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INTRODUCCIÓN 

 

Las matrices origen destino consideran los flujos del tránsito en una área o zona de 

estudio a partir de encuestas a usuarios para saber cómo se desplazan, tiempos de estos 

desplazamientos y demás. 

La presente propuesta se realizó con el fin de generar los mapas origen destino de las 

tres sedes de la Universidad de las Salle, en la ciudad de Bogotá, las cuales son: la sede Norte, 

la sede Chapinero y la sede Candelaria. 

Tras una búsqueda efectuada en la base de datos de la Universidad de la Salle, se 

pudo determinar que no se cuenta con la información física ni digital suficiente para dar 

claridad a los usuarios de como programar un viaje en la ciudad desde y hacia las sedes 

universitarias. La página web no cuenta con un enlace ya sea a través de Google Maps, de 

donde están ubicadas las sedes de la universidad o según nuestro modo de transporte como 

poder llegar a éstas. 

Por lo anterior, este proyecto se desarrolló bajo el método de encuestas a estudiantes 

de las tres sedes, con el fin de cuantificar la demanda de viajes de la Universidad de la Salle  

discriminados en periodos horarios y los diferentes modos de transporte usados, buscando 

responder a: ¿Cuáles son las condiciones origen destino de viaje promedio de las personas 

vinculadas a la Universidad de La Salle? 

Con dicha información se pretendió mapear las zonas de atracción y generación de 

viajes segregadas por cantidad de viajes, franjas horarias, modos de transporte, tiempo de 

desplazamiento y costo asociado; empleando software  de Sistema de Información 

Geográfica SIG. 
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1. DESCRIPCIÓN DEL PROBLEMA 

 

Según la encuesta de movilidad de Bogotá del 2011, un bogotano demora entre 77 a 40 

minutos por viaje en la ciudad en medio motorizado. Entre más alto es el estrato 

socioeconómico menos es el tiempo de movilización teniendo una diferencia hasta de media 

hora. En los estratos 1 y 2 los viajes por estudiantes son mayores en número que los de 

cualquier otro motivo de viaje. 

Se puede determinar que en la universidad de la Salle no cuenta con la información física 

ni digital suficiente para dar claridad a los usuarios de como programar un viaje en la ciudad 

desde y hacia las sedes universitarias. La página web no cuenta con un enlace ya sea a través 

de Google Maps de donde están ubicadas las sedes de la universidad o según nuestro modo 

de transporte como poder llegar a éstas. 

Los tiempos de desplazamiento pueden llegar a ser muy largos ya que los mecanismos de 

movilidad que se tienen para ir a la universidad no son los más convenientes para las personas 

involucradas con ella. 

Para movilidad externa de la universidad una persona que no conoce gasta un 30% más 

de tiempo en ir a la Salle desde la estación Museo del Oro y la estación Las Aguas que una 

persona que si conoce como llegar (Linda Natalia Barón Motta) evidenciando la poca o nula 

señalización que tiene la universidad para ubicar a las personas que quieran ir a esta tanto en 

el entorno urbano como en la página web. 

De otro lado, respecto a la percepción que se tienen algunos usuarios de la Salle sobre la 

movilidad hacia y desde la universidad puede ser variada: por ejemplo que el sector para 

caminar es peligroso o las rutas de transporte público que antes tomaban han ido 

desapareciendo (consulta preliminar a algunos docentes y estudiantes de la universidad, sede 

Centro). A esto último se le puede dar una explicación del porqué y es que con la llegada del 

sistema integrado de transporte público (SITP) en la administración pasada se quería la salida 

de los buses viejos dando paso a los nuevos con unas reglas entre la administración distrital 
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y los propietarios de las rutas y buses. Según un artículo de la   Asociación Nacional    De 

Transporte (Asociación Nacional De Transporte, ASOTRANS, 2014) con el cronograma 

ajustado varias veces ya debería existir una cierta cantidad de buses de SITP, buses 

chatarrizados y rutas, pero no se ha podido cumplir con esos objetivos ya sea por los 

operadores o que no se ha podido llegar a un acuerdo en los precios para comprar la flota 

vieja a sus dueños. 

Por tal razón, son las personas que utilizan el transporte público los que conviven con 

este problema diariamente evidenciado en los trasbordos que deben tomar cuando se 

movilizan tanto en buses o TransMilenio que antes no debían hacer por el hecho de que las 

rutas que anteriormente utilizaban las fueron quitando y no han sido remplazadas. 

En el caso de la bicicleta para movilizarse es para algunos la mejor opción  ahorrando 

tiempo y dinero teniendo este modo de transporte un incremento en la utilización en los 

últimos meses de personas que van hacia la universidad (Ruiz y Salas, 2015), pero la 

sensación de seguridad sumado con las altas pendientes de las sede Centro y Chapinero hacen 

que su uso se vea afectado. Personas que quieren utilizar la bicicleta como modo de transporte 

para ir a la universidad lo piensan dos veces por temor a que les sean robadas en el momento 

que tengan que bajarse de la bici y caminar con ella para llegar a cumplir con sus obligaciones 

en la universidad. 

Asimismo, si un usuario de la Universidad de La Salle quiere llevar su vehículo  para ir 

a la universidad no puede parquear en los parqueaderos de la misma por no haber cancelado 

el costo semestral de parqueadero, en las zonas adyacentes de la misma hay muy pocos sitios 

de estacionamiento quedando retirados como en la sede norte o ser incomodos como en la 

sede Centro. Uno de los grandes problemas de parqueo en la sede Centro es que a pesar de 

que se puede adquirir un parqueadero pagando el valor del semestre de este, los cupos son 

muy pocos haciendo que los que se quedaron sin lugar tengan que buscar otro parqueadero 

por lo general más costosos y más alejado de La Salle. 

El resultado del trabajo que se propone, puede ser una gran contribución a nivel ciudad 

al momento de generar estrategias de movilidad ya que la cantidad de personas relacionada 

con la Universidad de La Salle en las tres sedes ya sea estudiantes, administrativos y docentes 

son más o menos unas 17,7001 para el  primer periodo del 2015 y unas 16,9001  para el 

segundo periodo del 2014   personas siendo una muestra representativa para la ciudad. 

 

                                                           
1 Dato obtenido  por la Oficina de Planeación de la Universidad de La Salle. 
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2. OBJETIVOS 

 

 

2.1. Objetivo General. 

 

Generar el mapa origen destino de las tres sedes de la Universidad de La Salle. 

 

 

2.2. Objetivos Específicos. 

 

Cuantificar la demanda de viajes de los usuarios de la Universidad de La Salle 

(3 sedes) discriminados en periodos horarios y modos de transporte. 

 

Mapear las zonas de atracción y generación de viajes segregadas por cantidad de 

viajes, franjas horarias y modos de transporte. 

 

Analizar el comportamiento de origen destino de los usuarios de la Universidad 

de La Salle (3 sedes) a partir de la información suministrada por los dos objetivos 

anteriores. 
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3. MARCO REFERENCIAL 

 

3.1. Antecedentes Teóricos. (Estado del Arte) 

 

Encuesta de movilidad del gran Santiago año 2012 (Chile). Realizando una 

búsqueda se encontró que en chile se han ejecutado encuestas origen – destino en  los 

años 1991, 2001, 2006, y actualmente 2012, ahora bien haciendo énfasis en la más  

actualizada, en  Chile  el  Ministerio   de   Transportes   y   Telecomunicaciones. La 

Secretaría de Planificación de Transporte (SECTRA, 2012), encargó a la 

Universidad Alberto Hurtado, la realización del estudio, “Actualización y 

Recolección de Información del Sistema de Transporte Urbano, Etapa IX de 

Encuestas de Origen y Destino de Viajes” La encuesta origen destino (EOD) es una 

de las bases de datos más importantes que contiene el modelo de viajes de los 

habitantes de toda la ciudad, investigación esencial para la formulación de proyectos 

y planes de transporte. Además es muy relevante para el diseño de políticas de 

transporte, medio ambiente y desarrollo urbano, necesarias para mejorar las 

condiciones de movilidad de todos los habitantes en Santiago. Básicamente diseñaron 

y llevaron a cabo la encuesta general de origen – destino en hogares, con un simple 

propósito que era caracterizar todos los viajes urbanos socioeconómicos de los 

respectivos viajeros, además de un conteo de flujo y medición de cordón externo; por 

lo cual realizaron niveles de servicio de transporte privado y transporte público con 

el fin de estimar las operaciones del sistema de transporte urbano. Para así mismo 

construir bases de datos que almacenaran dicha información y su posterior 

Georreferenciación. Además de reunir información detalladas sobre los viajes no 

motorizados es decir con un único propósito viajes a pie y en bicicleta. 

En el presente estudio se consideró las anteriores Encuestas de Origen  y 

Destino  del Gran Santiago de los años 1991; 2001 y 2006. No obstante, la 

comparación como tal se hizo con la EOD 2001. 

Por otro lado en el artículo, Propuesta metodológica para diseñar modelos 

urbanos de transporte que gestionen planes de movilidad urbana sostenibles en 



 
 

22 

ciudades medias. Aplicación al caso extremeño de Mérida, se puede decir que   en 

el XV Congreso Nacional de Tecnologías de la Información  Geográfica,  Madrid. (J. 

A. Gutiérrez, E. E. Ruiz, F. J. Jaraíz y J. M. Pérez, 2012), presentaron una propuesta 

que establece que los modelos de transporte urbano son atrayentes a la hora de 

pronosticar contextos futuros y perfeccionar la toma de decisiones en lo que a la 

movilidad en una ciudad se refiere. Por ende en tal estudio se ofreció una metodología 

que fue apta para diseñar modelos de transporte que ayudaran a gestionar la 

información alcanzada en los Planes de Movilidad Urbana Sostenible, referente a 

ciudades de tamaño medio, con la aplicación al caso de Mérida. Por otro lado, parte 

de la singularidad de este diseño reside en tratar los datos a nivel dispersado, 

utilizando aplicaciones SIG (Sistemas de información geográfica. Sus principales 

objetivos fueron: Pronosticar cambios en la dinámica de movilidad urbana, alcanzar 

el volumen de desplazamientos, conocer los respectivos orígenes y destinos de los 

mismos. De lo cual se obtuvo un aforo de tráfico en campo,  encuestas domiciliarias. 

Por lo tanto se logró la matriz origen-destino para la generación y distribución de los 

viajes), la respectiva utilización  de  aplicaciones SIG para generar las rutas óptimas 

y así poder conocer el número de desplazamientos, el ajuste y expansión de viajes. 

En otro estudio de vital importancia para el proyecto a realizar, La Encuesta 

de movilidad 2011, Bogotá. La secretaria de movilidad (Unión Temporal Steer 

Davies & Gleave Limited,    2011), compiló información    acerca    de    los    

recorridos que desarrollaron diariamente las personas mayores de 5 años de edad, el 

medio de transporte que manejaban, la  hora que viajaban, su  destino y su motivo del 

viaje.  Se puede afirmar que esa información fue crucial para la ciudad; con ella se 

pudo elaborar una caracterización de movilidad de la población residente en el área 

urbana de Bogotá. De la misma manera se establecieron relaciones entre los 

desplazamientos y las correspondientes variables económicas (ocupación, estrato, 

nivel educativo, género, edad, entre otros). Este estudio está realizado a nivel ciudad, 

escala Bogotá. En el presente proyecto a diferencia del trabajo mencionado, el estudio 

a realizar estará enfocado en una población específica, lo  que  se  pretende hacer es 

a escala Universidad de Salle, Bogotá, y se utilizará como base las variables de 

análisis de la encuesta de movilidad del 2011. 

Por otro lado. La Estimación de matrices origen – destino y calibración de 

parámetros en el  problema  de  asignación  de tráfico  en  redes congestionadas, 

desarrollado en   la universidad   de    Castilla,    (Verastegui, 2011), soluciona el 

problema de asignación de tráfico en redes  congestionadas,  en la ciudad de La 

Mancha, España. Este estudio fue elaborado como un análisis de tráfico en la ciudad 

desarrollando técnicas de las cuales se obtiene una especial relevancia en la 

planificación del transporte urbano. Por lo tanto, tiene como objetivo pronosticar y 

examinar el progreso del equilibrio entre la oferta y la demanda de servicios de 
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transporte, de modo que el bienestar de la sociedad sea maximizada, teniendo en 

cuenta los intereses particulares de los beneficiarios. 

En otro caso, la Encuesta 2007, Origen – Destino, el Instituto Nacional de 

Estadística Geografía e Informática (INEGI, 2007), México, evaluó la cantidad de 

viajes de la población de 6 años en adelante generados en la ZMVM (Zona 

Metropolitana   del   Valle   de   México)   en   días característicos (lunes   a   viernes, 

retirando periodos vacacionales),  así  como  los  motivos  por  los  cuales  se 

produjeron. Además se conocieron los modos de transporte empleados y los 

transbordos que se requieren para llegar al destino final del viaje (tramos de viajes y 

viajes). Simultáneamente captaron el tiempo y el costo de transportación en un día de

 viaje,  expresaron  las horas de mayor aglomeración de viajes y 

suministraron información para calibrar de modelos de demanda y oferta de los 

sistemas de transporte de la ZMVM. 

En otro estudio, la Estimación de Matriz Origen – Destino, a partir de 

aforos vehiculares, (Bocanegra, 2005), planteó una matriz O-D a partir de aforos 

vehiculares considerando como área de estudio los estados de la Región Centro del 

país (Estado de México así como su Área Metropolitana, Distrito Federal, Estado de 

Hidalgo, Estado de Morelos, Estado de Puebla, Estado de Tlaxcala y Estado de 

Querétaro), manejando como herramienta computacional el software TransCAD para 

solucionar dicha matriz, en el cual se analizaron la problemática del área de estudio 

y se  presentaron eventualmente mejoras en la infraestructura de  la  red vial. 

El último estudio que menciona este capítulo es la Encuesta domiciliaria de  

origen – destino de viajes urbanos en Santiago de Cali, el plan maestro de ciclo 

rutas (PLAMACIR, 2005), desarrolló una encuesta domiciliaria de origen y destino 

para adquirir información acerca de los viajes realizados por las personas en el día 

inmediatamente anterior a la encuesta. Esta información se logró mediante una 

encuesta    domiciliaria    diseñada    para    tal    propósito. La     población   objetivo 

quedó conformada por todas las viviendas en todos los estratos en el área urbana del 

municipio de Santiago de  Cali.  La  unidad  de  muestreo  es  la  vivienda. Asumiendo 

como base el diseño de la encuesta y la información de la población objetivo optaron 

por el método de muestreo más apropiado y dedujeron el tamaño de la muestra que 

garantizó un margen de error aceptable con un grado de confiabilidad adecuado para 

tal proyecto. Para la formulación del Plan Maestro de Ciclo Rutas para Santiago de 

Cali, plantearon la obtención de la información sobre los viajes realizados, en un día 

laboral normal, por los habitantes de Santiago de Cali personas de 5 años de edad en 

adelante, y dichas características  de  estos  viajes. 

Con ese fin realizaron una encuesta a las personas  que habitaban en cada una  

de  las viviendas  seleccionadas  para  la  encuesta. Todas  las viviendas fueron 

http://www.inegi.org.mx/
http://www.inegi.org.mx/


 
 

24 

escogidas mediante una muestra hecha con base en una lista de suscriptores de      los 

servicios de acueducto y alcantarillado de las empresas municipales de Cali, 

EMCALI. 

Adicional a los presentes estudios mencionados con anterioridad, se asume 

que  otras entidades como centros comerciales, parques industriales, y universidades 

como El Externado, La Manuela Beltrán, El Politécnico Gran Colombiano, entre 

otras, han realizado estudios origen – destino para establecer la necesidad de ofertar 

transporte a sus trabajadores, estudiantes o visitantes (según sea el caso) e  identificar 

la ruta más apropiada. 

Cabe aclarar que tras realizar una búsqueda bibliográfica y vía web, no se 

encontró información de estudios similares al propuesto, pero se cree que medidas 

como la mencionada en el párrafo anterior, debieron estar basados en estudios origen 

- destino. 

En lo particular, no se conocen antecedentes de estudios Origen – destino para 

la universidad de la Salle. En universidades colombianas tras una búsqueda de  

estudios similares en páginas web y bases de datos, tampoco se encontró información 

de un trabajo similar. 

 

3.2. Marco Teórico. 

 

Las matrices de origen-destino cuantifican los flujos del tránsito (de vehículos 

de pasajeros y de carga) entre diferentes zonas de un área considerada de estudio […] 

(Bocanegra, 2005). Las matrices origen destino se consideran a partir de una encuesta 

que se hace a una muestra de los usuarios que se desplazan entre diferentes zonas. La 

encuesta debe diseñarse para absorber la información específica que se requiere para 

el estudio. 

Contar con información de origen a destino en la forma de matrices origen-

destino es de utilidad en los procesos de planeación de la infraestructura y los 

servicios de transporte entre las zonas del área de estudio, ya que permite contrastar 

la demanda cuantificada entre los sitios de origen y destino (o flujos estimados en los 

pares origen-destino) contra la Infraestructura y los servicios existentes, permitiendo 

identificar y definir medidas de mejoramiento […] (Bocanegra, 2005). 

Las maneras para realizar estudios origen destino son variados. En los 

métodos más amplios se obtienen los datos para una muestra de viajes, incluyendo la 

identificación del origen y del destino, el propósito del viaje, el tiempo del viaje, el 
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modo, los usos del suelo en el origen y en el destino, los datos socio-económicos de 

los viajeros, entre otros. 

La selección de alguno de estos métodos para la recopilación de datos para la 

realización de encuestas se toma considerando las necesidades de la información, el 

presupuesto, la cantidad de personal con que se cuenta y el tiempo que se  tiene. 

Algunos de estos métodos son: 

Encuestas domiciliarias: Consisten en realizar encuestas directamente 

en cada una de las viviendas que pertenecen a una muestra previamente 

seleccionada. (Flórez y González, 2007). Este método debe estar apoyado en 

otros métodos complementarios, como lo son: 

Entrevista a un lado del camino o método del aforo vehicular: en el cual 

se detiene a los conductores a un lado de la vía y se les realizan preguntas 

sobre su origen, su destino y otros datos que son necesarios saber sobre el 

viaje que realiza. Este método va dirigido  a los conductores de automóviles, 

buses y camiones, solo preguntando sobre el  viaje que está realizando. 

Método de registro de las placas de los vehículos en tránsito: en el cual 

los  observadores deben anotar los números de las placas de los vehículos 

agrupados en periodos cortos de aproximadamente un minuto entre ellos, 

anotando la hora al final de cada periodo; el origen del viaje corresponde a la 

estación donde el vehículo se registró por primera vez y el destino 

corresponderá a la estación donde fue visto por última vez. 

Etiquetas en el vehículo: en el cual al conductor se le entrega una tarjeta 

codificada o se fija al vehículo, informándole al conductor cuando entra en la 

zona del estudio y se le comunica que esta debe entregarla el salir de esta zona. 

Este método no depende de la cooperación total del conductor. 

Tarjetas postales: consiste en entregarle al conductor tarjetas postales 

con las preguntas del estudio en las que se solicita llenarlas y dejarlas en el 

correo. Este método es utilizado cuando no es posible detener al conductor. 

Cuestionarios a empleados: este método está dirigido a un estudio 

específicamente a un generador de tránsito. Se entregan cuestionarios a todos 

los empleados proporcionando la información necesaria. 

Método de ascenso y descenso de pasajeros en una ruta de transporte 

público: se utiliza para determinar la movilización de una ruta determinada de 

los pasajeros. 
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La estimación da la matriz origen-destino a partir de aforos vehiculares se 

desarrolla  con el propósito de reducir la complejidad y el costo logrando, además, un 

nivel de confiabilidad adecuado en esa estimación. Se realiza instalando contadores 

automáticos en las zonas de estudio reduciendo el tiempo, el número de personal en 

el campo y en la oficina y demás logística que se debe de tener en un estudio realizado 

en campo, obteniendo también una buena confiabilidad en los resultados que se 

generan. 

 

3.3. Marco Conceptual. 

 

Destino de viaje: Corresponde al sitio (casa, oficina, centro comercial, etc.) 

a donde se dirige la persona. El sitio debe corresponder con el motivo o propósito del 

viaje. (Encuesta De Movilidad De Bogotá, 2011). 

Encuesta domiciliaria: Consisten en realizar encuestas directamente en cada 

una  de las viviendas que pertenecen a una muestra previamente seleccionada. (Flórez 

y González, 2007). 

Movilidad: Capacidad de un individuo para desplazarse o para desplazar 

bienes de un punto a otro utilizando sus propios medios o a través del uso de modos 

de transporte (Distrital de Planeación Bogotá, Plan Maestro de Movilidad, 2006). 

Movilidad externa: Capacidad de un individuo para desplazarse en la ruta de 

camino hacia el destino (autores). 

Origen del viaje: Corresponde al sitio donde se encontraba la persona, desde 

el  cual salió para iniciar si viaje. (Encuesta De Movilidad De Bogotá, 2011). 

Viaje: Es un desplazamiento realizado por una persona con un motivo 

específico. (Encuesta De Movilidad De Bogotá, 2011) 

Viajero: Persona que reporta viaje el día anterior a la realización de la 

encuesta. (Encuesta De Movilidad De Bogotá, 2011) 

Zona de estudio: Es el área en la cual se basara el estudio. (Encuesta De 

Movilidad De Bogotá, 2011) 

Zona de atracción: Es un área geográfica donde un establecimiento tiene una 

determinada influencia (Sánchez, 2004) 

Zona de generación: Es un área geográfica donde un establecimiento genera  

alguna actividad. (Sánchez, 2004) 



 
 

27 

 

 

 

 

 

 

4. MATERIALES Y METODOLOGÍA 

 

Fase I: Obtención De La Información  

 

En principio se consultó con la universidad si tiene una base de datos que nos pueda 

suministrar la información que se necesita para la realización de este proyecto, 

concluyendo que la información de la universidad no es fiable un 100%, especialmente 

en temas de la dirección de residencia aportada por los usuarios. Por tanto, se recurrirá  a 

obtener la información mediante encuestas, cuya cantidad corresponderá al resultado de 

un muestreo aleatorio estratifica determinado para estudiantes, docente y administrativos 

de la universidad de las tres sedes.  

 

Fase II: Diseño y Realización De Las Encuestas 

 

Inicialmente se desarrollará el modelo de la encuesta a aplicar (Anexo A). Luego, 

habiendo establecido el número de encuestas y la muestra, se procede a encuestar. 

A partir de un muestreo aleatorio estratificado con la ecuación: 

𝑐𝑎𝑛𝑡𝑖𝑑𝑎𝑑 𝑑𝑒 𝑒𝑛𝑐𝑢𝑒𝑠𝑡𝑎𝑠

= 𝑚𝑢𝑒𝑠𝑡𝑟𝑎𝑠 𝑝𝑎𝑟𝑎 𝑝𝑜𝑏𝑙𝑎𝑐𝑖𝑜𝑛 𝑓𝑖𝑛𝑖𝑡𝑎 ∗ 𝑝𝑟𝑜𝑝𝑜𝑟𝑐𝑖𝑜𝑛 𝑑𝑒 𝑙𝑎 𝑝𝑜𝑏𝑙𝑎𝑐𝑖𝑜𝑛  

𝑚𝑢𝑒𝑠𝑡𝑟𝑎 𝑝𝑎𝑟𝑎 𝑝𝑜𝑏𝑙𝑎𝑐𝑖𝑜𝑛 𝑓𝑖𝑛𝑖𝑡𝑎 =
𝑝𝑟𝑖𝑚𝑒𝑟𝑎 𝑎𝑝𝑟𝑜𝑥𝑖𝑚𝑎𝑐𝑖𝑜𝑛 𝑑𝑒 𝑙𝑎 𝑚𝑢𝑒𝑠𝑡𝑟𝑎

1 +
𝑝𝑟𝑖𝑚𝑒𝑟𝑎 𝑎𝑝𝑟𝑜𝑥𝑖𝑚𝑎𝑐𝑖𝑜𝑛 𝑑𝑒 𝑙𝑎 𝑚𝑢𝑒𝑠𝑡𝑟𝑎 

𝑝𝑜𝑏𝑙𝑎𝑐𝑖𝑜𝑛 

 

𝑝𝑟𝑖𝑚𝑒𝑟𝑎 𝑎𝑝𝑟𝑜𝑥𝑖𝑚𝑎𝑐𝑖𝑜𝑛 𝑎 𝑙𝑎 𝑚𝑢𝑒𝑠𝑡𝑟𝑎 =
𝑐𝑜𝑛𝑓𝑖𝑎𝑛𝑧𝑎 2 ∗ 𝑝𝑟𝑜𝑝𝑜𝑟𝑐𝑖𝑜𝑛2

𝑒𝑟𝑟𝑜𝑟2
 

 Con una confianza del 95% y un error del 5%, se ha determinado que el número de enc

uestas serán 376 entre estudiantes, docentes y administrativos de las tres sedes de la uni

versidad.  

 

Para tener una muestra de cada programa de la Universidad se tiene como resultado que 

se deben realizar 364 encuestas a estudiantes, 55 encuestas a docentes y 18 encuestas a 

administrativos; es decir, 437 encuestas en las tres sedes de la universidad de La Salle, 

dando un poco más de lo calculado con el muestreo aleatorio estratificado pero teniendo 

una muestra de todos los programas que tiene la universidad (Tabla 11, 12 y 13). 
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 Las encuestas a estudiantes se realizarán visitando los salones de clases, previa revisión 

de los horarios de clase por semestres y con previo permiso de los profesores para no 

ocasionar molestias y/o retrasos en la toma de datos. Si no se alcanza a tomar el número 

de encuestas a los profesores en los salones de clases se ira a las facultades para poder 

ser completadas. Las encuestas a administrativos se harán en los puestos de trabajos para 

no ocasionar inconvenientes.  La preferencia de la toma de datos será que las encuestas 

se realizaran en las sedes universitarias, en salones de clases de diferentes semestres, 

diferentes carreras y diferentes franjas horarias.   

 

Se realizaran las siguientes encuestas por programa como se muestra a continuación: 

 

Tabla 11:  

Número de encuestas a estudiantes por programa 

 

PROGRAMA JORNADA ENCUESTAS 

ESTUDIANTES 

Admón. de empresas diurna 15 

Admón. de empresas nocturna 25 

Admón. de empresas agropecuarias diurna 4 

Arquitectura diurna 20 

Biología diurna 4 

Contaduría publica diurna 6 

Contaduría publica nocturna 22 

Doctorado en agrociencias nocturna 1 

Doctorado en educación y sociedad nocturna 1 

Economía diurna 9 

Economía nocturna 10 

Especialización biotecnología de la reproducción nocturna 1 

Especialización en consultoría en familia y redes sociales nocturna 1 

Especialización en gerencia de mercadeo nocturna 2 

Especialización en gerencia financiera nocturna 2 

Especialización en gerontología social nocturna 1 

Especialización en gestión energética y ambiental nocturna 1 

Especialización en planeación gestión y control del 

desarrollo social 

nocturna 2 

Especialización gerencia empresas agropecuarias nocturna 1 

Especialización gerencia proyectos en ingeniería nocturna 2 

Especialización medicina interna de pequeños animales nocturna 1 

Filosofía y letras nocturna 3 

Finanzas y comercio internacional diurna 26 

Ing. de diseño y automatización electrónica diurna 1 

Ingeniería agronómica diurna 5 

Ingeniería ambiental y sanitaria diurna 28 

Ingeniería civil diurna 20 

Ingeniería de alimentos diurna 5 

Ingeniería eléctrica diurna 8 

Ingeniería en automatización diurna 6 
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Ingeniería industrial diurna 12 

Licenciatura en educación religiosa diurna 2 

Licenciatura en filosofía y letras plan nuevo diurna 1 

Licenciatura en lengua castellana inglés y francés nocturna 10 

Licenciatura en lengua castellana inglés y francés diurna 16 

Maestría en administración nocturna 1 

Maestría en agro negocios nocturna 1 

Maestría en cencías del hábitat nocturna 1 

Maestría en ciencias de la visión nocturna 1 

Maestría en ciencias veterinarias nocturna 1 

Maestría en docencia nocturna 5 

Maestría en docencia extensión el Yopal nocturna 2 

Maestría en estudios y gestión del desarrollo nocturna 2 

Maestría en filosofía nocturna 1 

Maestría en gestión documental y administración de 

archivos 

nocturna 1 

Maestría en ingeniería nocturna 1 

Medicina veterinaria diurna 23 

Negocios y relaciones internacionales diurna 18 

Optometría diurna 6 

Sistemas de información y documentación nocturna 7 

Trabajo social diurna 12 

Urbanismo diurna 2 

Zootecnia diurna 5 

 

Tabla 12:  
Número de encuestas docentes por programa 

 

PROGRAMA ENCUESTAS 

DOCENTES 

Administración de empresas 2 

Administración de empresas agropecuarias 1 

Arquitectura 2 

Contaduría publica 2 

Departamento de ciencias básicas 3 

Departamento de formación lasallista 2 

Doctorado en agrociencias 1 

Doctorado en educación y sociedad 1 

Economía 1 

Especialización en gestión energética y ambiental 1 

Especialización en biotecnología de la reproducción 1 

Especialización en consultoría en familia y redes sociales 1 

Especialización en gerencia de mercadeo 1 

Especialización en gerencia financiera 1 

Especialización en medicina interna de pequeños animales 1 

Especialización gerencia empresas agropecuarias 1 

Especialización planeación, gestión y control de desarrollo social 1 

Especialización gerencia proyectos en ingeniería 1 

Filosofía y letras 1 

Finanzas y comercio internacional 1 
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Ingeniería agronómica 1 

Ingeniería ambiental y sanitaria 2 

Ingeniería civil 1 

Ingeniería de alimentos 1 

Ingeniería eléctrica 1 

Ingeniería en automatización 1 

Ingeniería industrial 1 

Licenciatura en educación religiosa 1 

Licenciatura en lengua castellana inglés y francés 2 

Maestría en administración 1 

Maestría en agro negocios 1 

Maestría en ciencias de la visión 1 

Maestría en ciencias del hábitat 1 

Maestría en ciencias veterinarias 1 

Maestría en docencia 1 

Maestría en estudios y gestión del desarrollo 1 

Maestría en filosofía 1 

Maestría en gestión documental y administración de archivos 1 

Maestría en ingeniería 1 

Medicina veterinaria 2 

Negocios y relaciones internacionales 1 

Optometría 1 

Sistemas de información y documentación 1 

Trabajo social 1 

Urbanismo 1 

Zootecnia 1 

 

Tabla 13:  

Número de encuestas administrativos 
 

ENCUESTAS 

ADMINISTRATIVOS 

Directivo 2 

Profesional 5 

Auxiliar 7 

Servicios 4 

 

 

Nota: Hubo modificación en el muestreo por inconvenientes en el proceso de la 

encuesta. 

 

Fase III: Análisis Y Resultados 

 

Cuando se tenga la información de las encuestas organizada, se analizará esta 

información para saber cuál podría servir para este proyecto según los resultados 

obtenidos. Con este previo análisis se tomar los datos de esta investigación y se mapeara 
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en un software  Geographic Information System (GIS) y  por combinación de variables 

se obtendrá los mapas de la zona de Bogotá y municipios cercanos respecto de: 

 

Mapa de zona de origen. 

Mapa de zona de destino. 

Mapas de zonas de origen relacionando cada uno de los modos de transporte  

Mapas de zonas de destino relacionando cada uno de los modos de transporte. 

Mapa de rango de tiempo de viajes por zonas y franjas horarias. 

Mapa de gastos de viaje por zonas. 

 

Nota: Se realizaron un total de 234 mapas, uno por cada ítem de la encuesta tanto por 

barrios dentro de Bogotá como por municipios de Cundinamarca. En este documento solo 

se mencionan los mapas que nos brindan información relevante para la finalidad del 

mismo.  

 

Posteriormente se concluirá  cuáles son las tendencias de movilidad para los usuarios que 

tiene la Universidad De La Salle.   
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5. ANALISIS Y RESULTADOS 

 

La proporción estudiante/docente entre los encuestados es de 10 a 1, mientras que la 

proporción estudiante/administrativos es de 52 a 1.  

Tabla 14: 

Número de usuarios por localidades 

#LOC NOMBRE LOCALIDAD ESTU. % DOC. % ADMI. % TOTAL 

1 USAQUÉN 25 8% 4 11%  0% 29 

2 CHAPINERO 13 4% 1 3%  0% 14 

3 SANTA FE 4 1% 1 3% 1 14% 6 

4 SAN CRISTÓBAL 8 2%  0%  0% 8 

5 USME 4 1%  0%  0% 4 

6 TUNJUELITO 6 2%  0%  0% 6 

7 BOSA 12 4%  0%  0% 12 

8 KENNEDY 48 15% 3 9% 1 14% 52 

9 FONTIBÓN 25 8% 2 6% 1 14% 28 

10 ENGATIVA 42 13% 3 9% 2 29% 47 

11 SUBA 60 18% 5 14% 1 14% 66 

12 BARRIOS UNIDOS 13 4% 4 11%  0% 17 

13 TEUSAQUILLO 11 3% 9 26%  0% 20 

14 LOS MÁRTIRES 4 1%  0%  0% 4 

15 ANTONIO NARIÑO 9 3%  0%  0% 9 

16 PUENTE ARANDA 21 6% 1 3%  0% 22 

17 CANDELARIA 5 2%  0% 1 14% 6 

18 RAFAEL URIBE URIBE 12 4% 1 3%  0% 13 

19 CIUDAD BOLIVAR 8 2% 1 3%  0% 9 

TOTAL 330 100% 35 100% 7 100% 372 
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Tabla 15:  

Número de usuarios por sedes y localidades 

# LOC 

NOMBRE 

LOCALIDAD NORTE % CHAPINERO  % CANDELARIA % TOTAL 

1 USAQUÉN 8 19% 9 7% 12 6% 29 

2 CHAPINERO 1 2% 6 5% 7 4% 14 

3 SANTA FE  0%  0% 6 3% 6 

4 

SAN 

CRISTÓBAL 1 2% 2 2% 5 3% 8 

5 USME  0% 4 3%  0% 4 

6 TUNJUELITO  0% 5 4% 1 1% 6 

7 BOSA  0% 4 3% 8 4% 12 

8 KENNEDY 5 12% 20 16% 27 14% 52 

9 FONTIBÓN  0% 9 7% 19 10% 28 

10 ENGATIVA 6 14% 11 9% 30 15% 47 

11 SUBA 15 35% 21 16% 30 15% 66 

12 

BARRIOS 

UNIDOS 1 2% 10 8% 6 3% 17 

13 TEUSAQUILLO 4 9% 7 5% 9 5% 20 

14 

LOS 

MÁRTIRES  0% 1 1% 3 2% 4 

15 

ANTONIO 

NARIÑO  0% 3 2% 6 3% 9 

16 

PUENTE 

ARANDA 1 2% 6 5% 15 8% 22 

17 CANDELARIA  0% 1 1% 5 3% 6 

18 

RAFAEL 

URIBE URIBE 1 2% 4 3% 8 4% 13 

19 

CIUDAD 

BOLIVAR  0% 6 5% 3 2% 9 

TOTAL 43 100% 129 100% 200 100% 372 

 

Las zonas de origen de viaje de los estudiantes, se distribuyen por todo Bogotá, la 

mayoría de los encuestados viven en  la localidad de Suba (18%), Kennedy (15%), 

Engativa (12%). La localidad donde se tiene menor porcentaje de estudiantes son: Santa 

Fe (1%) y Los Mártires (1%). Se evidencia que son más los estudiantes que viven en 

Bogotá, tan solo el 9% viven en municipios cercanos como Zipaquirá, Chiá, Mosquera, 

Soacha, Facatativá, Sibaté, Chocontá, Gachancipá, Cajicá, Subachoque, El Rosal, Funza. 

En el caso de los docentes, la mayoría se encuentran en la localidad de Teusaquillo 

(26%), seguido por Suba (14%); la minoría se encuentra en las localidades de Chapinero, 

Santa Fe, Puente Aranda y Rafael Uribe Uribe, con el 3% cada uno (Anexo 2, 3 y 4).   

En los mapas se observa que alrededor de las sedes Chapinero y Candelaria no se 

tiene una tendencia de concentración de la vivienda de los usuarios, es decir, en sede 

Candelaria tenemos usuarios que proceden tanto del norte, centro, sur, oriente y 
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occidente de la ciudad; aunque los mayores porcentajes los tiene las localidades de Suba 

y Engativa, (15%, c/u) ubicados en el norte de Bogotá. Por otro lado los usuarios de sede 

Chapinero registran el mayor porcentaje de vivienda en Suba (16%) y Kennedy (12%). 

Con mayor participación en los usuarios de sede Norte muestran una tendencia a vivir 

en sector norte de la ciudad en las localidades de Suba (35%), Usaquén (19%) y Engativa 

(14%) (Anexos 8, 10 y 12). 

Los usuarios que vienen de los municipios aledaños a Bogotá, para sede Norte, 

arriban coincidencialmente del norte, desde Zipaquirá, Cajicá y Chiá. Mientras que para 

sede Chapinero y Candelaria no se muestra una tendencia clara, entrando a la ciudad 

tanto por el norte como por el sur (Anexos 9, 11 y 13). 

Tabla 16: 

Número de usuarios del programa de ingeniería por localidades 

# LOC NOMBRE LOCALIDAD INGENIERIA % 

1 USAQUÉN 9 9% 

2 CHAPINERO 3 3% 

3 SANTA FE 2 2% 

4 SAN CRISTÓBAL 2 2% 

5 USME  0% 

6 TUNJUELITO 1 1% 

7 BOSA 2 2% 

8 KENNEDY 7 7% 

9 FONTIBÓN 14 15% 

10 ENGATIVA 16 17% 

11 SUBA 8 8% 

12 BARRIOS UNIDOS 2 2% 

13 TEUSAQUILLO 7 7% 

14 LOS MÁRTIRES 1 1% 

15 ANTONIO NARIÑO 3 3% 

16 PUENTE ARANDA 8 8% 

17 CANDELARIA 4 4% 

18 RAFAEL URIBE URIBE 5 5% 

19 CIUDAD BOLIVAR 2 2% 

TOTAL 96 100% 

 

De acuerdo a la muestra, la mayor proporción de estudiantes esta en sede Candelaria 

(54%), seguido por sede Chapinero (36%) y finalmente en sede Norte (10%) (Gráfico 

1). 

Si bien en sede Candelaria están la mayoría de los encuestados, no todos los 

programas académicos tienen la misma tendencia del lugar de viviendas de los usuarios, 
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por ejemplo, el programa de ingeniería eléctrica muestra una tendencia hacia el 

suroccidente de la ciudad, ingeniería ambiental y sanitaria hacia el centro y sur; mientras 

que ingeniería de alimentos se encuentra hacia el norte de la ciudad (Anexos 18 al 47). 

La mayoría de los usuarios de la facultad de ingeniería viven en la zona Noroccidente 

de la ciudad, con mayores porcentajes en las localidades de Engativa (17%) y Fontibón 

(15%). Aunque se tienen usuarios por toda la ciudad, la ubicación céntrica de la sede 

Candelaria permite el traslado desde cualquier punto de Bogotá sin crear grandes 

tiempos de desplazamientos más allá del presentado normalmente por el tráfico (Anexo 

39 al 44). 

 

Entre los encuestados la proporción de estudiantes diurnos/nocturnos es de 4 a 1, sin 

una tendencia marcada, encontrados por toda la ciudad; pero en la jornada nocturna se 

aprecia mayor tendencia en centro occidente y  sur de Bogotá (Anexo 14 y 16). 

El mayor porcentaje de los usuarios de la Universidad de La Salle tienen una jornada 

diurna, de los 27 programas de pregrado ofrecidos por la universidad la mayoría de los 

se dictan en el día donde se presentaría la mayor cantidad de estudiantes necesitando de 

igual manera atención y servicios para atenderlos. Tan solo 8 carreras las que tienen 

jornada nocturna. La sede entre los encuestados que más tiene porcentaje en la jornada 

nocturna es sede Chapinero (25%)  ya que es en esta donde se encuentra la mayor parte 

de los programas académicos que se dictan en esta jornada. En la sede Norte no se 

encuentra ningún programa nocturno (Gráficos 2 y 3). 
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Por otro lado, para llegar a la universidad se tienen diferentes modos de transporte 

como los son: Transmilenio, bus de servicio público tradicional, SITP, taxi, y bicicleta, 

entre otros. El modo de transporte más utilizado para llegar a la Universidad varía por 

usuarios. Entre estudiantes el modo más utilizado es el Transmilenio (49%), mientras 

que en docentes es el carro particular (45%) y en administrativos la mayoría utiliza entre 

carro particular y Transmilenio con igual porcentaje (29%). También se pudo observar 

que el modo de transporte que menos se utiliza por parte  de los estudiantes con una 

representación del 1% son la rutas informales que se estacionan a las afueras de la 

universidad (utilizada por los estudiantes nocturnos en sede Candelaria), el SITP y los 

buses intermunicipales combinados con Transmilenio para los estudiantes que viven 

fuera de Bogotá. Para los docentes el modo de transporte menos utilizado es la moto 

(3%) y el menor número de administrativos llega a la universidad caminando (14%).  

En lo que respecta a las sedes Chapinero y Candelaria la mayoría de los usuarios 

utilizan  Transmilenio con un porcentaje del 55% y 46%, respectivamente; mientras que 

en sede Norte es el carro particular (41%).  Entre los menos utilizados se obtuvo que en 

sede Candelaria son en su orden: el SITP, ruta particular, caminata y bicicleta; en la sede  

Chapinero: el SITP y el bus intermunicipal  y en sede Norte: la moto, bicicleta y bus 

intermunicipal (Gráficos 4 y 5). 
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Los usuarios que  utilizan Transmilenio residen en distintos sectores de la ciudad con 

una tendencia en el norte. Son los estudiantes los que más utilizan el taxi para trasladarse 

a La Salle (53%), seguido por los docentes (47%); son las sedes Candelaria y Chapinero 

con el 35% las que más recurren a este modo de transporte. Los usuarios que lo utilizan 

vienen de sectores o barrios cercanos a las sedes de la universidad siendo trayectos 

relativamente cortos (Anexo 52). 

Tabla 17: 

Distancia y tiempo de caminata desde los barrios a las sedes de la universidad 

SEDE - BARRIO DISTANCIA TIEMPO 

Sede Norte - San Antonio Norte 300 m 0:15 

Sede Chapinero - Bosque Calderón Tejada 770 m 1:15 

Sede Chapinero - Pardo Rubio  840 m 0:15 

Sede Chapinero - Galerías 1530 m 0:30 

Sede Chapinero - Barrio San Luis 1370 m 0:15 

Sede Chapinero - Campin  2150 m 0:30 

Sede Chapinero - Baquero 1000 m 0:30 

Sede Candelaria - Las Nieves 1050 m 0:15 

Sede Candelaria - Las  Concordia 250 m  0:10 

Sede Candelaria - Belén 300 m 0:15 

Sede Candelaria - Santa Bárbara 710 m 1:00 

 

 Son pocos los usuarios que llegan a la universidad caminando (3%). Desde el barrio 

San Antonio Norte de la localidad de Usaquén a la sede norte de La Salle hay 

aproximadamente 300m en línea recta con una duración de aproximadamente 15 

minutos, haciendo que la caminata sea el modo de transporte más fácil y rápido para 

llegar desde este sector de la ciudad. Para llegar a  sede chapinero se inicia la caminata 

desde 5 barrios diferente de la ciudad ubicados en las localidades cercanas de 

Teusaquillo, Chapinero y Barrios Unidos. La mayor distancia de recorrido es desde el 

barrio El Campin (2150m), seguido desde Galerías (1530m), y de la localidad de 

Teusaquillo con un tiempo promedio de 30 minutos.  

Desde el barrio Baquero a la sede chapinero hay tan solo 1 kilómetro en línea recta, 

sin embargo el usuario se demora 30 minutos en recorrerlo, ya sea por la infraestructura 

por donde transita o el nivel de servicio peatonal.  La menor distancia a una de las sedes 

universitarias es desde el barrio La Concordia a la sede Candelaria con una distancia de 

250m y tiempo de tan solo 10 minutos. El barrio más alejado de sede Centro para los 

usuarios que utilizan la caminata para llegar a la universidad es Las Nieves (1050m) y 

el trayecto que más tiempo tarda es desde el barrio Santa Bárbara ( 1 hora) (Anexo 55). 
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Tabla 18:  

Distancia y tiempo de bicicleta desde los barrios a las sedes de la universidad 

 

SEDE - BARRIO DISTANCIA TIEMPO 

Sede Norte - Chapinero Alto 16,0 Km 00:45 

Sede Chapinero - Los Cedritos 11,0 Km 00:30 

Sede Chapinero - Pablo VI 5,00 Km 00:15 

Sede Chapinero - Tuna Baja 16,0 Km 00:15 

Sede Chapinero - Los Alcaceres 4,30 Km 00:30 

Sede Candelaria – Campanella  25,0 Km 02:00 

Sede Candelaria - Santa Maria Del Lago 17,4 Km 01:00 

Sede Candelaria - Centro Industrial  8,70 Km 01:00 

  

En cuanto a la bicicleta, son los estudiantes los usuarios que la utilizan para  llegar a 

la universidad.  El promedio de distancia de recorrido es de 13 kilómetros para llegar a 

la universidad utilizando las ciclorutas ubicadas por toda la ciudad. La distancia más 

larga  que recorre un estudiante es desde el barrio Campanella de la localidad de suba 

hasta la sede Centro con una duración de aproximadamente 2 horas. La menor de las 

distancias es para llegar a sede Chapinero desde el barrio Urbanización Los Alcázares 

de la localidad Barrios Unidos con un tiempo de 30 minutos. 

Aunque es la bicicleta el modo de transporte más ecológico y trae múltiples beneficios 

a las personas que la utilizan, en los usuarios de La Salle utilizan más la moto con una 

tendencia marcada hacia el sur de la ciudad, que la bicicleta (con una predilección hacia 

el centro de Bogotá). Para el caso del bus tradicional de servicio público los usuarios 

que lo utilizan están por toda la ciudad, con una tendencia hacia el centro sur de Bogotá. 

Con lo que respecta al carro particular tiene un poco más participación que la moto entre 

los encuestados  asumiendo una tendencia hacia el centro y norte (Anexo 54). 
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Si bien el carro particular es el tercer modo de transporte más utilizado por los 

encuestados, muy pocos son los usuarios que tienen carro para pico y placa. Son los 

estudiantes en su mayoría los que tienen dos o más carros para pico y placa, con una 

tendencia hacia el centro y sur de Bogotá. Es en sede norte en donde más se utiliza para 

trasladarse hacia la universidad. Los estudiantes, docentes y administrativos que utilizan 

carro compartido son tan solo el 8% de los encuestados, sin tener relación con los que 

tienen carro para pico y placa o los que lo utilizan para trasladarse a la universidad 

(Anexo 58). 

La tendencia  en los usuarios de la Universidad de La Salle es no tener carro para pico 

y placa. Entre los encuestados, los usuarios que en su mayoría tienen dos o más carros 

para evitar el pico y placa son los docentes (24%). La sede que más tiene carro para pico 

y placa es sede Norte con el 26% de los encuestados, seguido por sede Chapinero con el 

10%  y  la sede Candelaria con el 8% (Gráficos 6 y 7). 
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El carro particular está siendo utilizado en su mayoría por los docentes y menos por 

los estudiantes. La sede que tuvo mayor representación positiva de este  modo de 

transporte es sede Norte con el 45% de los encuestados, seguido por sede Chapinero 

(8%) y sede Candelaria (7%). Aunque en la mayor parte de las respuestas sin importar 

la sede o usuarios ganó la respuesta negativa; es decir, la mayoría  los usuarios tanto de 

sede Candelaria, Norte y Chapinero no utiliza carro para trasladarse a la universidad 

(Gráficos 8 y 9). 
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En cuanto a  la opción de carro compartido, no es muy utilizada en la universidad. 

Los usuarios  que lo utilizan en su mayoría son los docentes (16%), seguido por los 

administrativos (14%) y estudiantes (7%). Si lo discriminamos por sedes, la sede en 

donde más utilizan el carro compartido es la sede Norte (21%)  seguido por sede 

Candelaria y con una menor porcentaje se encuentra sede Chapinero (6%) (Gráficos 10 

y 11). 

 

 

Tabla 19: 

Número de usuarios por jornada y Origen 

JORNADA - ORIGEN # USUARIOS 

Diurna - casa 267 

Diurna - otros 15 

Nocturna - casa 43 

Nocturna - otros 38 

 

Ahora, son los usuarios de jornada diurna los que tienen como tendencia venir de su 

vivienda al momento de llegar a la universidad; de 363 estudiantes encuestados son 310 
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los que vienen de su hogar con el 86% en jornada diurna y el 14% en jornada nocturna. 

Los usuarios que vienen de lugares distintos a su vivienda (53%), vienen en su mayoría 

de sus trabajos en diferentes sectores de la ciudad como el barrio 7 De Agosto, Chicó, 

Centro Internacional, y Paloquemao, entre otros (Anexo 64). 

 Por otra parte, las personas que vienen de lugares diferentes a la vivienda son en su 

mayoría estudiantes con jornadas nocturnas; mientras que los docentes y administrativos 

vienen en su totalidad de sus casas sin importar la jornada laboral. La sede donde se 

encuentra el mayor número de personas encuestadas que llegan de otros lugares distintos 

a viviendas, es sede Chapinero (19%), ya que es en esta sede es donde se encuentran la 

mayoría de programas nocturnos brindados por la universidad, seguidos por sede 

Candelaria (11%) y con una representación del 6% sede Norte (Gráficos 12 y 13). 

 

  

Para llegar a la universidad de La Salle, desde el origen de viaje (principalmente 

vivienda) sin importar la sede, el tiempo promedio esta entre 15 minutos y 1:30 horas, 

tiempo que en estudiantes se puede incrementar hasta 2:30 horas. En las sedes Chapinero 

y Candelaria la mayoría de los encuestados tardan entre  1:00  y 1:30 horas de viaje 

(54%); mientras que en sede Norte los porcentajes con más alta participación  están entre 

45 minutos y 1:00 hora (42%), en promedio (Gráficos 14 y 15). 
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Ahora, respecto de las caminatas para llegar a la universidad desde un punto de 

transporte cercano (cualquiera de las 3 sedes), son diversos los lugares de origen del 

trayecto. En sede Norte la mayoría de los encuestados comienza la caminata desde la 

portería (62%), debido a que el paradero, ya sea del alimentador de Transmilenio o de 

los buses de servicio público o del SITP, se encuentra  a pocos metros. En sede Chapinero 

la mayoría inicia la caminata en la estación de Transmilenio de la Calle 63 (57%), 

seguido por la carrera 7 (16%); y con menor participación también se inicia la caminata 

desde la carrera 13, portería, parqueadero y  carrera 10. 

  En sede Candelaria es donde más se tiene lugares registrados para iniciar la caminata 

para llegar a la universidad, la estación de Transmilenio (TM ) Las Aguas es donde está 

el mayor número de registros (33%), seguido por estación (TM ) Museo Del Oro (12%) 

y parqueadero (sea propio de la universidad o no) con el mismo porcentaje. Los lugares 

en esta sede donde hay menor porcentaje es: parqueadero de bicicletas (1%), avenida 

Circunvalar (1%), estación (TM) Universidades (1%) e iglesia Egipto (<1%).  Si bien en 

las tres sedes hay registro de caminata que inicia desde la vivienda, la sede Chapinero 

presenta el mayor valor (5%) (Gráficos 16 y 17). 
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Adicionalmente, se obtuvo que el tiempo promedio de caminata entre los usuarios de 

la universidad de La Salle esta entre 5 y 15 minutos. En sede Norte el 68% de los usuarios 

tardan 5 minutos de caminata para llegar a la universidad desde donde los deja el modo 

de transporte que utilizan sin importar cual sea este. En sede Chapinero la mayoria 

demora entre 5 y 10 minutos (76%), mientras que en sede Candelaria demora entre 10 a 

15 minutos (63%) (Gráficos 18 y 19). 
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Por otra parte, los usuarios de la universidad de La Salle pagan en transporte para ir 

y venir a la universidad entre $3.000 y $6.000, en su mayoría en transporte público, 

siendo este porcentaje en estudiantes y docente del 58% y administrativos del 57%, en 

ese rango de gasto están también los mayores porcentajes en las tres sedes. La sede en 

donde quedó registrado un mayor gasto por viajes de ida y regreso es sede Chapinero 

alcanzando datos hasta entre $20.000 y $40.000 presentados por estudiantes, seguido por 

gastos entre $15.000 a $20.000 en sede Chapinero presentados por docentes, estudiantes 

y administrativos (Gráficos 20 y 21). 

Los usuarios que viven en municipios cercanos a Bogotá, gastan en promedio entre 

$6.000 a $15.000 en ir y venir a la universidad; ya que tienen que tomar un bus 

intermunicipal además del modo de transporte de su preferencia dentro de la ciudad 

aumentando considerablemente los gastos.  
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Al momento de trasladarse en carro particular los usuarios de La Salle prefieren 

estacionar sus vehículos en los parqueaderos privados de la universidad, siendo el 100% 

de los administrativos, el 33% de docentes y 63% de estudiantes; y es la sede Chapinero 

en donde más se utiliza este parqueadero seguido por sede Norte y por último la sede 

Candelaria. Los usuarios que más se utilizan estacionamientos cercanos a la universidad 

son los estudiantes (37%), seguidos de los profesores (67%), y la sede Candelaria es 

donde mayor numero hay oferta.  

En sede Norte solo existen 2 lugares registrados para estacionar los vehículos. 

Además del parqueadero privado de la universidad los usuarios parquean sus 

automóviles en el parqueadero privado del club del Banco Popular, con un 25% de los 

resultados de esa sede para estudiantes. La sede Chapinero registró 3 lugares; los 

estudiantes dejan sus vehículos en las calles o pagan una mensualidad en 

estacionamientos en edificios privados secta a esta sede. En sede Candelaria se 

reconocieron 5 lugares además del parqueadero privado de La Salle (38%), siendo los 

otros lugares utilizados tanto por estudiantes como por docentes. El lugar fuera de la 

universidad donde más estacionan automóviles en esta sede es el parqueadero 

comúnmente llamado Don Leo, ubicado en la carrera 11 con calle 2 (29%), seguido por 

parqueadero Carrera 4 ubicado en la calle 3 con carrera 10 (17%) y el parqueadero 

ubicado en la carrera 4 con calle 12c (8%) (Gráficos 22 y 23). 
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Los usuarios que no estacionan sus vehículos en el parqueadero de la universidad 

prefieren buscar estacionamiento lo más cerca posible de La Salle por encima del precio.  

 

 

Los estudiantes y administrativos en su mayoría llegan a la universidad entre las 

6:00a.m. y 8:00a.m. (55% y 86% respectivamente), mientras que los docentes llegan 

entre las 6:00p.m. y 8:00p.m (37%), ya que son profesores de jornada los más 

encuestados. Entre los administrativos se tiene un rango de llegada entre 7:00a.m. y 

9:00a.m. ya que la hora de inicio de labores en la universidad es a las 8:00a.m. En las 

tres sedes de la universidad el mayor porcentaje para hora de llegada es entre 6:00a.m. y 

8:00a.m., seguido en la sede Norte y Chapinero por el horario entre las 8:00a.m. a 

10:0a.m. (26% y 19% respectivamente). El horario entre 6:00p.m. a 8:00p.m. en sede 

Candelaria se lleva el segundo porcentaje más alto (22%) y  el tercero para sede 

Chapinero (14%), ya que es en estas sedes en donde se encuentras los programas de 

jornada nocturna (Gráficos 24 y 25). 

Tabla 20: 

Número de usuarios por horario y tiempo de llegada  

HORARIO/DEMORA 0:05 0:10 0:15 0:30 0:45 1:00 1:30 2:00 2:30 TOTAL 

6:00a.m. -- 8:00a.m. 1 1 22 28 37 58 45 15 1 208 

8:00a.m. – 10:00a.m. 0 0 4 7 19 16 12 4 0 62 

10:00am – 12:00p.m. 0 0 1 0 3 4 6 1 0 15 
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12:00p.m. -- 2:00p.m. 0 0 4 2 6 9 8 1 0 30 

2:00p.m. – 4:00p.m. 0 0 2 0 4 5 0 3 0 14 

4:00p.m. -- 6:00p.m. 0 0 1 1 2 3 3 1 0 11 

6:00p.m. -- 8:00p.m. 0 0 4 4 13 22 19 6 0 68 

TOTAL 1 1 38 43 84 117 93 31 1 408 

 

Por otro lado, los usuarios que viven por fuera de la ciudad prefieren llegar temprano, 

antes de 8:00 a.m. debido a las largas distancias para llegar y evitar los trancones para 

entrar a Bogotá. Los horarios de la mayoría de materias de programas académicos están 

organizados para dar inicio entre las 7:00a.m. a 9:00a.m. Para la jornada diurna se tiene 

el mayor número de cupos disponibles, es por esto que los estudiantes optan por llegar a 

La Salle entre las 6:00a.m. a 8:00a.m.  Además de que los tiempos de viaje en hora punta 

tienen mayor duración. 

 

 

Los horarios de salida están más distribuidos que los de llegada a la universidad. La 

tendencia para salir de La Salle esta después de 2:00p.m. para jornada diurna de los que 

viven por fuera de Bogotá, y para los que viven dentro de la ciudad esta tendencia está 

entre 2:00p.m. a 6:00p.m. 

Así mismo, los estudiantes en su mayoría salen entre las 4:00p.m. a 6:00p.m. (30%) 

los docentes entre 8:00p.m. a 10:00p.m. (47%)  y los administrativos entre 12:00p.m. a 

2:00p.m. y 4:00p.m. a 6:00p.m. con el mismo porcentaje (43%). Es en sede Norte se 
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encontró una gran cantidad de personas que salen entre las 4:00p.m. a 6:00p.m.con el 

mayor porcentaje en esta sede (68%), mientras que en sede Chapinero es entre 8:00p.m. 

a 10:00p.m (31%) seguido por 4:00p.m. a 6:00p.m. (29%). En sede Candelaria el 

porcentaje más alto se encontró entre 2:00p.m. a 4:00p.m. (32%) siendo este el horario 

más temprano con el porcentaje más alto en las sedes universitarias (Gráficos 26 y 27). 

 

 

La mayoría de los usuarios  al momento de salir de la universidad van a su vivienda. 

A su vez las personas que van a lugares diferentes son en su mayoría estudiantes y 

docentes, siendo el 9% y 5% respectivamente. La sede donde más  representación tienen 

las personas que van de La Salle a otros lugares es la sede Norte con el 15%, seguido 

por sede Chapinero (8%) y con menor porcentaje sede Candelaria (6%) (Gráficos 28 y 

29).  
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  El modo de transporte utilizado por los usuarios de la universidad varía con respecto 

a la cantidad en la llegada como en la salida. En los estudiantes aumentan los viajes en 

bus (2%), carro particular (80%) y taxi (11%); disminuyendo los usuarios en 

Transmilenio, SITP, y ruta particular a la salida. En docentes son el Transmilenio, bus y 

la moto los que de mayor cambio aumentando sus valores, y disminuyendo carro 

particular y taxi. En los administrativos los modos de transporte de llegada a la 

universidad se mantienen para el momento de salir hacia su vivienda u otros lugares.  

Así mismo, el modo de transporte más utilizado al momento de salir de la Universidad 

de La Salle varía por usuarios. Entre estudiantes y docentes el modo más utilizado es el 

Transmilenio (45% y 52% respectivamente), mientras que tiene igual porcentaje 

Transmilenio y el carro particular en administrativos (29%). El modo de transporte que 

menos se utiliza son: en el caso de estudiantes la ruta informal, el SITP, los buses 

intermunicipales combinados con Transmilenio, y la bicicleta. Para los docentes este 

modo de transporte es el taxi (3%). 

El Transmilenio es el modo de transporte que más se utiliza en las sedes Candelaria 

(47%) y Chapinero (53%)  al momento de salir de la universidad; y en la sede Norte el 

carro particular es el modo de transporte más utilizado (47%).  En sede Candelaria son: 

el SITP, ruta particular y bicicleta los que tienen menor porcentajes; en sede  Chapinero 

es el SITP y el bus intermunicipal con el 1%  y en sede Norte los modos de transporte 

menos utilizados son: la moto, bicicleta y bus intermunicipal, con el 2% (Gráficos 30 y 

31). 
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En cuanto al lugar donde aborda el modo de transporte al salir, son diversos los 

lugares. En sede Norte la mayoría de los encuestados aborda el modo de transporte en 

portería (60%) ya que a pocos metros se encuentra los paraderos tanto de Transmilenio 

como de SITP y de bus de servicio público, compartiendo porcentaje con el 

estacionamiento (40%). En sede Chapinero la mayoría aborda el modo de transporte al 

salir hacia otros lugares en la estación (TM) Calle 63 con un porcentaje del 55%, seguido 

por la carrera 7 y parqueaderos  con el 13%. También se aborda el modo de transporte 

de su preferencia en  carrera 13 (11%), portería (8%) y parqueadero (13%). En sede 

Candelaria es donde más se tiene lugares registrados para abordar el modo de transporte, 

la estación (TM) Las Aguas es donde está el mayor porcentaje en esta sede (38%), 

seguido por calle 19 (16%). Los lugares en esta sede donde está el menor porcentaje son: 

parqueadero de bicicletas (1%) y estación (TM) Universidades (2%)  (Gráficos 32 y 33). 
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6. CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES 

 

La mayoría de los usuarios de la Universidad de La Salle tienen dificultad para ubicar 

la vivienda dentro de un barrio o localidad de Bogotá. Al momento de localizar la 

dirección suministrada por los usuarios, en numerosas ocasiones los barrios donde se 

suponía estaba la vivienda, no concordaban con los reales; ya que hay tendencia a llamar 

a una gran zona con el nombre de un solo barrio, desconociendo el barrio que 

corresponde a la ubicación. 

Las zonas donde se presenta la mayor afluencia de estudiantes para desplazarse a 

las sedes de la Universidad de La Salle son las localidades de Kennedy y Engativa, con 

18% y 15% respectivamente. De igual forma, se presentan los menores registros en las 

localidades de Santa Fe y Los Mártires, con el 1% cada una. En el caso de los docentes, 

la mayoría tiene origen de viaje en Teusaquillo con el 26%, seguido de Suba con un 

14%. La minoría se encuentra en las localidades de Chapinero, Santa Fe, Puente Aranda, 

Rafael Uribe Uribe y Ciudad Bolívar, con el 3% de participación cada uno. Además, se 

evidenció que el 9% de la población de estudiantes viven en los siguientes municipios 

cercanos a Bogotá: Zipaquirá, Chía, Mosquera, Soacha, Facatativá, Sibaté, Chocontá, 

Gachancipá, Cajicá, Subachoque, El Rosal, Funza. 

Una vez se analizó la tendencia de concentración de vivienda de los encuestados, se 

relaciona la demanda de usuarios por sede, en el cual se presenta en primera instancia la 

sede Candelaria, con una aglomeración de usuarios referidos de las localidades de Suba 

y Engativa con 15% cada uno. En segundo lugar, se encuentra la sede Chapinero con las 

localidades de Suba (16%) y Kennedy (12%); y en último lugar la sede Norte en las 

localidades de Suba, Usaquén y Engativa, con el 35%, 19% y 14% respectivamente.  

La mayor concentración del personal encuestado vive en las localidades de 

Teusaquillo, Suba, Kennedy y Engativa. Teniendo claro que en la sede norte de la 

Universidad de la Salle la mayor parte de los usuarios viven hacia este sector de la ciudad 

y en municipios al norte de Bogotá, y su desplazamiento lo realizan principalmente en 

vehículo particular. Por su parte, el origen de los viajes hacia las sedes Chapinero y 

Candelaria es disperso en las zonas norte, centro y sur de la ciudad; y la mayoría de 

desplazamientos se efectúan en TM y SITP. 
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La ubicación céntrica de la sede Candelaria, permite que los usuarios puedan llegar a 

esta sede desde cualquier sector de Bogotá, sea norte, sur, occidente u oriente, sin que 

los tiempos de traslado difieran significativamente. Si bien, el mayor porcentaje de los 

usuarios, en el caso de la facultad de ingeniería, los usuarios viven en la zona 

noroccidente de la ciudad, también lo están en el sur y centro, aunque en menor 

proporción. Si se trasladara la facultad de ingeniería a la sede Norte el tiempo de viaje 

de los usuarios que viven en el sur tendería a ser mayor que en la actualidad, ya que 

tendrían que atravesar la ciudad, hablando de manera figurativa. 

Los modos de transporte sostenible son los más utilizados por los usuarios de La 

Salle. La caminata, la bicicleta, el carro compartido o el transporte público son algunos 

de los modos de transporte que ayudan a reducir los efectos negativos para el medio 

ambiente como lo son la contaminación del aire, el consumo excesivo de energía, y la 

saturación de las vías de circulación. Aunque en la universidad son los estudiantes los 

que más utilizan modos de transportes sostenibles, seguidos por los docentes y 

administrativos, es importante implementar propuestas para hacer que aumente la 

participación de viajes que utilicen soluciones sostenibles.  

Según un estudio contratado  por el Departamento Nacional de Planeación (DNP), 

(Departamento Nacional de Planeación, DNP, 2015), un lapso normal de traslado entre 

la casa y el trabajo se considera si es máximo de 30 minutos, y todo exceso por encima 

de esa media es tiempo perdido. En los usuarios de la universidad el tiempo por trayecto 

puede llegar hasta 2:30 horas, el 80% tarda más de 30 minutos en su traslado para poder 

llegar a cualquiera de las sedes de La Salle, es decir, son estudiantes, docentes y 

administrativos emplean entre 15, 30, 60, 90 o 120 minutos por trayecto como tiempo 

perdido, afectando el bienestar de las personas por causa del caos en la movilidad de la 

ciudad. 

En el tema de inversión, los estudiantes gastan en transporte público entre $90.000 a 

$600.000 mensuales aproximadamente para ir a la universidad y regresar. Para una 

persona que gana un salario mínimo ($644.350) el trasladarse a la universidad 

corresponde a una parte significativa del sueldo. Para los usuarios que no tienen un 

trabajo para poder pagar la universidad, y son por medio de un subsidio, préstamos o 

ayuda de algún familiar, este gasto representa un agregado más para tener en cuenta al 

momento de escoger una universidad. 
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