acertada? 97 67 10 5 
La recolección de escombros y basuras 
se hizo oportunamente? 105 57 11 6 
Se ha incremento la contaminación 
auditiva, visual o ambiental de la zona 
con el proyecto? 118 54 1 6 
Se vio afectada negativamente la 
movilidad desde o hacia la zona? 97 75 2 5 
La obra fue factor de unión de la 
comunidad? 56 106 10 7 
  1 2 3 4 5 

Califique usted de 1 a 5 la seguridad de 
la zona durante la realización del 
proyecto? “siendo 1 muy inseguro y 5 
muy seguro” 

4 19 92 47 10 

Encuestas no contestadas: 127            
Después del Proyecto 

Pregunta SI NO N/A N/R  
Con motivo de la obra su predio se ha 
valorizado? 176 59 39 5 
Genero un positivo impacto visual el 
proyecto en la zona? 225 48 4 2 
Genero un positivo impacto ambiental el 
proyecto en la zona? 156 115 5 2 
Cree usted que la obra necesite 
modificaciones para su mejoramiento? 180 89 6 4 
La obra fue factor de unión de la 
comunidad? 105 136 31 7 
Ha aumentado la actividad comercial y/o 
industrial en la zona? 198 67 7 7 
Ha tenido mas competencia comercial 
después de realizado el proyecto? 147 82 40 10 
Debido al proyecto recomendaría usted 
laborar en la zona? 192 73 10 4 
Debido al proyecto recomendaría usted 
vivir en la zona? 209 63 5 2 
El proyecto ha contribuido al desarrollo 
cultural de la zona 162 91 25 1 
Hubiera sugerido un trazado diferente a 
la obra? 90 169 14 6 
  1 2 3 4 5 
Califique usted de 1 a 5 la seguridad de 

la zona durante la realización del 
proyecto? “siendo 1 muy inseguro y 5 

muy seguro” 
13 16 113 97 36 

Encuestas no contestadas: 27      
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En las tablas de resultados hay dos casillas llamadas, no aplica y no sabe no 

responde. En algunas preguntas, dependiendo del contexto estas dos casillas 

significan lo mismo. Mientras en otras preguntas, es evidente que las preguntas 

no aplican, sobretodo en la población flotante; diferente de las personas q no 

entendieron la pregunta o no saben responderla.   

 

4. 3 POBLACIÓN NO ENCUESTADA 

Grafica 3. Comportamiento  de la población en el sector de la calle 80- Av. Boyacá hasta el Portal de la 80. 
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Esta estadística muestra que de las 306 encuestas realizadas durante este 

estudio, 168 personas dicen no haber frecuentado la zona antes de que 

transmilenio existiera allí; 127 dicen no haber trabajado ni vivido en la zona 

durante la construcción del proyecto y 27 personas no estuvieron en la zona en 

ninguna de las tres etapas. 

 

Esto refleja que más de la mitad de la población encuestada es nueva en el 

sector, esto supone un crecimiento significativo en el número de pobladores del 

sector. 
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4.4 ANÁLISIS DE RESULTADOS 

4.4.1 Antes del proyecto. Durante el proceso de recopilación de la información, 

se detectó una población significativa que no frecuentaba la zona del proyecto 

antes de que este existiera. Este grupo es de 168 personas que representan el 

55% del total de los encuestados. 

 

Gráfica 4. Pregunta Nº 1 Antes del Proyecto 

¿Conocio usted el proyecto a desarrollar?
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La Gráfica muestra claramente que el número de personas que no conocían el 

proyecto, antes de su inicio es mayor al  número de personas que si estaban 

informadas. Esto se representa luego en problemas de inconformismo pues las 

obras civiles  toman por sorpresa a un número significativo de habitantes del 

sector. 
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Gráfica 5. Pregunta Nº 7 Antes del Proyecto 

¿Conocia usted el plan de ordenamiento territorial de la 
zona?
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Un factor importante es el hecho de que un porcentaje muy alto de la población, 

no conoce el plan de ordenamiento territorial de su ciudad o localidad (Gráfica 

5). Esta situación es preocupante si se tiene en cuenta que ocurre todo el 

tiempo en otras ciudades y municipios del país. 

 

Gráfica 6. Pregunta Nº 2 Antes del Proyecto 

¿Su opinión sobre el proyecto era favorable?
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Gráfica 7. Pregunta Nº 4 Antes del Proyecto 

¿Para usted el proyecto era una solución apropiada para el 
desarrollo de la comunidad?
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El proyecto, por ser el llamado a solucionar un problema tan grande en una 

ciudad como Bogotá, como es el de la movilidad, involucrando factores 

importantes como la reducción de la contaminación, una identidad urbanística 

propia para Bogotá, entre otros. Esta obra tuvo una gran acogida entre las 

comunidades vecinas.  

 

Esto se ve representado claramente en las gráficas 5 y 6. Un 23% de los 

encuestados, no estaba de acuerdo con la obra pues no la veían como una 

solución adecuada para los problemas de la ciudad en general. 

 

Transmilenio fue concebido para proporcionar un sistema de transporte 

ordenado y eficiente para toda la ciudad. Por tratarse de un megaproyecto, es 

difícil que las comunidades que se ven afectadas, sean consultadas al 

momento  de realizarlo. Sin embargo, el 13 % de los encuestados sintieron que 

fueron integrados en las decisiones del proyecto. Según la gráfica Nº 8. 
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Gráfica 8. Pregunta Nº 3 Antes del Proyecto. 

¿Le consultaron en algun momento su opinión al 
desarrollo del proyecto?
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La encuesta realizada permite afirmar que la comunidad considera que el 

proyecto es adecuado para el desarrollo de la industria y el comercio (Gráfica 

8). Un comportamiento apenas lógico, pues el tener un sistema de transporte 

eficiente, atrae tanto comercio, como consumidores a una zona especifica. 

 

Gráfica 9. Pregunta Nº 5 Antes del Proyecto 

¿Pensó usted que con el desarrollo de este proyecto el 
comercio y/o la industria mejoraría?
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También es lógico pensar que los grandes proyectos de infraestructura 

benefician a una zona pues generan factores de valorización de los predios, 

reducción de la seguridad, de la contaminación entre otros. Además, al reducir 

 50



los tiempos de desplazamiento a los centros productivos de la ciudad, le brinda 

competitividad al sector.  

 

La gráfica 10. Demuestra que la gran mayoría de los encuestados estaban 

optimistas por la llegada de transmilenio a su sector. 

 

Gráfica 10. Pregunta Nº 6 Antes del Proyecto 

¿Pensó que el desarrollo de este proyecto tendria 
beneficios para ustes como residente de la zona?
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Sin duda se puede concluir que las personas encuestadas estaban muy 

confiadas de que transmilenio traería cosas buenas para sus barrios y para 

ellos. Luego veremos si esas expectativas serian colmadas. 

 

 

4.4.2. Durante el proyecto. Durante el proyecto se presentó una población de 

127 encuestados, personas que no se encontraban al momento de realizar la 

encuesta, equivalente al 41% de encuestados. 
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Esta parte de la encuesta nos mostró la magnitud del impacto negativo que la 

obra civil en su época de construcción generó en la comunidad.   

 

Evidentemente las actividades previas de sensibilización para generar una 

mejor interacción entre la comunidad, la obra y sus ejecutantes; han sido 

insuficientes. Tal como lo muestra la grafica 11, un 67% dice no haber recibido 

ningún tipo de actividad de sensibilización por parte de los constructores de la 

obra. 

 

Gráfica 11. Pregunta Nº 1, Durante el Proyecto 

¿Se realizaron programas de sensibilización a la 
comunidad durante el proyecto?
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Gráfica 12. Pregunta Nº 2, Durante el Proyecto 

¿Durante el desarrollo de la obra se vio usted 
perjudicado?

83 89

2 5
0

20

40

60

80

100

SI NO No Aplica N/R

Clasificación

E
nc

ue
st

ad
os

 

 52



Sin embargo, pese a la falta de información, a la pregunta, ¿Durante el 

desarrollo de la obra se vio usted perjudicado?; más de la mitad de los 

encuestados contestaron que no se veían perjudicados de ninguna forma por la 

obra civil.  

 

Es importante anotar que de los 179 encuestados, 89 contestaron que se veían 

perjudicados por la construcción de transmilenio. Este porcentaje bastante alto, 

es el objetivo de este estudio. Se trata de que las obras civiles no perjudiquen a 

ninguno de los habitantes circunvecinos, o al menos reducir el porcentaje 

significativamente. 

 

Pero las obras civiles no solo traen malestar a la vecindad, para algunos traen 

ventajas como los restaurantes o tiendas que colmadas de trabajadores ven 

como sus ventas se incrementan ostensiblemente.  

 

 

Gráfica 13. Pregunta Nº 3, Durante el Proyecto 

¿Se incremento la actividad industrial y/o comercial?
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Este fenómeno es muy común a los alrededores de grandes construcciones ya 

que estas se convierten en un núcleo de generación de empleos indirectos. 

  

Otro de los factores económicos que aporto la obra civil transmilenio a  la 

comunidad, fue la valorización de los predios de todos los habitantes del sector. 

Gráfica 14. 

 

Gráfica 14. Pregunta Nº 4, Durante el Proyecto 

¿El impacto económico sobre su predio o lugar de trabajo 
fue favorable?
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Cuando una obra civil entra en un entorno urbanizado, hay diversos factores 

que son afectados de una u otra manera, como son la movilidad y la 

contaminación.  

 

Estos problemas, según la mayoría de los encuestados, fueron contrarrestados 

eficientemente por el consorcio responsable de la obra, la movilidad con una 

eficiente señalización y la contaminación con una recolección eficaz de los 

escombros. Gráficas 15 y 16. 

 

 

 54



Gráfica 15. Pregunta Nº 5, Durante el Proyecto 

¿La señalización para la movilidad durante el desarrollo de 
la obra fue acertada?
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Gráfica 16. Pregunta Nº 6, Durante el Proyecto 

¿La recolección de escombros y basuras se hizo 
oportunamente?
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Mientras tanto, lo que mas afecto a la comunidad encuestada fue la 

contaminación auditiva, ya que esta es muy difícil de evitar, por la magnitud de 

la obra y la maquinaria usada en ella. Gráficas 17. 
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Gráfica 17. Pregunta Nº 7, Durante el Proyecto 

¿Se ha incrementado la contaminación auditiva, visual o 
ambiental en la zona con el proyecto?
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Muchas veces, estos problemas, hacen que la comunidad se una entorno a la 

obra para mejorar su calidad de vida, para pelear por sus derechos y para 

lograr un mejor resultado para el servicio de todos.  

 

Gráfica 18. Pregunta Nº 8, Durante el Proyecto 

¿La obra fue factor de unión de la comunidad?
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En este caso, un porcentaje importante de la comunidad si tuvo una mejoría de 

la comunicación entre vecinos, pero la mayoría de los habitantes encuestados 

no noto diferencia en el comportamiento de la comunidad. (Grafica 18). 
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4.4.3. Después del proyecto. En la última etapa del proyecto la población que 

no contesto la encuesta disminuyó sustancialmente hasta quedar en el 9% del 

total de los encuestados constituido por 27 personas, quienes no viven ni 

trabajan en el sector de estudio.  

 

En la realización de la encuesta una de las preguntas obligadas es como la 

obra afecto la valorización de los predios del sector. A este interrogante, el 63% 

de lo encuestados dice que su predio a aumentado su valor desde que 

Transmilenio entró en operación. (Gráfica 19). 

 

Bogota, en su crecimiento exponencial y acelerado, dejo de lado un aspecto 

muy importante como es el urbanismo. Transmilenio, teniendo en cuenta que 

en su construcción intervendría sectores consolidados en toda la ciudad, quiso 

remediar este inconveniente dándole una identidad urbanística a la ciudad. 

Este cambio lo notan los habitantes de sectores intervenidos como el de este 

estudio, como se puede ver en la gráfica 20. 

 

Gráfica 19. Pregunta Nº 1, Después el Proyecto 

¿Con motivo de la obra su predio se valorizó?
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Gráfica 20. Pregunta Nº 2, Después el Proyecto 

 

 

¿Generó un positivo impacto visual el proyecto en la 
zona?
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Otro cambio importante que trajo Transmilenio a los barrios vecinos a sus 

troncales, es que redujo los índices de contaminación del aire y los índices de 

ruido que afectan todos los días a las comunidades vecinas. Todo esto es 

debido a que los buses de Transmilenio transportan la misma cantidad de 

pasajeros en menos buses que el transporte tradicional. Esto produce menos 

emisiones de gases y ruido en las troncales. 

 

Sin embargo, el 41% de los encuestados desmiente que los índices del impacto 

ambiental se hayan reducido. Esto debido a que los buses del servicio publico 

tradicional, al verse desplazados por los articulados, han desviado sus rutas 

por las vías secundarias, ocasionando congestiones y más emisiones de gases 

y ruido.  

 

 

 

 58



 Gráfica 21. Pregunta Nº 3, Después el Proyecto 

¿Generó un positivo impacto ambiental el proyecto en la 
zona?
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Por este y por muchos motivos más, Transmilenio siempre ha tenido y tendrá 

muchos contradictores, la gráfica 21, nos muestra que el 32% de la muestra, le 

haría modificaciones a esta obra civil para contribuir a su mejoramiento. 

 

Grafica 22. Pregunta Nº 4, Después el Proyecto. 
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La gráfica 22, ratifica la gráfica 23 pues el mismo 32% dice que cambiaria el 

trazado de las troncales, advirtiendo que están inconformes con la obra civil tal 

y como esta instaurada. 
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Gráfica 23. Pregunta Nº 12, Después el Proyecto 

¿Hubiera sugerido un trazado diferente a la obra?
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Generalmente los megaproyectos que se realizan en comunidades con altos 

niveles de densidad poblacional, tienden a unir a la comunidad. Esto si las 

obras cuentan con espacios de esparcimiento como los centros comerciales, 

parques, zonas verdes, etcétera.  

 

En la gráfica 24, se observa que las opiniones acerca de la unión de la 

comunidad entorno a la obra civil están muy divididas, teniendo en cuenta que 

el 49% no cree que Transmilenio haya creado un ambiente de cordialidad 

dentro de los habitantes de los diferentes barrios de la zona en estudio. 
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Gráfica 24. Pregunta Nº 5, Después el Proyecto 

¿La obra fue labor de unión de la comunidad?
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Siguiendo consecuentemente con lo anotado en las dos partes anteriores de la 

encuesta, la visión de los habitantes del sector hacia el crecimiento industrial y 

comercial es positiva. La gráfica 25 refleja claramente que el comercio 

sobretodo tuvo un crecimiento muy grande gracias a la llegada de Transmilenio. 

 

Gráfica 25. Pregunta Nº 6, Después el Proyecto 

 

¿Ha aumentado la actividad industrial y/o comercial en la 
zona?
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Una parte negativa de este crecimiento comercial, lo han tenido que afrontar 

los comerciantes tradicionales de este sector de la ciudad, pues cerca del 53% 

de ellos se han visto perjudicados por nueva competencia que ha llegado a 

hacer mella en su economía. (Grafica 26). 

 

Grafica 26. Pregunta Nº 7, Después el Proyecto. 

¿Ha tenido más competencia comercial despues de 
realizado el proyecto?
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Sin embargo, esta sana competencia es algo que beneficia al consumidor, 

pues mejora la calidad y el precio de muchos productos y servicios.  

 

Gráfica 27. Pregunta Nº 8, Después el Proyecto 

¿Debido al proyecto recomienda usted laborar en la zona?
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Algo que si es seguro es que la calidad de vida de los habitantes de los barrios 

estudiados ha mejorado ostensiblemente gracias a la llegada de Transmilenio a 

su sector, no solo como sistema de transporte, sino como el eje de una 

recuperación urbanística, ambiental, de educación ciudadana, entre otras. Las 

gráficas 27 y 28 dan fe de esto, ya que las personas encuestadas recomiendan 

trabajar y vivir en su sector, dando a entender que la vida allí es buena y que 

están conformes con los cambios afrontados por estas comunidades. 

  

 

Gráfica 28. Pregunta Nº 9, Después el Proyecto 

¿Debido al proyecto recomienda usted vivir en la zona?
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Gráfica 29. Pregunta Nº 10, Después el Proyecto 

¿El proyecto ha contribuido al desarrollo cultural de la 
zona?
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Con los últimos gobiernos que ha tenido la ciudad, un cambio significativo que 

ha tenido la población, es la mejoría de la cultura ciudadana en todos los 

aspectos de la vida cotidiana. Sin duda alguna la consumación de Transmilenio 

contribuyo mucho a esta mejora como lo anota la gráfica 29.  
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5. CONCLUSIONES 

 

El proyecto Transmilenio ha iniciado un verdadero y positivo cambio en todos los 

ámbitos de la ciudad de Bogotá y de nuestro sector específico. Sin embargo, como 

es normal en la puesta en funcionamiento de un megaproyecto constructivo, 

también surgen consecuencias negativas, por lo general en el corto y mediano 

plazo, como el impacto en el transporte colectivo tradicional. 

 

Transmilenio no solo concebido como una vía de buses rápidos sino como un 

sistema integrado de buses, ciclo-rutas, y espacios públicos, lo cual lo ha 

convertido en el núcleo para el mejoramiento del nivel de vida de los habitantes 

del sector. 

 

• IMPACTO SOCIAL 

El sistema Transmilenio se ha convertido en un eficiente generador de cambio 

social, esto es gracias a que su ejecución ha estado acompañada de programas 

de desmarginalización de barrios periféricos, la creación de la red de bibliotecas y 

la construcción de nuevos colegios para las zonas pobres de la ciudad.  

 

Todo esto ha ayudado a la creciente imagen positiva sobre el sistema, pues las 

bibliotecas y colegios parecen hubieran sido traídas por la puesta en servicio de la 



obra y por sus construcciones simultaneas. Todo esto ha colaborado con la buena 

imagen de transmilenio en el sector estudiado.  

 

De acuerdo con Alfonso Carrero en su estudio socioeconómico de transmilenio, “el 

cambio más significativo ha sido que los bogotanos han descubierto un sentido de 

propiedad que antes no tenían, la protección de los buses, de las ciclo-rutas, de 

los espacios públicos por parte de los usuarios es evidente, lugares donde antes 

era imposible circular por la inseguridad y el deterioro hoy en día son hermosos 

parques o alamedas, lugares de encuentro de todos los bogotanos sin distinción 

de ningún tipo”. 14 

 

Obviamente también se han generado algunos impactos sociales negativos, el 

mas importante de estos son los conductores de los antiguos buses, que han visto 

la reducción de sus fuentes de empleo, acusa de la salida de circulación de 

muchos de los buses, al abrir paso el nuevo sistema.  

 

Otro cambio social importante tiene que ver con los tiempos de desplazamiento de 

los habitantes del sector hacia sus lugares de trabajos. Esto se ve evidenciado en 

más tiempo compartido con sus familias, produciendo una mejoría en la calidad de 

vida de los habitantes de la zona y de sus familiares. 

 

 
                                                           
14 CARRERO. Op cit. [En línea]. 

 66



• IMPACTO ECONÓMICO 

Los pasajeros no son los únicos beneficiados con el nuevo sistema de transporte 

masivo de Bogotá. Muchas empresas encuentran oportunidades en este proyecto. 

Es claro que el proyecto terminará por cambiar también el sistema económico de 

la ciudad pues revolucionará el transporte urbano.  

 

Un proyecto tan grande da lugar a nuevas empresas y negocios de toda índole: 

desde la compra de las carrocerías y la construcción de las troncales hasta el 

recaudo de los pasajes.  

 

Transmilenio genera importantes impactos sobre la economía bogotana, La 

reducción en los tiempos de desplazamiento, mejoró no sólo la calidad de vida de 

los habitantes del sector sino que contribuirá a un aumento de la productividad de 

los recursos con que cuenta la ciudad.  

 

Este simple hecho hace de Bogotá una ciudad más atractiva comercialmente, 

posibilitando así la creación de nuevas industrias y, como consecuencia, la 

generación de mayores fuentes de empleo. 

 

El comercio de esta zona fue beneficiado por la obra civil transmilenio en las tres 

etapas de su puesta en marcha. Esto debido a que aumento el número de 

población flotante durante la obra, y después de ella.  
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Transmilenio también trajo al sector de la construcción a la localidad, proliferando 

ferreterías y depósitos de materiales en todo el trazado de la troncal estudiada.   

 

En la zona de estudio, es evidente que el comercio informal o callejero, dejo de 

producir una importante fuente de empleo fundamentalmente para a los sectores 

más pobres de la población, pues se han visto seriamente afectado, ante la 

prohibición de utilizar los buses y estaciones para sus ventas.  

 

 

• IMPACTO AMBIENTAL 

La utilización del diesel como fuente de propulsión de los buses sin lugar a dudas 

no fue la mejor elección, pues aunque los articulados cuentan con las más altas 

especificaciones técnicas, el diesel colombiano es muy deficiente y es muy 

contaminante, y las emisiones son elevadas por las altas concentraciones de 

azufre y PM10. 

 

La estación de medición de Carrefour es la mas cercana a la zona de estudio, 

gracias a esto y a la similitud de la zona podemos tomar como propios estos 

valores. 
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Tabla 6. Concentraciones de PM10 medias anuales a 31 de diciembre de cada año.15 

 

Fuente: informe de calidad del aire 2005. Dama. 

 

• MOVILIDAD 

Las congestiones generadas en las vías ordinarias, a causa de la salida de los 

antiguos buses de las troncales, deben ser solucionadas en el menor tiempo 

posible. La organización del servicio público ordinario no debe ser menospreciada, 

pues hasta el año 2016 se calcula que estará en marcha la totalidad del sistema, 

lo que no puede significar el sacrificio de los ciudadanos que por su ubicación no 

tendrán  acceso al servicio hasta dentro de 10 años. 

 

Otro de los problemas de movilidad en la ciudad es el aumento en la compra de 

vehículos particulares. Para esto se deben tener medidas sobre el uso adecuado 

del automóvil como las restricciones de circulación (pico y placa). Estas medidas 

                                                           
15 DAMA. [En línea]. Informe anual de calidad del aire en Bogota. 2005. <http:// observatorio.dama.gov.co/ 
anexos/redaire/anual/2005.pdf> [Fecha de consulta: 15 de septiembre de 2007]. 
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deben estar acompañadas con campañas de educación y concientización de los 

problemas que conlleva el uso desmedido del automóvil, y fomentar sistemas de 

transporte alternativo como la bicicleta. 

 

• SEGURIDAD 

Gráfica 30. Calificación de la seguridad del sector de la calle 80- Av. Boyacá hasta el Portal de la 80 
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En esta gráfica se pueden observar las opiniones de las personas encuestadas 

durante las tres etapas del proyecto; aquí se pueden ver las diferencias entre cada 

una de las calificaciones. Durante las tres etapas del proyecto, siendo 1 la 

calificación más baja y 5 la más alta. 

 

En términos generales, la seguridad del sector siempre fue aceptable pues según 

la apreciación de los encuestados en las tres etapas del proyecto el máximo de la 

población califico la seguridad con un tres que se considera como buena. 
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No se puede pasar por alto el hecho que después del proyecto, la calificación 4, 

subió significativamente con respecto a las otras etapas, esto es sin duda, por el 

hecho que un sistema de transporte organizado como Transmilenio, disminuye el 

desorden generado por “la guerra del centavo”, que históricamente ha sido núcleo 

de robos de alto impacto social.  

 

Esto es otro de los aportes de Transmilenio a Bogotá, pues la seguridad en otras 

troncales como la Caracas y la Calle 13, subió significativamente según 

estadísticas de la policía nacional.   

 

• INDUSTRIA Y COMERCIO 

A la pregunta ¿se incremento la actividad industrial y/o comercial?, la población 

encuestada respondió así: 

 

Gráfica 31. Comportamiento  de la industria y el comercio del sector de la calle 80- Av. Boyacá hasta el Portal 

de la 80 
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Esta zona de la ciudad se garantiza por tener poca industria, estos barrios 

adyacentes a la troncal de la 80 son primordialmente residenciales. Sin embargo, 

en los predios que lindan con la troncal se ha generado un comercio boyante 

impulsado en gran parte por la llegada de Transmilenio al sector. 

 

Es bastante notorio que la comunidad se vio beneficiada con este proyecto 

durante las tres etapas, ya que en todas ellas los encuestados aseguraron que las 

actividades de industria y comercio se incrementaron y haciendo la comparación 

entre las personas que dijeron lo contrario la proporción es de más o menos el 

35%. Confirmado que esta clase de obras son un gran beneficio para el desarrollo 

económico de una comunidad.  

 



6. RECOMENDACIONES 

 

• Engativá es una de las localidades con mayor número de empresas de 

transporte público, por esto la salida de los buses viejos afectó tanto la 

economía de este sector.  

 

Las soluciones para mitigar este fenómeno son la creación de empleos 

alternativos fuera del sector, la vinculación de los conductores como 

empleados del sistema, y la capacitación para facilitar el ingreso a una 

nueva vida laboral.  

 

• Otro punto a evaluar es la parte ambiental, pues la deficiencia del diesel 

usado es un inconveniente trascendental. Es más recomendable la 

utilización de la propulsión proveniente del gas o la electricidad.  

 

Este punto deberá tenerse en cuenta para el futuro, pues aun falta la mayor 

parte de la implementación y puesta en marcha del sistema, donde entraran 

en circulación gran cantidad de nuevos buses en los cuales se puede 

utilizar fuentes de energías de mayor eficiencia ambiental. 

 



• Para mejorar la calidad de vida de los habitantes de la zona, los sectores 

público y privado tienen varios retos: 

El primero, lograr un escenario de crecimiento sostenido de largo plazo 

permita crear fuentes de generación de empleo. Para ello es indispensable 

asegurar un entorno que dé facilidades a las empresas para operar y 

estimule la inversión en nuevas empresas; incrementar la participación de 

las exportaciones como fuente de demanda para la producción regional y 

fortalecer la asociatividad de los empresarios en proyectos que integren las 

empresas en cadenas productivas. 

 

• Así mismo, es crucial ofrecerle a la población en edad de trabajar 

programas de formación para el trabajo y el emprendimiento; hacer 

sostenible la inversión pública para continuar la ampliación de coberturas 

en los servicios públicos y asegurar la mejor calidad en la educación. Éstos 

son requisitos para elevar la calidad de vida en la localidad y la 

competitividad de la ciudad y la región. 

 

• Con respecto al instrumento, se puede decir que es muy pobre para lograr 

un resultado óptimo en un estudio socioeconómico. Es necesario para los 

futuros trabajos que usen este instrumento como herramienta, que realicen 
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dos o tres preguntas más que deben depender de las características 

específicas del sector y la obra civil que se están estudiando. 

 

La idea de este cambio en la encuesta, es darle más precisión al estudio y 

poder evaluar más acertadadamente cada una de las variables que afectan 

sectores especificos de la ciudad. 
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