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1.  RESUMEN  

 

 

 

 

 

 

Debido a las necesidades de movilidad y a las evidentes falencias del sistema de 

transporte tanto público como privado en la ciudad de Bogotá, existe la necesidad 

de optar por un medio de transporte eficiente y económico que mejore 

sustancialmente la movilización en la ciudad. El estudio se centra en evaluar el 

estado de la movilidad en bicicleta para las localidades de Usaquén y Chapinero, 

evidenciando diferentes factores que afectan, limitan y condicionan la movilidad en 

bicicleta. Evidenciando el por qué existe una parcialización en el uso de la bicicleta 

por género, el por qué existe cierto grado de subutilización en las ciclorutas, entre 

otros factores.  
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2. INTRODUCCIÓN  

 

La movilidad en Bogotá se ve influenciada por diversos factores sociales, como la 

concepción de bienestar, la cual gracias a los modelos de desarrollo, ha 

potenciado la compra de vehículos, como elemento que brinda “bienestar” o 

“estatus social”. Actualmente, varios países del mundo como Dinamarca, Holanda, 

Alemania, Bélgica, Estados Unidos (Gotschi, 2011) y algunas ciudades 

latinoamericanas como Bogotá (Suero et al., 2006; Bocarejo, 2009), están 

implementando sistemas de transporte limpios y eficientes como la bicicleta. Estas 

ciudades han tenido excelentes experiencias con este medio de transporte, 

obteniendo beneficios tanto económicos (Cavill et al., 2007; Gotschi, 2011), como 

también a la salud de los usuarios ( Hartog et. al, 2010; Dill & Gliebe, 2008). 

 La promoción de la bicicleta como medio de transporte en Bogotá se ha vuelto un 

punto de alta relevancia e interés en temas de movilidad y desarrollo urbano, en 

torno a las políticas ambientales en particular las relacionadas con una propuesta 

de sustentabilidad en los componentes de la ciudad (Cavill, et. al., 2008). 

Todo este proceso de buscar un medio de transporte eficiente, ecológico y 

económico como la bicicleta, el cual ha venido siendo potenciado por 

problemáticas a nivel socioeconómico y ambiental. Según Ramírez (2009), basada 

en la sociología urbana, en la actualidad, se ha venido creando una relación 

conflictiva entre el espacio público y la ciudadanía  debido a la falta o escases de 

recursos sociales y por la apropiación y control del espacio urbano debido a un 

crecimiento de la población y a la falta de planeación de las ciudades.  

La fascinación global sobre el uso y tenencia del carro privado ha llevado a 

complicar la situación de la movilidad en las ciudades, es un icono que se ha 

asociado con un sentimiento de seguridad y libertad y, gracias a esto, el aumento 
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de vehículos y sus necesidades de movilidad han hecho que disminuyan las 

posibilidades de implementación de una movilidad limpia como la bicicleta o el 

caminar, debido a la utilización del espacio para construir calles, la seguridad, 

entre otros (Heron, 2010). Para poder incentivar la movilidad limpia primero hay 

que conocer el estado de la infraestructura disponible, las necesidades de 

movilidad de los ciudadanos y los riesgos y beneficios de este tipo de movilidad 

(Pucher, et. al, 2010; Wang, 2011). 

Los medios de transporte no motorizados juegan un papel muy importante en la 

diversidad de los medios de transporte en las ciudades. El fomentar la bicicleta 

como un medio de transporte genera una serie de beneficios a diferentes niveles. 

Aunque generalmente representa una pequeña parte del total de los viajes 

realizados en la mayoría de las ciudades del mundo (entre el 5-30%), trae consigo 

beneficios económicos, sociales y físicos, como la reducción en los tiempos de 

viaje, minimización de los costos de movilidad y mejoramiento de la salud física de 

los usuarios. Si se aumentara  el número de viajes en bicicleta tan solo en un 10% 

esto proveería  un aumento importante en estos beneficios. El aumento de la 

movilidad activa tiende a convertirse en viajes de alto valor, incluyendo una mayor 

posibilidad de movilidad para los no conductores y más económica que los viajes 

en automóvil (Litman, 2011). 

A nivel mundial, la bicicleta es un medio de transporte que ha venido tomando 

fuerza en diferentes países del mundo como un componente importante en los 

viajes diarios que se realizan en relación a los otros medios de transporte públicos 

y privados (Toro, 2010).  

Como una de las ciudades ejemplares en el tema de movilidad limpia, 

principalmente en bicicleta, encontramos a Ámsterdam, Holanda. Más del 30% de 

los viajes que se realizan diariamente en esta ciudad, se hacen en bicicleta. 

Gracias a que se ha venido creando una tradición y actitud positiva frente al uso 

de la bicicleta como medio de transporte y gracias también a una buena 

infraestructura vial, Holanda se  ha ubicado como el país con mayor tasa de 

movilidad en bicicleta del mundo (Heinen et al., 2009). Otro punto clave es el 
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desarrollo en cuando a la normatividad y política ambiental de estos países que 

tiene como prioridad número uno la movilidad activa debido a los beneficios 

ambientales y sociales que aporta esta movilidad a la sociedad en general. En 

diferentes estudios realizados en estos países, se han identificado una serie de 

variables que influyen sobre el uso de la bicicleta como por ejemplo las distancias 

que deben recorrer las personas, elementos físicos como la topografía, climáticos 

como los periodos de lluvia, entre otros.  

Igualmente se presentan una serie de garantías para este tipo de movilidad como 

los tipos de infraestructura, señalización adecuada, seguridad, que pueden afectar 

la cantidad de ciclistas. Todo esto se profundizará en el capitulo de barreras para 

la movilidad activa.  

Dentro del marco de la ecología, esta tesis forma parte de un área de estudio 

llamada Ecología Urbana, la cual es una rama de la ecología que tiene por objeto 

de estudio la interrelaciones entre los componentes de un sistema antrópico en las  

ciudades (Dill, 2009). Tambien forma parte de la tesis un componente de 

evaluación de calidad ambiental y sus beneficios por el uso de un medio de 

transporte que produce cero emisiones y es completamente sustentable.  
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3. PROBLEMA DE INVESTIGACION  

Existen una serie de estudios sobre movilización en bicicleta para la ciudad de 

Bogotá como el realizado por la Cámara de Comercio de Bogotá en el año 2009 

para las localidades de Kennedy, Bosa , Engativá y Suba, pero ninguno 

específicamente para estas dos localidades es por esto que se delimito el área de 

estudio a estas dos localidades las cuales representan el ….% de la población de 

Bogotá. 

Se requieren estudios sobre flujos de ciclistas y utilización de las ciclorutas con el 

fin de poder generar un desarrollo planificado y ordenado para este medio de 

transporte, puesto que si se conocen estos factores se identificarían claramente 

las necesidades y cantidades de flujos de estas localidades.  

La mayoría de las ciclorutas de la ciudad presentan algún tipo de deterioro en su 

infraestructura, pero no se conoce el impacto y magnitud de este factor sobre los 

usuarios y como afecta esto los flujos de ciclistas.  

Es necesario identificar factores socio-económicos de los ciclistas de estas dos 

localidades con el fin de aclarar las motivaciones de uso y poder promover este 

medio de transporte de la mejor manera. 

 

 

El problema de  movilidad en Bogotá radica principalmente en dos puntos. 

Primero: el aumento del parque automotor de la ciudad, y la falta de infraestructura 

vial para este medio de transporte. Según la Cámara de Comercio de Bogotá, a 

través de un estudio realizado por la dirección de veedurías y el observatorio de 

movilidad en el año 2007,  la ciudad hoy por hoy cuenta con más de 1.100.000 

vehículos particulares sin mencionar los miles de taxis y colectivos de servicio 
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público que prestan diariamente el servicio de transporte público, agregando que  

anualmente entran en circulación más de 250.000 carros.  

Según la secretaria de movilidad de Bogotá en su informe sobre Movilidad en 

Cifras para el año 2010, el parque automotor presentó un crecimiento del 105% 

entre el 2002 y 2010, esto es un crecimiento insostenible para la ciudad. Según 

Castellanos (2007), los datos del Servicios Especializados de Tránsito y 

Transporte (SETT) indican que mientras en 1999 fueron matriculados 13.762 

carros, en el año 2006 entraron a las calles bogotanas aproximadamente 100.000 

vehículos. Esta problemática tiene que ser abordada desde otro punto de vista, 

enfocándose en hacer más sostenible a la ciudad y a sus medios de transporte.  
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4. OBJETIVOS  

 

Objetivo general  

Identificar y caracterizar la movilidad en bicicleta de las localidades de Usaquén y 

Chapinero 

Objetivos específicos  

 

 Describir las ciclorutas de las localidades de Usaquén y Chapinero a la luz 

de la planificación, estructura, diseño y las necesidades de movilidad. 

 

 Caracterizar el uso de las ciclorutas Principales de las localidades de 

Usaquén y Chapinero.  

 

 Caracterizar la población usuaria de las ciclorutas primarias de las 

localidades de Chapinero y Usaquén.  
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5. JUSTIFICACIÓN  

 

La movilidad en bicicleta es uno de los elementos dentro de la movilización urbana 

que aporta en gran medida a la reducción numerosos problemas que se presentan 

en ecosistemas antrópicos como las ciudades, en este caso Bogotá. Estos 

problemas afectan tanto a los individuos directamente por la contaminación 

atmosférica, auditiva, estrés, entre otros, como también a los flujos de materia y 

energía dentro del ecosistema. Si se entiende materia y energía como la 

posibilidad de que las personas se muevan por la ciudad los trancones debido al 

exceso de carros, la falta de infraestructura limita completamente este tipo de 

flujos, reduciendo así las dinámicas ecosistémicas.  

Este trabajo pretende aportar a la investigación en el desarrollo urbano enfocado a 

evaluar el estado de un medio de transporte eficiente y sostenible como la bicicleta 

para una ciudad como Bogotá, puesto que claramente es un medio de 

movilización que no genera ningún tipo de emisión o residuo en su utilización, a 

comparación con cualquier otros medio de transporte motorizado; igualmente 

identificando las necesidades de movilidad, flujos, y características de los ciclistas 

de las localidades de Usaquén y Chapinero en donde se delimito la investigación.  

La bicicleta, aunque es una excelente opción para la movilización diaria de los 

ciudadanos, presenta a su vez una serie de limitaciones como la distancia a 

recorrer, topografía, garantías (seguridad, estado de las vías, entre otras), sobre 

las cuales el estado debe intervenir y otras el usuario debe superar para mejorar la 

movilidad en bicicleta y romper la concepción social que “los pobres son los que 

se mueven en bicicleta”. 

Es evidente que la ciudad presenta graves inconvenientes en el tema de la 

movilidad, se conocen  diferentes problemáticas ambientales y sociales asociadas 
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al tráfico y la congestión vehicular, y teniendo un sistema de ciclorutas el cual, 

aunque tiene una serie de limitaciones, es una solución presente para esta 

problemática.  

La investigación presentada aborda tanto temas sociales como mediciones con el 

fin de explicar de una manera integral, cual es el estado de la movilidad en 

bicicleta en estas dos localidades e identificar qué factores que afectan o 

condicionan este tipo de movilidad. 

Entonces concretamente esta investigación pretende: 

• Ampliar el conocimiento sobre la movilización en bicicleta de las localidades 

de Usaquén y Chapinero. 

• Identificar el estado de la movilización en bicicleta conlleva a elaborar 

programas para mejorar las garantías y condiciones de los ciclistas 

usuarios de las ciclorutas y potenciales usuarios. 

• Promover el uso de la bicicleta como medio de transporte diario a raíz de la 

identificación y acción del mejoramiento de la infraestructura y condiciones 

para este tipo de movilidad. 

• Brindar información clave que puede ser utilizada como indicador para 

determinar el mejoramiento a través del tiempo a medida que se 

implementen proyectos en torno al desarrollo de este tipo de movilización. 
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6. MARCO CONCEPTUAL  

 

6.1 FENÓMENO URBANO  

 

En 1970 Lewis Mumford en su libro “The pentagon of power” habla sobre la 

inexistencia de la sostenibilidad o del desarrollo sostenible en las ciudades, debido 

al modelo de desarrollo que desde ese momento se tenía presente y en marcha. 

Bettini (1998) explica que en los años 50, Nueva York, Paris, Tokio y Londres eran 

las ciudades más grandes del mundo, esta era una época en la que debido a las 

condiciones socioeconómicas, las ciudades y la zona rural eran igualmente 

proveedoras de recursos. Para la década de los 90, ya habían surgido las 

“megapolis”, Sao Pablo, Ciudad de México, Shanghái, entre otros, se habían 

convertido en focos de población gigantescos con más de 10 millones de 

habitantes  y con la proyección de seguir en aumento.  

Según Bettini (1998), la población mundial actual para entonces estaba dividida en 

dos mitades, la rural y la urbana. Para ese momento el 75% de la población de 

Estados Unidos, América Latina y Europa vivía  en las ciudades, hoy 14 años 

después, es ya mayor la población mundial urbana que la rural, lo cual ha  

generado una serie de implicaciones tanto sociales como económicas, dando así 

comienzo a una crisis social y ambiental que no es sostenible.  

Esto es perfectamente evidente, puesto que una ciudad que se convierte en 

megapolis es totalmente ajena a las necesidades y finalidades humanas. A raíz de 

esto se genera otra división y es la estratificación social, la dependencia del 

automóvil aumenta este  fenómeno, el cual está regido por la cantidad de ingresos 

generando división entre grupos sociales. Esta inequidad social y económica es uno 



20 

de los principales frentes de lucha de organizaciones mundiales como el Banco 

Mundial (Litman, 2002).  

Siguiendo con los datos de crecimiento, según el Instituto de Población de 

Washington, las grandes ciudades del mundo ocupan aproximadamente un 2% del 

total del suelo del planeta, pero albergan a más del 50% de la población mundial, 

consumen el 75% de los recursos y generan el 75% de los desperdicios. En 

Colombia, el 93% de la población desplazada ha migrado hacia las áreas urbanas; 

Bogotá, según el DANE, cuenta con más de 7.3 millones de habitantes en el 2010, 

incluyendo el mayor número de desplazados internos del país (cerca de 270.000 

personas) sabiendo que aproximadamente solo la mitad de los desplazados 

internos están registrados (Albuja, 2010).  

Según Thomson (2001) una de las propuestas para poder enfrentar este tipo de 

cifras y las problemáticas ambientales, económicas y sociales que estas generan, 

es reducir el consumo de recursos en el transporte, puesto que este representa un 

costo enorme para las ciudades en términos de consumo de energía y dinero. 

Este tipo de fenómenos como la migración rural-urbana presenta una serie de 

desventajas como lo indica Andersen (2002), como el problema de la congestión 

de vehículos, el cual debido al aumento de la población en las ciudades, se vuelve 

más complicada la movilización y el transporte público comienza a ser insuficiente 

(Andersen, 2002). Esto lleva a replantear los sistemas de movilidad de una ciudad 

con el fin se suplir las necesidades de la sociedad, brindar un servicio eficiente y 

mantener la calidad de vida de los ciudadanos.   

Como se describió anteriormente, todo este proceso de la dependencia del 

automóvil reduce las posibilidades y facilidades de movilidad de un gran 

porcentaje de la población. Si no existen alternativas de transporte más eficientes, 

la brecha social y las posibilidades de progreso de una ciudad o un país está en 

riesgo y no tendrán un crecimiento adecuado. 
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6.2 ECOLOGÍA URBANA  

 

El trabajo se enmarca en la ecología urbana. Este pretende abordar desde el 

punto de vista ecológico el tema ambiental dentro de las ciudades haciendo 

énfasis en los problemas que potencia o genera la movilidad actual de Bogotá. 

Otro punto importante dentro de la ecología urbana es el papel que juegan las 

políticas ambientales y en este caso las de movilidad que dan soporte a la 

investigación como lo son el Plan Maestro de Movilidad (PMM), el Plan Maestro de 

Ciclorutas (PMC) entre otros, y como estos enfocan o encaminan los proyectos de 

desarrollo y planeación por parte de los entes gubernamentales encargados de la 

movilidad y el desarrollo de infraestructura (Secretaria de Movilidad, Secretaria 

Distrital de Planeación, Instituto de Desarrollo Urbano), y evaluando cuáles están 

vigentes, cuáles están por desarrollarse y cuál es el futuro de la movilidad en 

Bogotá.  

La definición de ecosistema dice que son sistemas abiertos en intercambio 

constante que posee una serie de interrelaciones entre componentes bióticos y 

abióticos, los cuales forman un nivel de complejidad muy alta. Según todo esto, la 

ciudad puede ser considerada análoga a  un ecosistema  que transforma y 

consume una gran cantidad de energía e información. Estos sistemas antrópicos 

tienen las mismas características que un ecosistema natural, “aunque se 

diferencian puesto que estas están condicionadas por la información del medio y 

por la propia información que produce el proceso entrópico de degradación y 

regeneración” (Leonardo da Vinci Program, 2002)  

Entonces, la ecología urbana según Bettini (1998) trata de incorporar al sistema 

urbano todos los principios ecológicos sobre el flujo de información materia y 

energía, de una manera sostenible a diferencia de cómo lo evidenciamos hoy en 
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día. Según lo definido anteriormente, el tener un flujo de materia, información y 

energía mayor, dinamiza los procesos dentro del ecosistema, que  en el tema de 

movilidad constituye  uno de los factores más importantes, siempre teniendo en 

cuenta otros factores como buscar una disminución de la contaminación y una 

movilidad más eficiente. 

En este sentido, la movilidad sostenible es el componente de la ecología urbana 

que enmarca  este trabajo. Primero, es un componente dentro de la creación de 

una ciudad sostenible, la cual debe tener ciertas características como sistemas de 

energía eficiente, tecnología limpia, políticas de transporte que se enfoquen a 

desincentivar el uso de vehículos que funcionan con combustibles, entre otras 

características que van de la mano con el POT (Plan de Ordenamiento Territorial) 

y la utilización del espacio en las ciudades (Toro, 2010).  

El Ministerio de Ambiente Vivienda y Desarrollo Territorial (s.f.) define una ciudad 

sostenible como aquella que relaciona el desarrollo económico, aumento de la 

calidad de vida y con la dimensión ambiental, protegiendo los recursos naturales y 

el medio ambiente y el derecho de las generaciones futuras a utilizarlo para la 

satisfacción de sus propias necesidades. 

El concepto de sostenibilidad urbana tiene cierta relación de estreches con el 

sistema de transporte urbano. De acuerdo a esto, se deben tener en cuenta dos 

acciones claves (Cuervo, 2010):  

1. Lograr la sustitución de ciertos medios de transporte con baja eficiencia 

por unos ambientalmente sostenibles y disminuir el transporte privado por 

un sistema de transporte masivo.  

2. Generar la reducción de los impactos ambientales y sociales del 

transporte en las ciudades mediante la reducción del transporte motorizado, 

incentivando el transporte no motorizado o activo. 



23 

Según El Plan Maestro de Ciclorutas, (1998), la movilidad sostenible tienen que 

enfocarse en la eficiencia energética y consumo de recursos, impacto ambiental y 

el desarrollo estratégico y planificado del sistema de transporte en la ciudad.  

 

6.3 MOVILIDAD URBANA Y SOSTENIBLE 

 

La movilidad urbana se entiende como todos los componentes que integran los 

diferentes medios de transporte de una ciudad y que cubren o suplen las 

necesidades de movilidad de la población apuntando a un sistema de transporte 

sostenible el cual se define según el Instituto de Transporte Sostenible de 

Winnipeg (s.f.) como aquel que brinda un servicio seguro, ambientalmente 

sostenible, que no presente riesgos a la salud humana o al medio ambiente; Debe 

ser económico, eficiente e integrado a otros medios de transporte como la 

bicicleta. todo esto apuntando a la reducción en la utilización del suelo y del 

mejoramiento de la condición ambiental.  

Para una movilidad sostenible en una la ciudad, varios estudios apuntan a que la 

bicicleta es uno de los medios de transporte más eficientes y que trae la mayor 

cantidad de beneficios a nivel ambiental, social  y económico, debido a que no es 

excluyente y es costeable para el grueso de la población (Grabow et. al., 2012).  

El rol de los medios de transporte alternativos no motorizados como la bicicleta 

aporta al concepto de ciudades sostenibles. Los proyectos de movilidad han 

pasado de ser orientados de los carros a ser enfocado al desarrollo del ciclismo 

urbano (Heron, 2010). 

Recientemente, la bicicleta ha ganado mayor atención por parte de los gobiernos 

debido a que es un medio de transporte sostenible y acorde con las políticas 

ambientales y que genera beneficios económicos, físicos y sociales. Además, el 

aumento en la conciencia y sostenibilidad ambiental de los ciudadanos ha puesto 
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presión sobre los gobiernos para promover y adaptar las políticas de transporte 

sostenibles (Heron, 2010). 

Según Litman (2011), la movilidad urbana tiene que enfocarse en implementar lo 

que se denomina un “Active transportation” el cual se refiere a medios de 

transporte impulsado por humanos, tales como caminar o la bicicleta, con el fin de 

reducir los impactos ambientales y sociales de la movilidad actual, y aumentar los 

benéficos otorgados por este tipo de movilidad. 

Otro factor negativo es el uso del suelo, el cual tiene repercusiones sobre la 

población. El construir infraestructura vial para automóviles, limita el espacio 

público y la posibilidad de optar por un medio de transporte alternativo. Reduce la 

interacción entre las personas, la cual disminuye la posibilidad de transformar esas 

interacciones en relaciones y oportunidades o beneficios para cualquiera de las 

dos partes. (Litman, 2002) 

Algunos de los beneficios  del transporte no motorizado, los cuales se generan por 

cambiar una milla de movilidad en carro por una milla de movilidad en bicicleta 

serian la reducción en la compra de vehículos debido al aumento de la oferta de 

medios de transporte en la ciudad, cambio en los patrones de uso del suelo, 

aumentando el espacio público como andenes y ciclorutas, potenciando la 

interacción entre individuos, mejorando condiciones sociales como la convivencia 

y el seguimiento de normas sociales (Litman, 2011). 

Dentro de este mismo concepto sobre generar un cambio en la forma de 

transportarse, entra un punto clave en la movilidad urbana y es la creación de 

políticas en torno a la movilidad.  

Las políticas según Pucher (2010), deben tener como objetivo principal la 

seguridad del ciclista en el momento de transitar y de dejar la bicicleta en su 

destino. Como primer objetivo para desarrollar una movilidad limpia con base en 

las políticas, se debe crear infraestructura exclusiva para bicicletas garantizando 

su seguridad. Se deben aplicar políticas que incentiven la reducción en el uso de 



25 

vehículos particulares, como por ejemplo, peajes en la ciudad para ingresar a 

zonas de alto flujo, costos parqueaderos, etc. (Pucher et. al., 2010). 

Los países que poseen una alta tasa de utilización de la bicicleta y seguridad para 

los ciclistas por lo general tienen una gran cantidad de infraestructura disponible 

para este tipo de movilidad al igual que una política y programas acordes al uso de 

la bicicleta (Pucher et al., 2010).  

Según Litman (2002) la gente tiende a utilizar el transporte activo dependiendo de 

las garantías (seguridad, vías, parqueo, etc) que se les brinda. En Canadá se 

identificaron algunas opiniones y necesidades sobre la movilidad en bicicleta a 

través de una serie de encuestas (Tabla 1):  

Tabla 1.  Encuesta sobre la búsqueda del transporte activo en Canadá. 

 Bicicleta Caminar 

Utiliza este modo para la recreación (de vez en cuando) 48% 85% 

Utiliza este modo como medio de transporte 24% 58% 

Le gustaría usar este modo de transporte más frecuentemente 66% 80% 

Le gustaría moverse en bicicleta al trabajo si existieran “bike lanes” que los 

llevaran al sitio de trabajo en menos de 30 min. a un paso confortable 
70%  

Cantidad de adultos canadienses que pueden realmente incrementar el uso de 

este tipo de transporte 
29% 61% 

Apoyo del gobierno para la instalación de infraestructura para el ciclista urbano. 82%  

Fuente: Litman (2002) 

Según este tipo de experiencias, para fomentar el uso de la bicicleta se tiene que 

coordinar una serie de políticas a nivel del uso del territorio, del transporte público 

y del transporte particular, entre otros; y además hacer énfasis en los beneficios 

como por ejemplo el mejoramiento de la calidad de vida y del estado físico.  

Estas políticas pueden ser puestas a prueba y evaluadas mediante herramientas 

cuantitativas o cualitativas cuantificables, como la reducción de costos en la 

movilidad, gastos médicos, disposición de pago de la población enfocada a si 

pagaría más por tener una cicloruta cerca a su casa, precios hedónicos (Pucher 

et. al, 2010).  
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La Tabla 2 resume los impactos a la movilidad de varias de las estrategias 

propuestas anteriormente. Algunas afectan solo una parte de la movilidad, aunque 

al combinarlas, el efecto es mucho mayor y se estima que el incremento del 

transporte activo sea entre un 10 y 30% (Litman 2011). 

Tabla 2. Estrategias para aumentar el transporte activo y su grado de repercusión. 

ESTRATEGIAS PARA MEJORAR Y FOMENTAR EL TRANSPORTE ACTIVO  

Y SU IMPACTO EN LA MOVILIDAD 

ESTRATEGIA  

MEJORA LAS 

CONDICIONES  

DEL TRANSPORTE 

ACTIVO 

INCREMENTA EL 

NUMERO  

DE VIAJES 

REDUCE EL 

NUMERO  

DE CARROS 

Mejorar infraestructura  

para la bicicleta  
Significativo Significativo Moderado 

Programas de  

incentivación y seguridad 
Moderado Moderado Moderado 

Bicicletas públicas Moderado Moderado Moderado 

Diseño de las vías  Moderado Moderado Pequeño 

Mejorar la conectividad de vías  Significativo Significativo Significativo 

Mejoramiento transporte público  Moderado Moderado Moderado 

Políticas sobre el uso de la tierra  Significativo Significativo Significativo 

“Pequeño” = menos de 1%; “Moderado” = entre 1-5%; “Significativo” = mayor a 5% 

Adaptado de Litman (2011). 

Al tomar en cuenta los puntos anteriores, Bogotá ha trabajado en la mayoría de 

estos frentes, aunque no se han obtenido resultados claros y eficientes.  

Muchas ciudades en el mundo han optado por implementar sistemas de 

transporte compatibles con la bicicleta. Los sistemas de metro o de líneas de 

buses, permiten el ingreso de bicicletas, ya que las personas que prefieren 

viajar de su casa al metro y del metro a su trabajo en la bicicleta, reducen 

tiempo de desplazamiento y aumenta o dinamiza los flujos del sistema de 

movilidad junto con los beneficios físicos que obtiene la persona por este tipo 

de movilidad (Kaltenbrunner etal., 2010). 
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7. MARCO DE ANTECEDENTES 

 

7.1 MOVILIDAD EN BICICLETA. EXPERIENCIAS MUNDIALES 

 

A nivel internacional, varios países han comenzado un movimiento hacia un 

cambio en la movilidad que los lleve a ser más sostenibles (Pucher y Buehler, 

2008; Heron, 2010). Gracias al aumento en la evidencia de los beneficios que 

tiene la bicicleta como un medio de transporte en las ciudades, muchos gobiernos 

y agencias públicas han defendido el uso de este medio de transporte como una 

forma de mejorar la calidad de vida, así como reducir el impacto ambiental, la 

brecha social, la congestión, el ruido, los peligros del tráfico, y otros 

efectos dañinos del uso de los vehículos (Pucher, et. al, 2010). 

Países como Holanda, Dinamarca, Alemania, China y España, han desarrollado 

programas de movilidad enfocados a la bicicleta con el fin de crear sistemas más 

completos, seguros y desincentivar el uso del automóvil en sus ciudades. Todos 

estos países y sus ciudades han pasado por etapas de transformación social, 

política y cultural lo que ha llevado a mejorar la movilidad introduciendo la bicicleta 

como una excelente opción para la movilización diaria. Este cambio se ha 

generado debido a razones ambientales, por la reducción en la emisión de gases 

efecto invernadero por parte de los automóviles, sociales por la disminución de la 

llamada “brecha social” y una mejor calidad de vida de los ciudadanos, política y 

económicamente, debido a la reducción de gastos en cuanto a la creación de 

infraestructura, mantenimiento, entre otros costos directos e indirectos (Pucher y 

Buehler, 2008). 
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La  figura 1 muestra los porcentajes de viajes realizados en bicicleta en diferentes 

ciudades del mundo (Toro, 2010). 

Figura  1. Porcentajes de viajes en bicicleta en diferentes ciudades del mundo. Adaptado de Toro (2010) 

Según Pucher (2008), en la década de 1950 y 1960 el uso de la bicicleta cayó 

drásticamente en los países Europeos, debido a la expansión de las ciudades y al 

aumento de la tenencia de automóviles. Desde 1950 a 1975, la proporción de 

viajes en bicicleta se redujo aproximadamente dos tercios en varias ciudades de 

países como Holanda, Alemania y Dinamarca los cuales pasaron de tener entre 

50% y el 85% de los viajes en bicicleta en 1950 a sólo el 14-35% en 1975.  

En Alemania fue un poco más drástico, los viajes en bicicleta se redujeron en un 

78% en este mismo periodo, no muy diferente a la situación de varias ciudades 

Latino Americanas. Durante este periodo, estas ciudades comenzaron a 

desarrollarse en torno al uso del automóvil, aumentando la capacidad de vías y 

autopistas, e ignorando las necesidades de ciclistas y peatones (Pucher y Buehler, 

2008).  

El crecimiento del uso de la bicicleta en estos países se reactiva  a través de 

reformas en las políticas de movilidad y uso del suelo, dando prioridad a peatones 

y ciclistas sobre los automóviles en respuesta a buscar nuevas opciones para el 

transporte público (Pucher y Buehler, 2008). 
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El proceso se inició con la creación de infraestructura para la movilidad en bicicleta 

y mediante la imposición de restricciones sobre el uso del automóvil. Esto llevo a 

que después de 1975 los viajes en bicicleta fueran aumentados progresivamente 

en diferentes ciudades Europeas. Berlín, cuadruplicó el número de viajes en 

bicicleta desde 1975 hasta el 2001 se redujo en un 38% el número de accidentes y 

la cantidad de infraestructura se triplicó, paso de 271 kilómetros a 920 kilómetros 

(Pucher y Buehler, 2008). Aunque la recuperación no fue total a lo que indicaban 

las cifras antes de la década del ’50, es un logro interesante, puesto que indica o 

evidencia cómo este tipo de políticas públicas afectan la movilidad de forma 

positiva (Pucher y Buehler, 2008). 

Los niveles de propiedad o tenencia de automóviles en estos tres países son de 

los más altos del mundo. Al comparar a Alemania con el Reino Unido encontramos 

que, aunque Alemania posee una mayor tasa de propiedad de automóviles en 

comparación al UK, el número de viajes en bicicleta para Alemania es 10 veces 

mayor que en UK. Esto muestra que el tener una alta tasa de propiedad de 

vehículos no  genera una oposición a la movilidad en bicicleta como se muestra en 

estos países gracias a las políticas de incentivación al uso de la bicicleta y las de 

restricción del uso del vehículo particular. (Pucher y Buehler, 2008). 

Otra ventaja de tener  políticas claras que definan elementos de seguridad y 

condiciones adecuadas para el ciclista urbano es la cantidad de población que usa 

la bicicleta y los tipos de usuarios. Para estos países, la cantidad de ciclistas 

mujeres, es prácticamente igual a la cantidad de hombres.  

En Dinamarca 45% de los viajes en bicicleta son realizados por mujeres, en 

Holanda el 55% y en Alemania el 49%. En cuanto a los porcentajes de edades de 

los usuarios, los jóvenes y adolescentes presentan  los niveles  más altos de 

utilización de bicicletas en todos los países. Aunque el porcentaje de personas 

mayores y de la tercera edad no se queda cortó. Para Holanda el 24% de los 

viajes lo hacen personas mayores entre los 70 y 74 años. En Alemania el 12% de 

los viajes lo hacen personas sobre los 65 años, al igual que en Dinamarca (Pucher 

y Buehler, 2008). 
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Países como China han tenido otros motivos para incentivar el uso de la bicicleta 

en sus ciudades. Debido al rápido crecimiento económico que han tenido las 

ciudades de este país, los niveles de motorización y urbanización se han 

incrementado hasta un punto en el que los sistemas de transporte no dan abasto 

con la demanda. Aunque la bicicleta sería una alternativa lógica para ayudar a 

mejorar el transporte público en la ciudad, debido a la expansión de las ciudades y 

las distancias, se ha reducido su uso, es por esto que muchos de los estudios de 

movilidad se han concentrado en integrar la bicicleta al sistema de transporte 

urbano como un medio para descongestionar las ciudades y mejorar el transporte 

público en las ciudades sobrepobladas (Wang, 2011; Xianmin, et. al, 2010). 

Una ciudad como Portland, Oregón, cuenta con el mayor índice de movilidad en 

bicicleta en los Estados Unidos. Gracias a los  programas para fomentar el uso de 

la bicicleta, ha triplicado el total de viajes anualmente desde el año 1991. Estos se 

basan en la creación de espacios para la bicicleta, ciclo-parqueaderos y la 

integración de la bicicleta a otros medios de transporte como buses y metro. Otro 

punto clave es que han disminuido las facilidades para los vehículos automotores, 

como por ejemplo reduciendo el número de parqueaderos (Pucher y Buehler, 

2008).  

Como resultados claros en esta ciudad, el porcentaje de trayectos en bicicleta por 

trabajadores paso del 1,1% en 1990 al  6,0% en 2008 lo que indica un aumento 

del 608% entre esta fecha, sabiendo que el número de trabajadores aumentó sólo 

en  36%. La cantidad de accidentes reportados aumento en solo un 14% en 

relación al 608% del aumento de los viajes. La red de infraestructura en vías para 

bicicleta creció en un 247%  (195,13 kilómetros), pasando de 79 a 247 kilómetros 

entre 1991 y el 2008; aumento en la cantidad de ciclo-parqueaderos en la ciudad.  

Implementación de un proyecto similar a la “Ciclovía” en donde se cierran las 

calles para fomentar la recreación y el uso de la bicicleta (Pucher et al, 2010). 

Ciudades como Nueva York y Chicago han implementado una serie de planes y 

estrategias para fomentar el uso de la bicicleta, siendo dos ciudades hostiles para 

el uso de este medio de transporte debido al tráfico vehicular, en los últimos años 



31 

la ciudad de Chicago ha añadido a su red vial para bicicletas más de 160 

kilómetros, 7.000 parqueaderos para bicicletas y equipó a más de 2.000 buses con 

“rack´s” o porta-bicicletas. Nueva York ha añadido 392 kilómetros de “bike lanes” y 

“bike paths”, mejorando así la conexión de la red y aumentando el uso de este 

medio de transporte. Han instalado más de 3.000 parqueaderos de bicicletas, y 

gracias a esto los viajes en bicicleta han aumentado en un 116% entre los años 

2000 y 2007 (Pucher y Buehler, 2008).  

Un estudio realizado por Bassett et. al, (2011, en Litman, 2011), aplicó una serie 

de encuestas en Alemania y en los Estados Unidos, las cuales indicaron que las 

políticas de transporte y de uso del suelo afectan significativamente la movilidad 

activa. Entre el 2001 y el 2008 la proporción de caminantes en la ciudad se 

mantuvo estable en los Estados Unidos (18,5%) pero en Alemania se incrementó 

de 36,5% a 42,3%. La proporción de viajes en bicicleta en E.U fue de 1,8% y en 

Alemania creció de 12,1% a 14,1%. Todo esto se debe a las políticas de movilidad 

limpia y transporte activo (Litman, 2011). 

Hace dos décadas, Dunedin, Nueva Zelanda, comenzó con una disminución en 

cuanto al uso de la bicicleta como medio de transporte, cayendo a una cifra de 

2,9% de los viajes totales en la ciudad. Esto debido a que la planeación urbana se 

enfocó en una estrategia orientada a vehículos motorizados. Para el año 2009, 

había 607 carros por cada 1.000 habitantes, una de las tasas de posesión de 

automóviles más altas en el mundo. esto llevo a que se replanteara el sistema de 

transporte de la ciudad, puesto que los impactos al medio ambiente y a la salud 

pública eran evidentes (Heron, 2010).  

Para esta ciudad se identificó que se tiene que realizar o potenciar un cambio 

progresivo en torno al uso de la bicicleta, para esto, se tomaron los principios de 

Hudson (1982 en Heron, 2010). El primer principio dice que la bicicleta debe ser 

integrada a otros sistemas de transporte público; segundo, es que a nivel 

administrativo se cree un marco regulatorio y de manejo. El tercero es brindar 

todas las garantías para que desplazarse en bicicleta sea seguro y el cuarto es 
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generar compañas de educación, tanto a ciclistas como a conductores (Heron, 

2010). 

A través de políticas e incentivos, Dunedin ha logrado aumentar en un 70% la 

cantidad de viajes realizados en bicicleta. En el año 2011, se reportó una cifra de 

4,9% de los viajes en la ciudad se realizaban en bicicleta (aumento del 70% con 

respecto a la cifra inicial de viajes en bicicleta de 2,9%) (Heron, 2010). Es otro 

claro ejemplo de un proceso y como va aumentando paulatinamente a medida que 

se aplican nuevas políticas y se crean beneficios para la movilidad activa como la 

bicicleta. 

Una ciudad como Londres que posee una población aproximada de 7’557.000 

millones de habitantes ha tenido un excelente resultado en buscar el incremento 

de viajes diarios en bicicleta. Ésta ciudad ha logrado duplicar el número de 

ciclistas urbanos en un periodo de 8 años (2000-2008) y ha reducido en un 12% el 

número de accidentes serios en bicicleta. Los programas para la implementación 

de infraestructura para ciclistas comenzaron en el año 2000, implementando 

varios tipos de vías toda esta infraestructura llegó a los 4.000 kilómetros de 

longitud, cubriendo así casi toda la ciudad. Se implementaron los “Box lanes” en 

más de 640 intersecciones y semaforización específica para ciclistas. Se han 

instalado más de 65.000 parqueaderos de bicicleta distribuyéndolos en colegios, 

universidades, espacios públicos y asociados a los medios de transporte como 

paraderos de bus, metro, etc.  

Los programas “Transport for London” (T.F.L) y “London Cycling Campaign” 

(L.C.C), han sido los principales impulsadores del ciclismo Londinense. Estos 

programas implementaron la distribución de mapas de las rutas d bicicletas en la 

ciudad totalmente gratis, implementaron peajes urbanos para entrar al centro de la 

ciudad, cobrando £8 por día por cada carro, como herramientas para desincentivar 

el uso del vehículo particular (Pucher, et. al., 2010). 

Paris, Francia, tiene alrededor de 2.2 millones de habitantes. Las cifras de esta 

ciudad no son tan impresionantes como podrían ser las de Ámsterdam, Berlín o 
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Groningen, pero es un buen ejemplo de cómo se comienza a avanzar en un 

programa de movilidad urbana en bicicleta y del éxito que este puede tener. Esta 

ciudad paso de tener un 1% de viajes en bicicleta a tener  2,5% de los mismos en 

un periodo de 6 años. Pasaron de 122 kilómetros vías para ciclistas a 399 km en 

el 2007. Se ha instaurado una red de registro de bicicletas con los números de 

serie para disminuir el número de robos. La eliminación de parqueaderos gratuitos 

para vehículos, y campañas educativas en colegios, oficinas y universidades, ha 

disminuido el uso del carro en la ciudad (Pucher et al., 2010).  

Todos los casos expuestos anteriormente, muestran que es posible realizar un 

cambio en la movilidad, a través de los programas y de cuantificar los beneficios 

que brinda la movilidad activa. Según Heron (2010), el ciclismo se ha convertido 

en una forma inteligente de abordar los costos crecientes del combustible, el 

cambio climático y la congestión en las ciudades debido a la eficiencia económica 

de este medio de transporte. Esto apunta a generar el concepto de sostenibilidad y 

ahorro en las ciudades.  

 

7.2 TIPOS DE INFRAESTRUCTURA PARA LA BICICLETA. 

 

Pucher et, al. (2010) describe los tipos de corredores para las bicicletas, dando 

ejemplos en donde se encuentran y sus características. A continuación se 

presentan los tipos de vías para bicicleta expuestos por este autor: 

 

 

 

 



34 

7.2.1 On-road bicycle lanes (vías de bicicleta sobre la calle) 

Este tipo de vía para bicicleta esta sobre el costado derecho de la carretera, 

separada por una raya blanca y un icono o dibujo de una bicicleta en el centro 

(Purcher et, al. 2010). 

 

Fuente: http://georgetownmetropolitan.com/2009/11/23/why-not-build-some-bike-lanes/ 

Foto 1. “On-road bicycle lanes” 

7.2.2 Two-way travel on one-way streets (vías de doble sentido en una 

avenida vehicular de un sentido) 

 

Este tipo de via permite que los ciclistas viajen en ambos sentidos en avenidas 

que no son muy anchas o que solamente van en solo sentido (Foto 2). Son más 

comunes en ciudades Europeas generalmente en zonas urbanas y residenciales 

con poco tráfico.  

 

Fuente: http://bikedel.blogspot.com/2011/04/what-can-delaware-learn-from-nacto.html 

http://georgetownmetropolitan.com/2009/11/23/why-not-build-some-bike-lanes/
http://bikedel.blogspot.com/2011/04/what-can-delaware-learn-from-nacto.html
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Foto 2. “Two-way travel on one-way streets” 

7.2.3 Shared bus/bike lanes (vías compartidas con buses de transporte 

público) 

 

En ciudades como Toronto, Ontario, Filadelfia, Washington, se presenta este tipo 

de vías, en la que los buses de transporte público tienen la posibilidad de 

estacionar en zonas designadas sobre las vías en las que se movilizan las 

bicicletas; esto debido a que hay un espacio reducido en las vías, y principalmente 

están en la zona centro de las ciudades o “downtown” (Pucher et al., 2010).  

7.2.4 Off-street paths (caminos fuera de la calle) 

Estas vías para bicicletas son pavimentadas y están separadas del tráfico 

vehicular. Generalmente son de doble via. Son comunes en E.U. Varios estudios 

han comprobado que alrededor de 40% de los ciclistas prefieren desviarse de su 

ruta habitual y tomar un “Off the Street Path” que una via compartida con carros, 

también que las mujeres prefieren este tipo de vías sobre las compartidas con 

carros o buses. De acuerdo con varios estudios este tipo de vías son las más 

cómodas y seguras, (Pucher et al., 2010).  

 

Fuente: http://www.flickr.com/photos/loewenherz/126016189/ 

Foto 3. “Off the Street Path” 



36 

7.2.5 Bicycle boulevards (Bulevar para Bicicletas)  

Los bulevares para bicicletas son rutas demarcadas, generalmente ubicadas en 

zonas o avenidas de bajo tráfico vehicular, Sobre estos bulevares se resalta que 

las mujeres y las personas inexpertas prefieren este tipo de infraestructura por las 

facilidades, seguridad y comodidad. Otra ventaja es que debido al bajo tráfico, la 

contaminación auditiva y del aire es bastante reducida. Las principales ciudades 

que poseen estas vías son Portland, OR; Berkeley, CA; y Palo Alto, CA (Pucher, 

et. al, 2010). 

 

Fuente: http://bostonbiker.org/2008/04/01/mass-ave-turned-into-bicycle-boulevard/ 

Foto 4. “Bicycle boulevard” 

7.2.6 Cycletracks (Cicloruta) 

 

Cycletracks son muy similares a los “Bike lanes” pero están más separados del 

tráfico vehicular, por lo que el ciclista está menos expuesto durante el recorrido. 

No se permite el tráfico peatonal por estas zonas y además tiene andenes a lado y 

lado para aislarlo del peatón y de los carros. Este tipo de via es muy común en 

Europa en zonas de alto tráfico vehicular. En Londres, Inglaterra, el número de 

ciclistas aumentó en un 58% en 3,5 años debido a la construcción de los 

Cycletracks (Pucher, et. al, 2010). 

http://bostonbiker.org/2008/04/01/mass-ave-turned-into-bicycle-boulevard/
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Fuente http://www.flickr.com/photos/luton/505041731/ 

Foto 5. “Cycletrack 

7.2.7 Colored lanes (Carriles de colores) 

 

Estos se hacen con la intención de diferenciar y hacer más visibles los carriles 

para bicicletas, mediante la utilización de colores sobre las vías vehiculares. Son 

mucho más comunes en Europa, pero en los Estados Unidos, se utiliza este 

método para los puntos de conflicto como por ejemplo las intersecciones. Esto ha 

hecho que la accidentalidad en las intersecciones disminuya (Pucher et al., 2010). 

 

Fuente: http://thisbigcity.net/photo-essay-melbourne-and-the-bicycle-european-style-cycle-infrastructure-in-australia/ 

Foto 6. “Colored lanes” 

7.2.8 Shared lane markings (vía compartida demarcada)  

 

Los “Shared lane” son marcas sobre el pavimento que alertan a los conductores 

sobre posibles ciclistas en la vía. En este caso los ciclistas van sobre la misma via 

http://www.flickr.com/photos/luton/505041731/
http://thisbigcity.net/photo-essay-melbourne-and-the-bicycle-european-style-cycle-infrastructure-in-australia/
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del automóvil, no hay una separación de carriles solamente alertas para los 

conductores.  

 

Fuente: http://streetswiki.wikispaces.com/Sharrow 

Foto 7. “Shared lane markings” 

7.2.9 Bike boxes (Cajas de ciclistas)  

 

Los “Bike boxes” son zonas demarcadas en los semáforos o en intersecciones 

donde los ciclistas se ubican para esperar los cruces. Estas están ubicadas frente 

al tráfico vehicular y pretenden hacer a los ciclistas visibles y darles prioridad a la 

hora de cruzar la intersección. Este tipo de elementos se han implementado en 

ciudades como Melbourne, Australia; Christchurch, New Zelanda; y  Toronto, 

Vancouver, Victoria en Canadá;  en U.S. se encuentran en Portland, OR. (Pucher 

et al., 2010).  

 

Fuente: http://land8lounge.com/profiles/blog/list?tag=bike 

Foto 8. “Bike box” 

http://streetswiki.wikispaces.com/Sharrow
http://land8lounge.com/profiles/blog/list?tag=bike
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8. ECONOMÍA DEL TRANSPORTE 

 

Algunos países han llevado a cabo investigaciones y trabajos para cuantificar los 

costos y beneficios de la movilidad sostenible, los cuales no encuentran en la 

movilidad actual (Cavill, et. al., 2008).  

Observando los costos económicos, ambientales y sociales de la movilidad 

vehicular, es evidente que incrementar este tipo de movilidad no es una opción 

viable si lo que se busca es tener una sociedad equilibrada y que posea todas las 

garantías para tener un estilo y calidad de vida aceptable (Litman, 2002). 

El uso de este medio de transporte  genera una serie de gastos o costos externos 

y que Según Litman (2011) se transforman en costos que afectan la seguridad 

nacional debido a la dependencia del petróleo extranjero.  

Existe una suposición común de que el uso del automóvil beneficia a la economía 

debido a la cantidad de empresas que giran alrededor de este tipo de movilidad 

(las industrias petroleras, automotriz, entre otras). Esto pudo llegar a ser cierto, los 

beneficios y el crecimiento económico que tuvieron varios paisas debido a esta 

tipo de industria fue bastante interesante en los periodos iniciales o de auge del 

petróleo y de estas industrias, pero existe la necesidad ambiental y social de 

reevaluar esa dependencia (Litman, 2002).  

En este momento, aunque continua la dependencia del carro como medio de 

transporte primario y del petróleo como energía para mover la industria, se están 

implementando medios de transporte más limpios y alternativas más económicas, 

y sustentables para el desplazamiento; de esta manera se buscaría minimizar los 

costos de movilidad, el impacto al medio ambiente y reducir la dependencia de los 

combustibles fósiles (Litman, 2002). 
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La dependencia del automóvil aumenta varios tipos de costos a nivel personal 

como gubernamental como por ejemplo los gastos sobre los automóviles 

(gasolina, infraestructura, señalización), aumento de los costos en la reparación y 

ampliación de infraestructura para la movilidad (calles, parqueaderos, etc.), 

congestión, accidentes y una variedad de impactos ambientales cuantificables. 

Según Litman (2002) más allá de un nivel óptimo, la dependencia excesiva del 

automóvil puede reducir la productividad y el desarrollo económico. Estos costos 

en su gran mayoría son indirectos, externos y acumulativos (Litman 2002). 

Solamente una milla (1.6 kilómetros) de una vía de cuatro carriles para albergar el 

volumen de automóviles en los Estados Unidos cuesta alrededor de $20 a 80 

millones de dólares dependiendo de la zona en donde se realiza la obra (Bird, 

2010). En comparación con el costo para la construcción de un carril para las 

bicicletas, el cual puede oscilar entre miles de dólares hasta $1 millón 

dependiendo del tipo de infraestructura y las condiciones (Gotschi y Mills, 2008, en 

Bird, 2010). 

La dependencia del automóvil es por lo tanto, injusta con respecto al ingreso y la 

clase social.  A largo plazo la dependencia de este, impone costos significativos a 

los pobres mediante la reducción de las opciones de viaje y aumentando la 

cantidad de viajes necesarios para acceder a los diferentes destinos. La 

dependencia del automóvil impone una carga económica importante en hogares 

de bajos ingresos mediante el aumento de su necesidad de poseer y 

operar vehículos de motor (Litman, 2002). 

8.1 IMPACTOS ECONÓMICOS AL USO DEL SUELO 

 

La dependencia del automóvil tiene una serie de impactos negativos sobre el uso 

del suelo y el espacio público, puesto que se aumenta la cantidad de espacio 

pavimentado para carreteras y parqueaderos, lo que tiene un costo económico, 

social y ambiental como se muestra en la tabla 3.  
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Tabla 3. Impactos en términos de utilización de espacio para los diferentes medios 
de transporte. 

 

Espacio requerido por cada medio de transporte urbano en M² 

Modo Detenido/parqueado Espacio en la calle Viaje de 20 Min. M² x min Total 

Peatón 0,5 1,9 37,2 39,5 

Bicicleta 1,9 4,6 92,9 99,4 

Bus 1,9 7,0 139,4 148,2 

Carro a 30 km/h 27,9 92,9 1858,1 1978,8 

Carro a 60 km/h 27,9 209,0 4180,6 4417,5 

Adaptada de Litman (2011). 

La tabla presenta las necesidades de espacio de cada medio de transporte. La 

tercera columna representa el espacio que cada medio de transporte necesita u 

ocupa en un viaje de 20 minutos. Es claro que las necesidades de espacio son 

completamente diferentes, y que implementar un medio de transporte activo, 

disminuye esta utilización que se transforma en la reducción del gasto público.  

Las ciudades que tienen una mayor dependencia del automóvil, destinan tres 

veces más espacio para la construcción de carreteras e infraestructura vehicular 

que las ciudades trabajan por medios de transporte alternativos. Esto no significa 

que el automóvil sea malo, solamente deja una incógnita sobre los requerimiento 

de espacio que este requiere frente a un medio de transporte limpio y que genera 

un menor impacto al suelo (Litman, 2002). 
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9. BARRERAS PARA EL USO DEL TRANSPORTE ACTIVO 

Estas barreras se describen como elementos que disminuyen la probabilidad de 

que una persona utilice la bicicleta como medio de transporte debido a que no 

encuentra las comodidades o garantías necesarias para hacerlo. Se llegó a la 

conclusión de que el 52% de las personas piensan que la barrera más grande del 

ciclismo urbano es la seguridad, robo 14% y el estado de la vía representa un 11% 

de las barreras, seguido por la disponibilidad de rutas, el clima, la distancia de los 

viajes el terreno y los carros particulares (C-PAG; & Cyclists Touring Club, 1997) 

9.1 BARRERAS FÍSICAS 

 

Este tipo de barreras se refieren principalmente a la infraestructura disponible para 

la movilidad (Toro, 2010). se divide en las que brindan conectividad o ayudan al 

desplazamiento como ciclorutas y señalización, y las que se ubican al final del 

viaje como parqueaderos, duchas, etc. (Marcos y Marlin, 2008).  

Por lo general los planes de movilidad deben considerar y reconocer el significado 

de la planeación espacial cuando promuevan la movilidad activa. Entonces 

actualmente se presenta como una barrera, pero con hacer un cambio en la 

priorización  y restauración de la infraestructura podría evitarla y darle más opción 

a este tipo de movilidad. 

Otro tipo de barrera en la ciudad es la topografía. Si presenta una topografía 

irregular y con pendientes pronunciadas, por lo general va a afectar la cantidad de 

personas que utilizan la bicicleta como un medio de transporte diario, más en 

personas de edad y niños(Strak et al., 2010); esto igualmente asociado a la 

distancia que debe recorrer cada persona dentro de la ciudad.  
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9.2 BARRERAS SOCIALES 

 

Litman (2011) hace un énfasis en que la presencia de los carros en las ciudades 

previene el uso de la bicicleta.; la concepción de una visión mundial sobre que 

manejar carros es la mejor alternativa y también la más cómoda es la principal 

barrera para introducir la movilidad activa.  

La percepción de población sobre este tipo de movilidad puede llegar a ser otra 

barrera, puesto que si no todo el mundo conoce los beneficios de la movilidad 

activa, puede generar una serie de influencias negativas frente a un cambio modal 

en la movilidad (Heron, 2010). Generalmente las barreras que tiene la bicicleta 

para ser vista como un medio de transporte en la ciudad, son debido a la falta de 

conocimiento sobre los beneficios que este tipo de movilidad puede dar a la 

sociedad.  

9.3 BARRERAS AMBIENTALES  

 

Las barreras ambientales influyen en la movilidad es el clima y la contaminación 

ambiental.  

El clima puede ser el factor ambiental que más afecta la utilización del transporte 

activos en una ciudad, principalmente por los regímenes de lluvia o el frio. En 

ciudades de latitudes altas o bajas, en invierno, las temperaturas son muy bajas, lo 

cual obliga a algunas personas a dejar la bicicleta en la casa y optar por otro 

medio de transporte, por seguridad y comodidad (Pucher, et. al, 1999). En 

ciudades ubicadas en el trópico existen periodos de lluvia, los cuales disminuyen 

el uso de la bicicleta, Aunque existen formas de evitar la lluvia como chaquetas y 

pantalones impermeables, mucha gente prefiere cambiar al transporte público o al 

carro particular (Heron, 2010). 

Otra barrera medioambiental es el nivel de polución del aire. Se sabe  que un 

medio de transporte activo reduciría la cantidad de emisiones que se liberan 
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debidos a que no utiliza ningún tipo de combustible más allá de comida. Por lo 

general, los ciclistas están más expuestos a este tipo de factores negativos 

(Gotschi, 2011; Johan de Hartog, et. al, 2010).   
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10. BENEFICIOS FISICOS, SOCIALES Y AMBIENTALES 

Los beneficios físicos a la salud de los individuos que utilizan este medio de 

transporte son claros y evidentes una vez se realiza con regularidad 

principalmente porque la dependencia del automóvil aumenta el estrés debido a 

que las personas conducen bajo niveles muy altos de congestión, lo que puede 

causar patologías crónicas como la hipertensión arterial, entre otros. (Litman, 

2002) 

La OMS dice que el uso de vehículos motorizados tiene un impacto negativo sobre 

la salud humana puesto que produce contaminación, accidentes y reduce el 

ejercicio físico. Hasta este momento, las afecciones a la salud generados por el 

transporte se han tratado separadamente y sin tener en cuenta su efecto 

acumulativo (Litman, 2002).  

También, la OMS ha recalcado que las personas que se mueven en bicicleta 

reducen significativamente los niveles de ansiedad y la posibilidad de entrar en 

depresión. Otro punto importante es que este tipo de movilidad también reduce los 

problemas de obesidad (Pucher y Buehler, 2008; Heron, 2010). 

El ejercicio aeróbico regular es básico para la para mantener un buen estado de 

salud. Un estilo de vida sedentario aumenta el riesgo de tener problemas 

cardiovasculares y otras patologías crónicas.  

De acuerdo con varios reportes, la única forma realista de que la población realice 

ejercicio es incentivando la bicicleta como medio de transporte. Todo esto lleva a 

que las enfermedades cardiacas podrían disminuir entre un 5 y un 10% (Litman, 

2002).  

Varios estudios realizados demuestran que los beneficios físicos que brinda la 

movilidad en bicicleta superan por un margen bastante grande los riesgos 
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generados por las lesiones en accidentes de tráfico, cambiando así la concepción 

de que montar en bicicleta como medio de transporte es peligroso (Litman, 2002). 

Se estima que en 1995 en los Estados Unidos, la falta de actividad física costo 

aproximadamente $24 billones de dólares en tratamientos médicos a 

enfermedades coronarias, hipertensión, diabetes tipo II, cáncer de colon, 

depresión y ansiedad, osteoporosis, entre otros.  

El costo Per-cápita en cuidado a la salud atribuido a la inactividad es de $257 en 

1996 y $231 en el 2001. De acuerdo con la inflación para el año 2008 que es del 

4.2% del 2001 hasta el 2008, indica que el total per-cápita sería de $544 dólares 

anuales. Entonces treinta minutos de actividad física genera $544 dólares anuales 

en ahorro por persona (Gotschi, 2011).  

En cuanto a los beneficios ambientales de la movilidad en bicicleta, es claro que 

es un medio de transporte que no genera ningún tipo de emisiones durante su uso 

para el desplazamiento. El problema de la contaminación atmosférica en las 

ciudades es uno de los problemas de mayor cuidado y que a su vez genera 

muchos problemas de salud en la población de las ciudades.  
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11. ANTECEDENTES EN BOGOTÁ 

Este capítulo se encarga de hacer una recopilación de los documentos e 

iniciativas que se han realizado en Bogotá en los últimos años. Estudios de 

diversas universidades y entidades distritales, han aportado al conocimiento y 

comprensión  de la movilidad en bicicleta con el fin de mejorar sus condiciones y 

aumentar el número de viajes realizado en este medio de transporte.   

Como la población de Bogotá lo ha venido viviendo, el modelo actual de la 

movilidad en términos generales es inequitativo, ineficiente; además tiene un 

problema mayor y es que está enfocado o diseñado principalmente para el 

automóvil; la bicicleta, el peatón o cualquier otro medio de transporte que no sea 

vehicular está siendo subvalorado. El problema más evidente es la falta de 

mantenimiento de la malla vial existente para cualquiera de los dos casos 

transporte motorizado y no motorizado. Según el IDU (2011), para este año, cerca 

del 72% de la malla vial de Bogotá se encontraba en regular estado.  

El sistema de transporte público, presenta una serie de fallas como ineficiencia 

debido a que opera bajo condiciones de sobreoferta y  en su gran mayoría son 

ineficientes en temas de consumo de combustible debido a la edad de servicio de 

los mismo, lo que conlleva a problemas de congestión, accidentalidad, 

contaminación así como también puede afectar los temas de valorización por el 

desgaste y mal estado de las vías (Bocarejo, 2009). 

El sistema Transmilenio, aunque moviliza una gran cantidad de personas, 

presenta una calidad del servicio regular en algunas troncales o (rutas) del 

sistema. No existe una articulación de este sistema con el resto del servicio 

público de la ciudad ni con medios de transporte activo como la bicicleta.  
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Teniendo en cuenta el transporte no motorizado, la falta de andenes peatonales, 

su estado o los problemas de invasión del espacio público son los principales 

limitantes para este tipo de movilidad (Yauhar, 2010). 

De acuerdo con las proyecciones realizadas por las Facultades de Ingeniería y 

Economía de la Universidad de Los Andes, para el año 2020 el porcentaje de 

viajes en transporte público disminuirá considerablemente, lo que indica que para 

el año 2040 la distribución de los viajes en la ciudad en automóvil pasará de 1,8 

millones a cerca de 8 millones y se convertirá en el principal medio de transporte. 

Esto trae ciertas consecuencias a diferentes niveles, tanto ambientales como 

sociales (Bocarejo, 2009).  

El parque automotor supera  1,9 millones de unidades actualmente y se encuentra 

compuesta por vehículos cuya edad promedio es mayor a 10 años, si continúa  

esa tasa de crecimiento, se presentará un aumento drástico en las diferentes 

problemática tanto sociales como ambiental  asociadas a este tipo de movilidad 

(Gaitán, et.al, 2007). 

Varias medidas se han implementado en la ciudad para controlar o tratar de 

mejorar la movilidad, como el “Pico y Placa”, la medida de chatarrización, el 

sistema de transporte masivo como lo es el Transmilenio, los cuales de cierta 

manera intentan mejorar la situación aunque no están desarrollados 

completamente y presentan fallas en las que se tienen que trabajar con el fin de 

que aporten realmente a la solución del problema (Gil y Grazon, 2010).  

El hecho de restringir el uso del vehículo particular con una medida como el  “Pico 

y Placa” implica que el transporte público debe funcionar efectivamente para cubrir 

las necesidades de desplazamiento de la población, lo cual no es una realidad en 

Bogotá lo que reduce el potencial de (Bocarejo, 2009). 

Según Escobar (2008), una guía o pasos viables y necesarios para la 

implementación de un sistema de movilidad eficiente y sostenible se basa en 

evaluar el sistema de transporte publico actual para identificar necesidades y 

falencias con el fin de superarlas, mejorar la infraestructura para la movilidad 



49 

actual, mediciones para itinerarios peatonales y de bicicletas, midiendo el espacio 

para transitar (ancho, ubicación, equipamiento público, entre otras) y por ultimo 

apoyo y representación institucional.  

El punto más importante a mejorar dice Bocarejo (2009) es la debilidad 

institucional reflejada en su capacidad de planear, operar y controlar 

adecuadamente el sistema de transporte. Este es el punto clave a fortalecer, la 

capacidad de gestión. Según Gil et al. (2010) el principal reto que tiene Bogotá 

sobre el tema de movilidad es desarrollar e implementar un transporte sostenible e 

incluyente, que mejore los tiempos de viaje de los ciudadanos, la cobertura y la 

calidad del servicio al usuario sin aumentar las tarifas. 
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12. BASE INSTITUCIONAL Y DE POLITICAS DE MOVILIDAD.  

A través del decreto 319 DE 2006 (Agosto 15) se pone en marcha el Plan Maestro 

de Movilidad para Bogotá. Este plan tiene como objetivos principales “concretar 

las políticas, estrategias, programas, proyectos y metas relacionados con la 

movilidad y establecer las normas generales que permitan alcanzar una movilidad 

segura, equitativa, inteligente, articulada, respetuosa del medio ambiente, 

financiera y económicamente sostenible para Bogotá.  

 

En torno a la movilidad en bicicleta Se establecieron unos objetivos específicos 

dentro del PMM los cuales se basan en priorizar este tipo de movilidad junto a la 

peatonal garantizando la seguridad vial y articulando los diferentes medios de 

transporte. El artículo 9 de este decreto le da prioridad total a la movilidad activa 

dentro del marco de la inversión destinada a la construcción de infraestructura. 

Según el artículo 9 del presente, dice que la inversión destinada a la construcción 

se atenderá en orden, poniendo en primer lugar la construcción de vías destinadas 

al tránsito de bicicletas y peatones  

 

12.1 HISTORIA DE LAS CICLORUTAS 

 

Desde el año 1990, desde la administración de la ciudad planteó la posibilidad de 

crear un sistema alterno de movilidad con el fin de aumentar la conectividad de los 

barrios de la ciudad y poder brindar más opciones y suplir las necesidades de 

movilidad de la población Bogotana formando una red de ciclorutas permanentes 

que articulara el sistema hídrico con el de parques y zonas verdes de la ciudad y 

que fuera principalmente un sistema recreativo más que de movilidad.  
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Todo esto comenzó a volverse realidad gracias al plan de desarrollo urbano 

propuesto e implementado en la alcaldía de Enrique Peñalosa, al finalizar su 

alcaldía se firmó el Plan de Ordenamiento Territorial, el cual también le dio paso a 

la creación de las ciclorutas en la ciudad. A finales de 1997, el IDU (Instituto de 

Desarrollo Urbano) solicito un estudio para verificar la factibilidad de implementar 

el sistema de ciclorutas, el cual reveló que existían las condiciones necesarias 

para la implementación de la infraestructura y puesta en marcha del este sistema 

de transporte no motorizado. Desde este momento, la creación de infraestructura y 

garantías para este medio de transporte no motorizado, ha formado parte de todos 

los planes de movilidad y desarrollo de las posteriores alcaldías (Yauhar, 2010).  

 

El número en kilómetros de ciclorutas construidos por cada uno de las alcaldías 

recientes  entre los años 1998 y 2000 están relacionadas en la tabla 4. Cabe 

anotar que bajo la administración del alcalde Peñalosa se construyó más del 50% 

de las ciclorutas (Yauhar, 2010). 

Tabla 4.  Relación de construcción de Ciclorutas por cada administración distrital 
desde el año 1998. 

ADMINISTRACION AÑO Km. Construidos Km x periodo 

Enrique Peñalosa 

1998 2 

132,4 1999 16,95 

2000 113,45 

Antanas Mockus 

2001 62,78 

89,96 2002 5,99 

2003 20,79 

Luis Eduardo Garzón 

2004 3,27 

39,17 
2005 13,27 

2006 15,24 

2007 7,39 

Samuel Moreno 

2008 8,4 

15,88 2009 3,92 

2010 3,56 
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12.2 PLAN MAESTRO DE CICLORUTAS 

 

Este documento tiene como propósito establecer los lineamientos de la política de 

movilidad y las bases conceptuales para establecer y promover el transporte en 

bicicleta en la ciudad de Bogotá. 

“Se entiende el Plan Maestro de Ciclo-rutas (PMC) como una estrategia para 

incrementar la movilidad urbana, apoyar el mejoramiento del transporte y reducir la 

contaminación y la congestión. El Propósito Central, es el que explica la razón de 

ser del PMC y orienta sus políticas, metas, objetivos y acciones”. 

El Propósito Central se puede definir como mejorar la movilidad urbana con el fin 

de reducir las problemática ambiental en la ciudad de Bogotá a través de 

promover el uso de un medio de transporte limpio, eficiente, económico y 

saludable como la bicicleta (Plan Maestro de Ciclorutas, 1998). 

Las metas van de acuerdo a su importancia dentro de este tipo de movilidad, las 

cuales podrían definirse de la siguiente manera:  

 Dotación de Infraestructura para el uso de la bicicleta 

 Construcción de la base social de apoyo 

 Soportes para el desarrollo sostenible del sistema 

El sistema de ciclorutas de Bogotá cuenta con una de las redes más amplias de 

ciclorutas con aproximadamente 340 kilómetros de extensión con carriles 

exclusivos los cuales cubren la demanda de movilidad en la mayoría de los 

sectores de la ciudad. Este sistema se ha convertido en un medio de movilidad 

muy eficiente y económica para muchas personas en la ciudad (Camara de 

Comercio de Bogotá, 2009). 
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Se puede clasificar las ciclorutas dependiendo de las funciones particulares de 

cada ruta dentro del sistema. La determinación de la función que se le asigna a 

cada una se estableció dependiendo de la cantidad de viajes esperados sobre 

cada ruta, es decir, “la capacidad hipotética que debe tener la cicloruta para 

abastecer la demanda” (Plan Maestro de Ciclorutas, 1998; Plan Maestro de 

Movilidad, 2006): 

 

Red Principal: “Es la red que une en forma más directa y expedita los polos de 

atracción, como centros de empleo, educación con las áreas residenciales más 

densas, recogiendo además flujos de ciclistas de la red secundaria”.  

 

Red Secundaria: “Cumple funciones de colectar y distribuir, los flujos de ciclistas 

desde los centros de vivienda hacia la red principal. “Esta se desarrollan en o 

sobre ejes viales secundarios” 

 

Red Complementaria. Distribuye flujos en sectores específicos, enlazan y dan 

continuidad a la red. El objetivo de esta red es darle salidas a la red secundaria 

para distribuir el flujo desde esta hacia sectores específicos de la ciudad.  

 

Red ambiental y recreativa. Está red está asociada a los parques, espacios 

públicos peatonales y el sistema recreativo y ambiental de le ciudad.  

 

Esto apunta a que las ciclorutas deben cumplir con ciertos requerimientos básicos 

con el fin de dar la mayor cantidad de garantías para los usuarios y potenciales 

usuarios, como por ejemplo seguridad, comodidad y conectividad. El IDU en el 

año 2006, realizó un estudio el cual iba enfocado a evaluar el estado actual del 

sistema de ciclorutas de la ciudad. El estudio se realizó en varios niveles, tanto 

funcional, estructural como también de percepción de los usuarios El 91% de las 

Ciclorutas se encuentra en este momento en operación; el 9% faltante está en 

mantenimiento o en construcción. El 70 % de las Ciclorutas tienen iluminación a lo 

largo de su trayecto. El 73% cuenta con algún tipo de señalización sea vertical u 
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horizontal. Mientras que el resto presenta señalización deficiente. 82% de las 

ciclorutas tiene  una cobertura de pavimento aceptable (PMM; 2006). La red de 

ciclorutas se puede subdividir dependiendo de la ubicación de esta con respecto al 

espacio peatonal: 62% de las ciclorutas comparten espacio con el andén; el 25% 

se encuentran bordeando un canal o rio dentro de la ciudad; otro 11% en el 

separador central y el 2% restante como una adición al nivel de la calzada 

vehicular. 

12.3 PROPUESTAS DE MEJORAMIENTO INSTITUCIONAL. 

Como parte del documento realizado por la Cámara de Comercio, se plantean 

también una serie de propuestas y herramientas para el mejoramiento tanto 

institucional como físico del sistema de movilidad en bicicleta en Bogotá (Cámara 

de Comercio de Bogota, 2009). 

Estas se basan en diferentes objetivos, tanto a nivel institucional como distrital en 

la regulación y planificación. Principalmente, se plantea el compromiso de la 

Administración distrital con el tema de la movilidad activa, organizando y formando 

un esquema institucional para el manejo e implementación de proyectos 

enfocados a este tipo de movilidad. Todo esto coordinado desde la “Oficina de la 

Bicicleta” la cual sería una dependencia dentro de la Secretaría de Movilidad 

encargada exclusivamente del tema, cuya responsabilidad se enfoca en promover 

actividades y proyectos en torno a la bicicleta y a su vez apoyar y fortalecer  

grupos de activistas que actúen como defensores de los usuarios y promotores de 

este tipo de movilidad.   

 

En cuanto al marco regulatorio, se tiene pensado lanzar la “Ley de la bicicleta”, la 

cual contendría toda la reglamentación para la implementación de la movilidad 

activa. Esta es una iniciativa que se ha realizado en otros países con resultados 

excepcionales como se evidenciaba en el marco de antecedentes. Dentro de este 

marco regulatorio está implícito el mejoramiento de la infraestructura y condiciones 

para los ciclistas. Mejorar la conectividad de la red de ciclorutas, eliminar 

obstáculos, y definir el crecimiento de la red en la ciudad. 
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Todo esto debe ir acompañado de un proyecto de educación a los diferentes 

actores dentro de la movilidad, usuario de la bicicleta y a los conductores de 

carros, buses, taxis, etc., con el fin de mejorar las condiciones de los ciclistas.  

“Estas campañas deben ir encaminadas a darle un alto estatus al uso de la 

bicicleta, demostrar que no es un vehículo que sólo usan los estratos bajos, Esto, 

sumado a la difusión de las ventajas en salud, disminución del estrés, 

apropiamiento de la ciudad y, en general, mejoramiento de la calidad de vida.”  

Se debe promocionar la bicicleta como una opción viable para la movilidad en la 

ciudad, que  a su vez puede ser complementaria al transporte público de la ciudad. 

(Cámara de Comercio de Bogota, 2009)  
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13. MARCO GEOGRAFICO  

El área de estudio está delimitada en la ciudad de Bogotá, Colombia, más 

específicamente en las localidades de Chapinero y Usaquén.  

13.1 CHAPINERO 

 

La localidad de Chapinero cubre 3.899 hectáreas, el 35,1% es considerado área 

urbana; el 23,1%, área amanzanada; el 20,4%, área residencial, y el 21,2%, área 

rural protegida. La localidad cuenta con cinco UPZ: Chapinero 99, San Isidro 

Patios 89, Pardo Rubio 90, El Refugio 88, Chicó Lago 97. Y cuenta con 50 barrios 

dentro de estas UPZ. Está ubicada al oriente de la ciudad; va de la calle 39 a la 

calle 100, desde la Avenida Caracas hasta los Cerros Orientales.(Lozano, 2008). 

Por número de habitantes, es la quinta localidad más pequeña; según el Censo de 

2005 ocupa la posición 15, con 122.089 personas, un 1,80% del total de la Ciudad. 

Por sexo, el 55% constituida por mujeres y el 45% por hombres. Por rango de 

edad, el 60% de su población está entre los 15 y los 55 años (Lozano, 2008). 

La distribución de estratos en cuanto a los predios que se encuentran en esta 

localidad está dada de la siguiente manera: (Lozano, 2008). 

 Estrato 6: 45,8% 

 Estrato 5: 11,7% 

 Estrato 4: 30,8% 

 Estrato 3: 5,5% 

 Estrato 2: predios no residenciales 1,6% 

 Estrato 1: 1,5% 
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13.2 USAQUÉN 

  

La localidad de Usaquén se ubica en el extremo nororiental de Bogotá y limita, al 

occidente, con la Autopista Norte, que la separa de la localidad de Suba; al sur, 

con la calle 100, que la separa de la localidad de Chapinero; al norte, con los 

municipios de Chía y Sopo, y al oriente, con el municipio de La calera. (Olaya et al. 

2004) 

Tiene una extensión total de 6.531,32 hectáreas (ha), de las cuales 3.521,66 ha se 

clasifican en suelo urbano, 289,74 ha en suelo de expansión y 2.719,92 ha se 

clasifican como áreas protegidas en suelo rural, lo que equivale al 41,6% del total 

de la superficie de la localidad. Usaquén es la quinta localidad con mayor 

extensión del Distrito. (Olaya et al. 2004). 

En 2002 se estima una población residente de 439.341 habitantes para Usaquén, 

que representa el 6,6% de la población total de la ciudad y la ubica como la 

séptima localidad con mayor población del Distrito. La composición de la población 

residente en la localidad, clasificada según la edad, muestra que el 27,5% de 

personas son menores de 15 años y el 4,9% es mayor de 64 años. La fuerza de 

trabajo está representada por 339.455 personas, que corresponden al 77,2% de la 

población local, y la clasificación teniendo en cuenta el sexo de la persona dio 

como resultado que el 46,8% de los residentes son hombres y el 53,2% son 

mujeres (Olaya et al. 2004). 

La división de estratos en esta localidad se presenta de la siguiente manera: 

 Estrato 1: 2,9%  

 Estrato 2: 9,8%  

 Estrato 3: 28,1%  

 Estrato 4: 24,9%.  

 Estrato 5: 13,9%  

 Estrato 6. 18,0%  
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Según estos datos,  un 12,7% de la población local se encontraría en condición de 

pobreza, estratos 1 y 2 (Olaya et al. 2004). 

13.3 DELIMITACION DEL AREA DE ESTUDIO.  

 

El área de estudio para este trabajo son una serie de ciclorutas de las localidades 

de Usaquén y Chapinero, las cuales son los principales corredores para la 

movilización de la bicicleta como se ve en el Mapa 2 y 3. Por motivos de la 

investigación, tomo la totalidad de la cicloruta de la Cra. 13, hasta la calle 33 

donde esta finaliza, 6 cuadras más allá del límite de la localidad de Chapinero que 

es la calle 39. 

Para la localidad de Chapinero, se seleccionaron las siguientes ciclorutas:  

 Cicloruta Cra 11; la cual se encuentra entre la calle 100 y la calle 63. 

 Cicloruta Cra 13; la cual está comprendida entre la calle 63 y la calle 26. 

 

Para la localidad de Usaquén, las ciclorutas escogidas fueron: 

Cicloruta Av. 19 la cual se dividirá en dos parte: 

 Desde la calle 161 hasta la calle 134 

 Desde la calle 134 hasta la calle 100 

 

Cicloruta Autopista Norte; comprendida entre la calle 193 y 128, costado oriental 

de la autopista.  
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Mapa 1. Identificación de las localidades del estudio en Bogotá 

Fuente: http://www.bogotamiciudad.com/Directorio/Detalles.aspx?BMC=133065 

N 
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Mapa 2. Delimitación del área de estudio e identificación de ciclorutas localidad de 
Chapinero 
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Mapa 3. Delimitación del área de estudio e identificación de ciclorutas localidad de 
Usaquén. 

 Cicloruta Principal  

Cicloruta Secundaria  

Cicloruta sin construir. 
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14. METODOLOGÍA  

1. Describir las ciclorutas de las localidades de Usaquén y Chapinero a la luz 

de la planificación, estructura, diseño y las necesidades de movilidad  

 

Para el  primer objetivo se realizaron una serie de mediciones dentro de las 

ciclorutas de las dos localidades estudiadas e investigación de información 

secundaria, con el fin de: a) Identificar las necesidades de la movilidad en Bogotá 

enfocado a la movilidad en bicicleta y compararla con otras experiencias 

internacionales, b) identificación y clasificación de las ciclorutas de las localidades 

de Usaquén y Chapinero, c) recorridos de tipificación de las ciclorutas principales y 

de alimentación de las dos localidades.  

La información secundaria proporcionó la información para  identificar las 

necesidades de la movilidad en la ciudad, y como las diferentes ciudades del 

mundo han desarrollado sus sistemas de movilidad en bicicleta en torno a una 

serie de actividades replicables para una ciudad como Bogotá. Todo esto se 

encuentra en los capítulos de Bogotá y de Experiencias mundiales dentro del 

documento, en donde se identifica que el polo de atracción de la ciudad es hacia 

el centro de la misma, es por esto que la necesidad de movilidad de las dos 

localidades estudiadas es en sentido Norte –Sur en las horas de la mañana y en 

sentido opuesto en las horas de la tarde puesto que son las dos localidades de 

más al norte de la ciudad. 

En torno a la identificación y clasificación de las ciclorutas de las localidades, se 

realizaron recorridos por  todas las ciclorutas con el fin de separarlas en 

principales y de alimentación. Esta separación se basó bajo el criterio del Plan 

Maestro de Ciclorutas, el Plan Maestro de Movilidad y criterio propio.  La 

clasificación se dividió en 2 grupos: 
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i) Principales: ciclorutas cuyo sentido de movilidad es norte-sur; sur-norte. 

Responden a las necesidades de movilidad de la ciudad. y presentan un 

flujo significativo.   

ii) Alimentación: ciclorutas que confluyen en las principales descargando el 

flujo de ciclistas en estas o conectándolas. No hubo criterio de dirección, 

solo de flujo y tamaño.  

 

Como tercera actividad se realizaron recorridos de tipificación de las ciclorutas, 

principales y de alimentación, de las dos localidades. Primero, realizar esta 

tipificación, se realizaron mediciones de longitud total para todas las ciclorutas de 

las dos localidades; se utilizó simultáneamente un odómetro instalado en la 

bicicleta  con un GPS con el fin de complementar la información y ser más preciso. 

En cuanto al ancho de la cicloruta, el cual se tomó cada 400 metros o cada vez 

que había una reducción evidente en la calzada con un decámetro de 20 metros a  

medida que se recorría cada una. Paralelo a la actividad anterior, la identificación 

de los tipos de señalización dispuestos sobre la cicloruta y posterior a esto se 

elaboró una tabla de muestreo con los diferentes elementos para después realizar  

un conteo de señalización en donde se tuvo en cuenta los tipos de señalización 

horizontal u vertical vista que estuviese ubicada sobre la cicloruta.  

Por último, se evaluó el estado de las ciclorutas mediante una valoración subjetiva 

del investigador frente al  estado de las ciclorutas primarias y secundarias de las 

dos localidades.  La evaluación se realizó por cuadra recorrida o en su defecto por 

una distancia asignada por el investigador, dependiendo del tipo de cicloruta. A 

cada segmento se le asignaba un valor entre 0 y 2, donde 0 equivalía a muy mal 

estado y 2 a muy buen estado. Al final se promediaron los valores por cada 

cicloruta y se obtuvo un valor final para cada una.  

2. Caracterizar el uso de las ciclorutas principales de las localidades de 

Usaquén y Chapinero. 
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En relación con el segundo objetivo se determinó el uso de las ciclorutas 

principales de las localidades de Usaquén y chapinero mediante la medición de 

dos elementos claves. El primero el primero fue evaluar el flujo de ciclistas, el cual 

se entiende como la cantidad de ciclistas que pasan por un punto de la cicloruta 

durante las horas de muestreo; Se tomó como variable el número de ciclistas, la 

hora en la que se realizaba el muestreo (AM de 6 a 8; PM de 5 a 7), género, edad 

estimada (para la cual se identificaron 3 grupos de edades: menores de 30, entre 

30 y 50 años y mayores de 50) y dirección si se movía al Norte o al Sur con el fin 

de identificar si se realizan el mismo número de viajes en la mañana que en la 

tarde. La segunda fue la medición de flujo máximo, el cual es la cantidad máxima 

de ciclistas que pueden pasar en una hora dependiendo de la velocidad que estos 

lleven, en donde las variables que se identificaron para obtenerla fueron la 

velocidad promedio, máxima y mínima y la distancia entre dos ciclistas a estas 

velocidades para cada cicloruta, la cual se identificó como distancia confort.    

Para la medición del flujo de ciclistas, se identificaron los puntos de muestreo bajo 

el criterio del punto medio de cada una de las ciclorutas principales. La cicloruta  

de la avenida 19, se dividió en 2 partes debido a su longitud y se establecieron dos 

puntos de muestreo diferentes. En la tabla 5 se muestran los puntos de muestreo 

de cada cicloruta. 

El muestreo se realizó en el primer semestre del año, iniciando en el mes de 

Enero, justo después de terminado el periodo de vacaciones de las universidades. 

Se aclara que en la semana santa también se pararon los muestreos debido a que 

no se presentaban las mismas condiciones de población en las ciclorutas. Los 

muestreos se realizaron en dos momentos del día, cubriendo las horas pico del 

tráfico en la ciudad, el primero se realizó entre las 6:00 AM y las 8:00AM, y el 

segundo entre las 5:00 PM y las 7:00 PM. Para cada punto de muestreo se realizó 

un muestreo de una semana completa comprendida de lunes a viernes,  para 

obtener un total de 4 horas de muestreo al día y 20 horas semanales para cada y 

un total en el estudio de 100 horas de muestreo, lo que equivale a 5 semanas.   
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Para la recolección de datos se elaboró un formato de muestreo el cual se 

encuentra en el anexo 6  en donde se tenía en cuenta las variables previamente 

mencionadas. Para la estimación de edad, se tuvieron en cuenta factores como la 

identificación facial principalmente, si la personas llevaba la cara cubierta se 

recurría a la forma de pedaleo, posición de montada y velocidad.  

Los muestreos se realizaban de manera aleatoria por día con el fin de no realizar 

un sesgo en la recolección de los datos. En una bolsa se metieron todos los días 

por punto de muestreo identificándolo AM y PM. Y cada día se sacaban 2 con el 

fin de identificar el muestreo de la mañana y de la tarde. Cabe aclarar que si en un 

punto de muestreo se encontraba lloviendo, o se presentaba alguna situación que 

impidiera el realizarlo, se cambiaba el punto con el fin de no perder el muestreo. 

Un factor que se tenía que tener en cuenta era la lluvia. Debido a que no se puede 

controlar, se estableció un mínimo de precipitación para realizar el muestreo. Si se 

presentaba una llovizna leve, se realizaba el muestreo, pero más intenso que esto 

se aplazaba el muestreo.   

El análisis de los resultados de este objetivo se basó en la aplicación de pruebas 

estadísticas como comparación de múltiples promedios  (ANOVA), comparación 

de múltiples medianas (Kruskal-Wallis), comparación de frecuencias (Chi^2) en el 

programa PAST. 

Tabla 5. Puntos de muestreo. 

Cicloruta Comprendida entre  

 

Punto de muestreo 

 

Carrera 11 Calle 100 y Calle 64 Calle 82 

Carrera 13 Calle 63 y Calle 26  Calle 45 

Avenida 19 (1) Calle 163 y Calle 134 Calle 147 

Avenida 19 (2) Calle 134 y Calle 100 Calle 116 

Autopista norte Calle 190 y Calle 128 Calle 161 

 

Para la medición del flujo máximo de ciclistas por cicloruta se realizaron dos 

actividades con el fin de recolectar los datos necesarios. Se evaluó la velocidad 



66 

máxima, promedio y mínima de 3 de las 4 ciclorutas primarias estudiadas: Av. 19, 

Cra. 11 y Cra. 13,  para determinar bajo que estándares se evaluaría la medición 

del flujo máximo. Segundo, con las velocidades obtenidas del ejercicio anterior, se 

midió la distancia necesaria entre ciclista y ciclista a las velocidades encontradas 

en cada cicloruta. Con el fin de realizar estas dos actividades, se necesitó la ayuda 

de una persona para las dos actividades. 

En la medición de las velocidades, el ayudante se ubicaba a una distancia 

conocida, la cual variaba debido a las condiciones de cada cicloruta, en la Av. 19 

se ubicó a 900 metros, en la Cra. 11 a 800 metros y en la Cra 13 a 560 metros. La 

cicloruta de la Autopista norte no se evaluó debido a que la distancia mínima en la 

que se pudieron recolectar datos fue de casi 300 metros, y no se obtuvieron 

suficientes datos los datos se presentan en el anexo 4. 

Cada uno tenía un intercomunicador o “walkie talkie”, y una tabla de muestreo con 

un reloj. En el momento en el que pasaba un ciclista por el punto 1 (ubicación de 

uno de los dos evaluadores), se le informaba por el intercomunicador al punto 2, 

en donde el otro evaluador registraba la hora exacta de la comunicación y anotaba 

características del ciclista como el color y tipo de ropa, de bicicleta y género, que 

el evaluador 1 describía con el fin de identificar al ciclista cuando hacia su paso 

por el punto 2. Al hacerlo, se registraba nuevamente la hora exacta. Este muestreo 

era de doble vía, desde el punto uno al dos como del dos al uno. En cada cicloruta 

se muestreo durante una hora y media en promedio dependiendo de la cantidad 

de ciclistas y datos recolectados.  

Una vez se tenían los datos, se obtenía la diferencia en minutos de los dos 

tiempos de cada ciclista, y con la distancia se obtenía la velocidad con la formula  

Velocidad = distancia recorrida / tiempo 

Con los datos de la velocidad, y con la ayuda de una nueva persona, un ciclista 

urbano y ciclomontañista con experiencia y excelente dominio de la bicicleta, se 

procedió a ir por las ciclorutas principales estudiadas, midiendo la distancia que se 
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guardaba entre el investigador y el sobre las bicicleta avanzando a la velocidad 

máxima, mínima y promedio de cada cicloruta.  

Para esto, el investigador se ubicaba detrás del sujeto. Cada uno iba equipado con 

un velocímetro en la bicicleta que indicaba la velocidad actual. En el momento en 

el que se alcanzaba la velocidad necesaria, se mantenía por aproximadamente 

100 metros, una vez se tenía claro la distancia, el investigador daba una señal 

verbal y se iniciaba un proceso de frenado en 5 tiempos, durante el cual tanto el 

sujeto como el investigador contaban en voz alta hasta 5 y se iban deteniendo 

progresivamente. Una vez en 5, ya estaban completamente inmóviles. En este 

momento se medía la distancia entre las llantas trasera del sujeto y delantera del 

investigador con el fin de obtener la distancia requerida a la velocidad que se 

estaba andando. Este proceso se repitió 3 veces para cada set de velocidades en 

las 3 ciclorutas que se midieron.   

Una vez se tenía el promedio de distancias en la velocidad máxima, mínima y 

promedio, de las 3 ciclorutas, se midió la distancia entre llanta y llanta de 4 

bicicletas de diferentes tipos (ciclomontañismo, urbana, Cross y de carreras) con 

el fin de obtener un promedio para realizar los cálculos del flujo máximo.  

 Flujo máximo =  (
                          

   

   

                                                     
)                

Con el resultado, se procedió a informar y comparar los valores obtenidos de las 

ciclorutas. Como parámetros de este objetivo, se asumió que cada carril en las 

ciclorutas soporta un solo ciclista por carril en cada dirección, con lo que el flujo es 

de uno en uno por carril. Solamente en los momentos de sobrepaso, es posible 

que vayan dos ciclistas, uno al lado del otro en la misma dirección.  

3. Caracterizar la población usuaria de las ciclorutas primarias de las 

localidades de Chapinero y Usaquén.  

 

El tercer objetivo, el cual se basó en la caracterización de la población usuaria de 

las ciclorutas primarias de las localidades de Chapinero y Usaquén, aporta a la 
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investigación razones de uso, principalmente las asociadas a la educación, edad, 

género, ocupación, y nivel económico o estrato en donde viven, todo esto a través 

de la aplicación de una encuesta a los ciclistas que transitan sobre las ciclorutas. 

La variable de estrato se evaluó a través de la pregunta “barrio en el que reside”, 

con el fin de no crear un disgusto o incomodar al encuestado. Una vez de obtuvo 

esta información, se buscaba, en diferentes fuentes, el estrato del barrio. Se 

determinaron estas variables debido a que explican las características 

socioeconómicas de la población en las dos localidades y es posible hacer ciertas 

correlaciones para identificar características de la población y realizar el análisis 

pertinente al objetivo. 

Para aplicar las encuestas, se abordaba la gente que se desplazaba sobre las 

ciclorutas cuando llegaban a un semáforo o cuando se encontraban en 

movimiento, explicándoles el objetivo de la encuesta y a que iba dirigida.  

Se elaboró un formato de encuesta rápida, la cual tomaba en promedio 30 

segundos por ciclista. El formato se encuentra en el Anexo 1 .Las encuestas se 

realizaban solamente a usuarios de la cicloruta; no se tenía definido un número 

exacto de encuestas a aplicar, simplemente se realizaron el máximo posible 

durante una semana de muestreo.  

Cada variable estudiada dentro de la encuesta tuvo su propio análisis con 

estadística básica, Se compararon los diferentes resultados de la encuesta 

obteniendo así resultados sobre el porcentaje de utilización diaria de la bicicleta, 

las diferentes razones de uso, el estrato promedio de los usuarios de la bicicleta 

encuestados, su nivel educativo, edad y género. A su vez se realizaron algunas 

correlaciones entre dos o más variables con el fin de entender el comportamiento 

de estas y su relación.  Esto caracteriza los usuarios de la cicloruta, y los 

diferentes factores sociales en los que están inmersos. 

Cabe aclarar que debido a que se obtuvo los datos de los rangos de edad y de 

género a través de dos formas de recolección diferentes como  la encuesta y la 
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medición de flujos de ciclistas, para el análisis de datos se trabajaron 

individualmente de acuerdo al objetivo para el cual fueron tomados. 
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15. RESULTADOS 

15.1 RECORRIDOS DE TIPIFICACIÓN DE LAS CICLORUTAS, PRIMARIAS Y 
SECUNDARIAS, DE LAS LOCALIDADES DE USAQUÉN Y CHAPINERO. 

 

15.1.1 Longitud total. 

Se midió para las ciclorutas principales y secundarias del estudio. La tabla 6 

presenta las diferentes ciclorutas de las localidades estudiadas con su longitud; 

algunas de estas presentan discontinuidad total o parcial debido a un obstáculo o 

barrera la cual presenta dificultadas de sortear para los ciclistas. En verde se 

presentan las ciclorutas principales de las dos localidades.  

Tabla 6. Longitudes de las ciclorutas primarias y secundarias de las localidades de 
Usaquén y Chapinero. 

Cicloruta  Distancia en Km. 

CALLE 127 2,4 

CANAL LOS MOLINOS  2,88 

CALLE 100 2,15 

Avenida 19 6,3 

CARRERA 13 3,66 

CARRERA 11 4,2 

CALLE 116 0,98 

NQS 1,45 

PARQUE DEL VIRREY 1,13 

CALLE 92 1,24 

CALLE 53 0,104 

AUTOPISTA NORTE  6,5 

CALLE 161 0,6 

CALLE 170 2,56 

CANAL CRA 15 JARDINES DE PAZ 4,63 

Total kilómetros de ciclorutas para 
Usaquén 

29 

Total de kilómetros de ciclorutas 
para Chapinero 

11,7 

TOTAL KM. CICLORUTAS 40,784 
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El total de las ciclorutas en kilómetros de las dos localidades estudiadas fue de 

40,78 kilómetros, esto represento un 11,8% del total de 344 kilómetros de 

ciclorutas de la ciudad.  Se muestrearon 15 ciclorutas de las cuales 4 se 

clasificaron como parte de la red principal y 11 de la red secundaria. La cantidad 

por localidad fue de 29 kilómetros para Usaquén y de 11,8 kilómetros para 

Chapinero.  

15.1.2 Ancho  

Dos de las 4 ciclorutas principales estudiadas  presentan variaciones en cuanto al 

ancho de las ciclorutas a lo largo de su extensión, la cicloruta de la Avenida 19 y la  

Autopista norte. En la Av. 19 tiene un promedio de ancho de 2,4 metros con una 

moda de 2,5 metros. El tramo comprendido entre la calle 127 y la 134 se reduce 

en un principio en 50 centímetros de la 127 a la 127 b pasando de 2,5 metros a 

2,0 metros. Luego hay un tramo sin cicloruta entre la calle 127 b y 128 y luego se 

ensancha en 20 cm para un total de 2,2 metros en este tramo y desde la 134 

hasta la 161, recupera los 2,5 metros y se mantienen constantes.  La cicloruta de 

la Autopista norte se reduce en tres tramos de 2,5 metros a 2,10 metros arrojando 

un promedio de 2,4 metros y una moda de 2,5 metros.  

La cicloruta de la Cra. 11 posee los problemas más complicados, debido a que 

aunque el ancho de la cicloruta se mantiene constante 1,9 metros en dos puntos 

del recorrido el andén peatonal se reduce. En el primero se reduce en un 70% 

obligando a los peatones a transitar sobre la cicloruta, reduciendo el espacio de la 

cicloruta entre un 30 y 40 %. En el segundo se reduce un 50% pasando de 2,8 

metros a 1,4 metros, lo que también obliga a los peatones a transitar sobre la 

cicloruta reduciendo el espacio en la cicloruta. En el Anexo 8 se presenta la tabla 

con las variaciones del ancho por cicloruta.  

15.1.3 Señalización  

Se tuvieron en cuenta los tipos de señalización y su ubicación frente a la cicloruta 

o a la vía vehicular, dividiéndolas en señalización horizontal y señalización vertical. 
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La señalización vertical se refiere a la que se encuentra ubicada al costado de la 

vía sobre un poste o paral, la cual indica un obstáculo o alerta al ciclista sobre un 

cruce, peligro, como se muestra en la foto 9. La señalización horizontal se 

encuentra pintada sobre la vía con el fin de demarcar el espacio dispuesto para 

cada ruta, alertar sobre un obstáculo, entre otros como se muestra en la foto 10. 

                                 

                             Foto 9. Señalización vertical                      Foto 10. Señalización horizontal. 

Existen variaciones importantes entre la cantidad de señalización encontrada en 

cada una de las ciclorutas estudiadas. La señalización afecta la comodidad del 

ciclista y la percepción de seguridad durante el desplazamiento. Si la señalización 

es deficiente, la percepción de la seguridad por parte del ciclista disminuye 

igualmente (Pucher et al, 2010). La situación más problemática se presenta en la 

cicloruta de la autopista norte, donde únicamente el tramo comprendido entre la 

calle 170 y la calle 193 presenta algún tipo de señalización, el resto del trayecto 

entre la calle 170 y la calle 128 no presenta señalización vertical. En cuanto a la 

señalización horizontal, la mayor cantidad del trayecto se encuentra demarcado 

con el sentido de movimiento y con líneas divisorias del carril, no se presentan 

inconvenientes.  

Otro tramo que presenta problemas en cuanto a la señalización horizontal está 

comprendido entre la calle 50 y la 33 en la cicloruta de la carrera 13. No se 

presenta este tipo de señalización a lo largo de este trayecto. Existe otro problema 

en esta cicloruta asociado a la señalización vertical. Entre la calle 60 y la calle 45 

existe un tipo de señalización que le indica al ciclista que debe bajarse de la 
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bicicleta y caminar los tramos indicados. Este tipo de señal se encuentra sobre la 

cicloruta en tramos que no tienen por qué presentarse. Es una inconsistencia en 

cuanto a la señalización de este tramo puesto que no debería indicársele al ciclista 

que se baje de su bicicleta cuando está transitando sobre una cicloruta dispuesta 

para este tipo de movilidad (Foto 11). 

 

 

Foto 11. Inconsistencia en la señalización 

En todas las ciclorutas se presenta algún tipo de deterioro en los tipos de 

señalización. Los grafitis y calcomanías son los factores que deterioran la 

señalización vertical. Muchos de los elementos que se registraron en todas las 

ciclorutas, presentaban algún tipo de deterioro por esta causa. La señalización 

horizontal se deteriora debido al tránsito constante, y a los factores ambientales 

como el sol y la lluvia, eliminando prácticamente toda la señalización en ciertos 

tramos de las ciclorutas como sucede en la Cra. 11. Tabla datos totales Anexo 7. 

Si se toma en cuenta la cantidad de señalización por la longitud de cada cicloruta 

se encuentra que evidentemente la cicloruta de la autopista norte tiene la menor 

relación entre número de señalización horizontal vs. la distancia de la misma con 

6,9 señales/KM; la que presenta la mayor relación fue la Cra 13 con 42,6 

señales/KM; para la Cra. 11 la relación fue de 38,5 señales/KM y la de la Av. 19 

fue de 24,9 señales /KM.  
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15.1.4 Evaluación del estado de las ciclorutas. 

 

Se recorrió y evaluó el estado de  todas las ciclorutas de las localidades 

estudiadas. Se les asignó un valor entre 0 y 2 donde 0 equivalía a muy mal estado 

y 2 a excelente estado. El criterio de asignación se basó en qué grado de peligro 

representa el estado de la vía para el ciclista. Si el hueco u obstáculo es muy 

grande el ciclista tiene altas posibilidades de caerse y lesionarse.  La tabla con la 

evaluación de los estados de todas las ciclorutas se presenta en el anexo 5. 

15.1.4.1 Estado Ciclorutas Principales 

Avenida 19 

Se encuentra en el separador de esta avenida, fuera del tránsito vehicular y 

peatonal, por lo que presenta muchas comodidades para el ciclista. Tiene un valor 

bastante alto en la mayoría de los intervalos de muestreo con un promedio de 

1,94, siendo una de las ciclorutas más extensas que se evaluaron  en la 

investigación. Un problema con esta cicloruta es que entre la calle 127b y 128 no 

existe infraestructura para la bicicleta, es un tramo en el que se comparte con el 

espacio peatonal, lo cual es bastante incomodo tanto para ciclistas como para  

peatones.  Es el único tramo en el cual se presenta problemas en esta cicloruta, el 

resto está en muy buen estado.  

 

Foto 12. Discontinuidad cicloruta Av.19. 
 

 



75 

Carrera 11 

Esta presenta una serie de tramos en los que la calificación es muy baja debido a 

diferentes factores. El tramo de la calle 98 a la  97 se le asignó un valor de 0 

debido a que ese tramo está cerrado por obras sobre la Carrera 11. Generalmente 

a lo largo de esta cicloruta se presentan  huecos en la vía que pueden causar 

accidentes a los  ciclistas (Fotos 13 y 14)  

 

     Foto 13. Hueco calle 94           Foto 14. Cierre cicloruta Cra 11. 

Los tramos de la calle 93 a la calle 91 se encuentran en un pésimo estado debido 

a las obras públicas de algunos edificios sobre la carrera 11. Estos tramos son 

peligrosos tanto para los ciclistas como para los peatones, puesto que las obras se 

tomaron todo el espacio peatonal, obligando a que los peatones transiten por 

sobre las ciclorutas, lo que puede ocasionar accidentes, o molestias a los 

diferentes usuarios.  

 

Foto 15. Estado Cicloruta Cra. 11. 
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Los indicadores en algunos tramos que presentan valores decimales (menores a 

1) quieren representar un obstáculo pequeño que puede no ser de gran 

importancia pero que puede ocasionarle problemas a algún tipo de bicicleta como 

las de llanta delgada o  de rin menor a 26” pulgadas. 

Carrera 13 

La cicloruta está ubicada sobre el costado oriental de la Cra13, la cual tiene un 

flujo peatonal bastante alto, lo que dificulta en algunos tramos la movilidad en 

bicicleta.   

La carrera 13 presenta un valor de 1,88 en promedio del total de estado de la 

cicloruta. Aunque el valor es alto, presenta unos tramos en los que se evidencian 

complicaciones con huecos y peatones principalmente entre las calles 63 y  53.  El 

resto de los tramos se encuentran en buen estado, con algunas excepciones 

menores. Cabe agregar que en las horas en las que se realizó el muestreo no hay 

gran congestión peatonal sobre esta carrera, pero en el momento en el que se 

aumenta el tránsito peatonal por la zona, la movilidad de la bicicleta se ve bastante 

afectada. Las siguientes fotos evidencian la problemática con el tránsito peatonal 

en esta cicloruta. 

 

Foto 16. Peatones sobre cicloruta y vendedores. 
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Cicloruta Autopista Norte  

La Autopista Norte es el corredor con el mejor estado de la vía. Su calificación es 

de 1,9, todos los tramos evaluados se encuentran en excelente estado, los pasos 

de nivel con las vías vehiculares presentan buenas rampas, no presenta huecos 

que representen algún peligro, ni obstáculos para el ciclista.  

Es una cicloruta que no tiene un desgaste alto debido a que el tránsito de 

bicicletas tampoco lo es, además, no se interviene mucho con obras públicas y 

construcciones. Presenta unos elementos que se podrían mejorar, como  son las 

intersecciones con  vías principales para carros en la calle 170, 153 y 134. En 

estos puntos, el ciclista debe cruzar las “orejas” de los puentes por donde el flujo 

vehicular es bastante alto y representa un riesgo para este.  

También se presentan discontinuidades en la calle 181, 166, y  134. En la calle 

166,  la discontinuidad se presenta por la estación de Transmilenio de Toberín, la 

cual ocupa toda la vía y no deja espacio para el ciclista, además del tráfico 

peatonal. En la calle 134, por obras públicas, se interrumpió el paso peatonal.  

15.1.4.2 Ciclorutas secundarias  

 

Cicloruta Calle 100 

Esta se caracteriza por ser relativamente nueva. Aunque es una cicloruta corta es 

un conector principal que comunica la cicloruta de la carrera 11 con la de la Av.19 

dos de los corredores principales de estas localidades por los que se espera que 

tenga un flujo importante. Aunque las vías de las ciclorutas están en buen estado, 

presenta una serie de obstáculos que limitan la movilidad de las bicicletas en este 

trayecto. El valor promedio que se le asignó a esta cicloruta fue de 1,81. El 

principal problema son los obstáculos sobre la vía como se muestra en la fotos 17 

lo que limita completamente el paso del ciclista. Igualmente se presentan algunos 

huecos en la cicloruta.  
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Foto 17. Obstáculos sobre la Cicloruta de la calle 100 

 

Cicloruta Canal los Molinos  

Esta es una cicloruta que conecta la carrera 7ª con la avenida 19 y con la 

autopista norte con calle 114. Es una cicloruta bastante agradable debido a que el 

tránsito vehicular es bastante bajo y el recorrido se realiza junto al canal molinos 

que puede ser llamado un parque lineal de la ciudad porque presenta zonas 

verdes de recreación.  

Presenta un problema muy grave y es la discontinuidad de la cicloruta en dos 

partes cruciales, una es en la avenida NQS y la otra en la Cra 15. No existen 

cruces para los ciclistas en estas dos avenidas, lo que hace bastante complicado 

el poder pasar de un lado al otro sin desviarse hasta un cruce. Las intersecciones 

se presentan en las fotos 18 y 19.  
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                                          Foto 18. Cruce Av. NQS          Foto 19. Cruce Cra. 15. 

Cabe aclarar que las ciclorutas continúan del otro lado de estas dos avenidas y 

que el ciclista se ve completamente impedido para pasar al otro lado. Por ejemplo 

en la Av. NQS, la cicloruta está en la calle 110 y para poder atravesarla  sin ningún 

riesgo, debe desplazarse hasta la calle 106 para poder cruzar por un semáforo; la 

situación es bastante similar en  la Cra. 15. La foto 20 sobre esta cicloruta 

presenta  el cruce con la NQS en el costado Occidental de la misma. En el letrero 

que se ve dice: “cruce al oriente” y señala hacia el sur. El único cruce es el la calle 

106; no hay cicloruta ni un andén que lleve al peatón o al ciclista hasta este cruce.  

 

Foto 20. Discontinuidad de la cicloruta molinos en la Av. NQS. 
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Otro problema de esta cicloruta es el estado de la vía en algunos de los tramos 

evaluados, puesto que están bastante deteriorados y representan un peligro para 

los ciclistas. La foto 21 muestra el estado de la cicloruta.  

 

Foto 21. Estado de la cicloruta Molinos en algunos tramos. 

Esta es una de las ciclorutas de las localidades que necesitan una gran 

intervención con el fin de poder aumentar un flujo continuo y la seguridad a los 

ciclistas de esta localidad.  

Cicloruta Calle 127 

Se encuentra en buen estado debido a que también es relativamente nueva. 

Presenta  ciertos inconvenientes durante el trazado que pueden ser incomodos 

para peatones y ciclistas. Primero, entre la Cra 15 y la AV. 19, se encuentran una 

serie de elementos que obstaculizan completamente el paso de los ciclistas tal y 

como ocurre con los paraderos de bus (Foto 22).  

 

Foto 22. Obstáculos sobre la cicloruta calle 127 
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Otro problema es que hay un tramo en el que no hay cicloruta y los pases a nivel 

están en mal estado y representa una barrera para la movilidad (Fotos 23 y 24) 

   

               Foto 23. Anden Cicloruta 127                  Foto 24. Discontinuidad cicloruta calle 127 

 

Cicloruta Calle 116 

Esta cicloruta es una de las que exhibe mejor estado y seguridad  debido al 

espacio que  tiene para la movilidad activa, zonas verdes, senderos peatonales, 

espacios abiertos y una excelente demarcación a lo largo de la cicloruta. 

 

Foto 25. Estado de la cicloruta calle 116 

Tiene un serio problema y es que está completamente interrumpida entre la Cra. 

15 y la Cra. 11, puesto que en este tramo no existe la cicloruta; y el tramo que 

queda entre la carrera 11 y la Av. NQS está completamente subutilizado puesto 

que no tiene conexión con ningún otro tramo del sistema de ciclorutas.  
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Foto 26. Final cicloruta calle 116 con Cra. 15 

 

Foto 27. Discontinuidad del tramo entre la Av. NQS y Cra. 11. 

Cicloruta NQS 

Esta cicloruta se encuentra en muy buen estado, es bastante agradable para el 

ciclista debido a la excelente división entre el espacio peatonal y la cicloruta. 

 

Foto 28. Cicloruta NQS 
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Existe sin embargo un problema es esta cicloruta por  los cruces con las calles 94 

dirección oriente-occidente y  92, puesto que no hay un tiempo entre el semáforo 

de la 94 y el de la NQS para que el peatón o ciclista pueda cruzar seguro, ni 

tampoco un semáforo en la calle 92 (Fotos 29 y 30) 

 

Foto 29. Cruce calle 94                           Foto 30. Cruce calle 92 

Cicloruta Parque del Virrey 

Esta fue reconstruida hace relativamente poco, dejándola en excelente estado y 

sin ningún tipo de complicaciones. 

 

Foto 31. Cicloruta Parque del Virrey 

Esta cicloruta se encuentra sobre uno de los parques lineales más grandes de 

Bogotá y de mayor atractivo debido a las comodidades y servicios ambientales 

que este brinda. Presenta un valor de 2 en términos de evaluación del estado.   
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Cicloruta calle 92  

Esta cicloruta presenta una condición particular y es el número de cruces con las 

avenidas vehiculares. Existen diferencias puesto que hay algunas en las que se 

les da prioridad a la bicicleta en el cruce como la que se muestra en la foto 32. y 

otros en los que en el cruce, los carros son los que tienen la vía (Fotos 33 y 34). 

 

 

Foto 32. Cruce prioritarios para cicloruta 

                        

        Foto 33. Cruce con prioridad vehicular                                 Foto 34. Cruce con semáforo. 

El estado de la cicloruta es excelente y posee todas las garantías para la 

movilidad en bicicleta. Se le otorgó un valor promedio de 2 gracias a la condición 

de la vía, señalización y  amplitud y comodidad. 
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Cicloruta Calle 53 

Es una cicloruta muy corta dentro de los límites de la localidad de Chapinero. Solo 

tiene una extensión de 104 metros, los cuales están en perfecto estado, con un 

valor asignado de 2.  

Cicloruta calle 170 

Esta es una cicloruta que se encuentra en perfecto estado. Tiene conexión en la 

localidad de Usaquén con la cicloruta del canal de la carrera 15 o canal del rio 

Torca, la cual va desde la calle 161 hasta los cementerios. Aunque tiene varios 

cruces con las vías vehiculares, están bien señalizados y se da buena prioridad a 

los ciclistas en los cruces. Tiene una longitud de 2,56 kilómetros. A la altura del 

kilómetro 1,5 la cicloruta cambia de carril, pasando del separador central al 

costado sur de la calle 170 debido al cruce con el ferrocarril del norte, donde 

después vuelve al separador central. El valor que se le asignó fue de 2. 

Cicloruta calle 161 

Esta cicloruta es bastante corta y funciona como un conector entre la cicloruta del 

canal del rio Torca o de la Cra 15 con la cicloruta de la Av. 19. La cicloruta se 

encuentra en muy buen estado. El único problema es el cruce entre el carril central 

o separador donde corre la cicloruta y la entrada a la cicloruta de Torca. El valor 

asignado fue de 2.  

Cicloruta canal Cra 15 

Esta  cicloruta tiene una longitud de 4,63 kilómetros, lo que la hace la cicloruta 

secundaria más larga de las dos localidades estudiadas. Presenta, no obstante, 

poca cantidad de ciclistas. Actualmente termina en la calle 205 con Autopista. No 

tiene mayor conexión hacia el norte, pero está presupuestada para cubrir la 

demanda futura del crecimiento de la ciudad esta cicloruta presenta un valor total 

de 2.  
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15.2 FLUJOS DE LAS CICLORUTAS 

 

Para este objetivo se tuvieron en cuenta las variables dirección (Norte o Sur), 

género, hora del muestreo y una aproximación de la edad (menores de 30; entre 

30 y 50 y mayores de 50 años). Para cada punto de muestreo se realizó la 

recolección de datos durante una semana, la cual estaba comprendida de lunes a 

viernes. El fin de semana no se tuvo en cuenta puesto que son días con valores 

atípicos en la movilidad diaria. En el Anexo 6, se encuentran las tablas con los 

valores del muestreo para cada cicloruta. 

15.2.1 Resultados individuales por cicloruta 

 

15.2.1.1 Punto de muestreo cicloruta Carrera 11 

 

Se ubicó junto al semáforo de la calle 82 con Cra. 11, lugar de bastante tránsito 

peatonal debido a su ubicación, característica que obligaba a los ciclistas a 

disminuir la velocidad, facilitando el conteo y la identificación de la edad. En total 

se registraron 2.796 ciclistas en la semana de muestreo, de los cuales, 1.045 

datos fueron registrados con dirección norte y 1.751 hacia el sur. Se registró un 

total de 2.483 hombres y 313 mujeres. 

Entre los hombres, la edad de mayor frecuencia fue <30 años con 1.423 registros, 

seguido por la edad comprendida entre [30 y 50] con 955 registros y por último 

>50 con 105 conteos. En las mujeres, la edad de mayor frecuencia fue <30 años 

con 244 registros, seguido por [30 y 50] con 66 registros y por último >50 con 

solamente 3 registros. La tabla 7 y la figura 2 muestran los resultados del punto de 

muestreo.  
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Figura  2. Total de ciclistas por género y día de la semana 

Como se puede ver en la figura 2, existe una diferencia bastante marcada entre el 

número de ciclistas hombres y mujeres para este punto.  

Tabla 7. Valores totales para el punto de muestreo de la cicloruta de la carrera 11. 

 
Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes 

 
AM PM AM PM AM PM AM PM AM PM 

Total Ciclistas 587 655 558 555 441 

Hombres N  78 102 108 107 88 82 91 86 80 63 

Hombres S 127 217 154 206 139 180 128 192 115 140 

Mujeres N 12 16 19 22 19 22 16 15 12 7 

Mujeres S 14 21 16 23 15 13 15 12 10 14 

Totales Norte 90 118 127 129 107 104 107 101 92 70 

Totales Sur  141 238 170 229 154 193 143 204 125 154 

Total Mujeres 63 80 69 58 43 

AM/PM 26 37 35 45 34 35 31 27 22 21 

Total Hombres 524 575 489 497 398 

AM/PM 205 319 262 313 227 262 219 278 195 203 

 

El día de mayor flujo de ciclistas fue el martes, con 655 registros, de los cuales 

231 transitaron en la mañana y 424 en las horas de la tarde. En cuanto a la 

distribución del género, 575 eran hombres  y 80 mujeres, concluyendo que en este 

día se aprecia la mayor cantidad de mujeres ciclistas, como se muestra en la 

figura 3. El día de menor flujo fue el viernes, en donde se registraron 441 ciclistas, 

398 hombres y 43 mujeres. 
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Figura  3. Comportamiento de la cantidad de ciclistas en el día de mayor flujo. 

 

Figura  4. Tendencia semanal del número de ciclistas en la Cra. 11 

Como se ve en la figura 4, existe una variación en la tendencia del número de 

ciclistas durante la semana de muestreo. La figura 5 muestra las cantidades de 

ciclistas mujeres para el punto de muestreo de la Cra. 11 vs. la cantidad de 

hombres en el mismo lugar.  
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Figura  5. Comparación de tendencias semanales entre hombre y mujeres. 

Una comparación importante se refiere a  la cantidad de ciclistas que pasan en la 

mañana y en la tarde por día de muestreo. En general, como se ve en la tabla 7 de 

totales, los valores de PM son mucho mayores que los de AM. El día lunes, la 

diferencia entre mañana y tarde fue del 35.6% más hombres y para las mujeres un 

34,3%; el martes 16,2%  hombres y 22,2% mujeres; el miércoles 13,3%  hombres 

y 2,8% mujeres; el jueves 21,2%  hombres y -14,8%  mujeres; el viernes 4% 

hombres  y 4,5%  mujeres. 

15.2.1.2 Punto de muestreo cicloruta Cra. 13  

 

Se ubicó sobre la Cra. 13 con calle 45. Esta cicloruta es bastante importante ya 

que es el único corredor de la red de ciclorutas en el costado oriental de la ciudad 

que conecta la zona norte con el centro de la ciudad (Tabla 8). 

Tabla 8. Totales punto de muestreo cicloruta carrera 13. 

 

Lunes  Martes Miércoles Jueves Viernes 

 

AM  PM AM  PM AM  PM AM  PM AM  PM 

Total Ciclistas 452 432 414 456 447 

Hombres N  66 79 72 80 59 74 71 75 75 94 

Hombres S 102 171 96 146 88 167 99 182 89 155 

Mujeres N 9 7 14 4 4 6 7 8 8 8 

Mujeres S 6 12 12 8 6 10 6 8 13 5 

Totales Norte 75 86 86 84 63 80 78 83 83 102 

Totales Sur  108 183 108 154 94 177 105 190 102 160 

Total Mujeres 34 38 26 29 34 

AM/PM 15 19 26 12 10 16 13 16 21 13 

Total Hombres 418 394 388 427 413 

AM/PM 168 250 168 226 147 241 170 257 164 249 

 

Se obtuvo un total de 2.201 registros de ciclistas durante la semana de muestreo. 

Del total, 2.040 ciclistas hombres y 161 mujeres. La cantidad de mujeres es baja 

en comparación a otros puntos de muestreo. 820 viajes se realizaron hacia el 

norte y 1.381 hacia el sur. Al comparar las horas de muestreo, en la mañana se 
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realizan 902 viajes y en la tarde 1.299. Esto muestra que en las tardes la gente 

utiliza más la cicloruta ya sea por motivos de seguridad o comodidad, entre otros.  

El jueves fue el día de mayor número de registros, con un total de 456 ciclistas, de 

los cuales 427 eran hombres y 29 mujeres. La figura 6 muestra los totales del día 

jueves. Mientras que el miércoles fue el día de menor flujo de ciclistas.   

  

Figura  6. Total de ciclistas y totales de hombres y mujeres el día jueves. 

Aunque este es el punto con la mayor cantidad de ciclistas, no es el que tiene el 

mayor número de mujeres. El martes presentó la mayor cantidad de mujeres como 

muestra la figura 6. Las mujeres son un indicador bastante claro de la seguridad y 

de la comodidad de las ciclorutas, entre mayor sea el número de mujeres se 

puede inferir que se presentan mejores condiciones para desplazarse (Garrard, et. 

al, 2008). La figura  7 presenta el total de mujeres en la semana de muestreo. 

 

Figura  7. Comparación de la cantidad de mujeres en la semana de muestreo. 
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El comportamiento entre los días de muestreo para este punto no tuvo grandes 

fluctuaciones como se muestra en la figura 8. El día jueves es el de mayor valor, 

seguido por el lunes con 456 y 452 ciclistas respectivamente.  

 

Figura  8. Tendencia semanal de la cantidad de ciclistas en la Cra. 13. 

En cuanto a la diferencia entre los viajes realizados en la mañana y en la tarde 

encontramos porcentajes muy similares a los del punto de muestreo de la Cra. 11 

como se muestra en la figura 9.  

 

Figura  9 . Tendencia semanal en porcentajes de viajes realizados en la mañana y en la tarde. 

En cuanto a las diferencias de edades, 1.329 ciclistas son menores de 30 años 

representa el 60.3%, 701 están entre 30 y 50 años (31,8%) y solamente 171 son 

mayores de 50 años  (7,7%).  Los valores completos se exponen en el  Anexo 6. 
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15.2.1.3 Punto de muestreo Av. 19 con calle 116 

 

La Avenida 19 es un corredor vial que atraviesa el norte de la ciudad en dirección 

del centro. Como cicloruta es una de las más importantes de la localidad de 

Usaquén, junto con la cicloruta de la  Autopista Norte. La diferencia, es que la 

cicloruta de la Av. 19 está ubicada en una zona más central dentro de la localidad 

y es alimentada por una mayor cantidad de ciclorutas secundarias (Ver mapa 2 

ciclorutas Usaquén), por consiguiente, tiene un flujo mucho mayor al de la 

Autopista. Segundo, está interconectada con la cicloruta de la Cra. 11 a través de 

la cicloruta secundaria de la calle 100, lo que hace que tenga un intercambio de 

flujo bastante interesante. El punto de muestreo se ubicó en la calle 116 en el 

costado norte sobre el andén peatonal, con el fin de tener una visión más amplia 

sobre la cicloruta puesto que en algunos casos pasaban muchos ciclistas a la vez.  

Es el segundo punto con la mayor cantidad de registros por semana después de la 

Av. 19 con calle 146. El total de ciclistas fue de 6.289, de los cuales 5.763 eran 

hombres y 526 mujeres; 2.969 viajes se realizaron hacia el Norte y 3.320 hacia el 

Sur.   

La diferencia es menor en el número de viajes según la dirección, esto puede 

deberse a que las características de esta cicloruta, que esta fuera del andén 

peatonal, bien demarcada, lo que afecta la cantidad de ciclistas que la recorren, 

además que es el corredor directo del norte de la ciudad con las ciclorutas de la 

localidad de Chapinero. La tabla 9 se muestra los datos recolectados y los totales 

para este punto de muestreo.  
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Tabla 9. Totales muestreo Avenida 19 con calle 116 

 
Lunes  

  
Martes 

  
Miércoles 

  
Jueves 

  
Viernes 

 

 
AM  PM AM  PM AM  PM AM  PM AM  PM 

Total Ciclistas 915 1351 1346 1332 1345 

Hombres N  127 252 176 403 179 382 170 411 188 433 

Hombres S 332 133 487 177 500 175 464 163 417 194 

Mujeres N 9 17 13 40 12 39 14 46 15 43 

Mujeres S 43 2 47 8 48 11 50 14 46 9 

Totales Norte 136 269 189 443 191 421 184 457 203 476 

Totales Sur  375 135 534 185 548 186 514 177 463 203 

Total Mujeres 71 108 110 124 113 

AM/PM 52 19 60 48 60 50 64 60 61 52 

Total Hombres 844 1243 1236 1208 1232 

AM/PM 459 385 663 580 679 557 634 574 605 627 

 

La Figura 10 muestra la comparación de viajes realizados hacia el Norte y Sur y la 

cantidad de ciclistas por género.  

 

Figura  10. Distribución de los viajes según la dirección y cantidad de ciclistas por género. 

Es clara la diferencia entre en número de mujeres y de hombres en este punto de 

muestreo, lo interesante es la reducción en la diferencia entre los viajes al Norte y 

al Sur como se ve en la figura 10. La figura 11 muestra la tendencia de la cantidad 

de ciclistas por día en este punto de muestreo, con un promedio de 1.257,8 

ciclistas por día. 
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Figura 11 Tendencias semanales del total de ciclistas, y totales por género. 

Según la figura 11  y la tabla 9  el día de mayor flujo de ciclistas es el martes con 

un valor de 1351 ciclistas de los cuales 1243 eran hombres y 108 eran mujeres. La 

figura 12 muestra los resultados para el día martes. 

 

Figura  12. Totales día martes 

Este es el primer punto en el que los viajes en la mañana son mayores a los de la 

tarde y esta tendencia se mantiene en la semana como se muestra en la figura 13. 

Del total de viajes, 3337 se realizaron en la mañana y 2952 en la tarde. 
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Figura  13. Tendencia de viajes en la mañana y en la tarde durante la semana de muestreo. 

El día en el que se presentó el mayor número de mujeres fue el jueves con 124  

seguido por el viernes con 113.  La figura 14  muestra la cantidad de mujeres por 

día. 

 

Figura  14. Número de mujeres en la semana de muestreo 

En cuanto a la distribución de edades vemos que 3614 son menores de 30 años, 

2470 están entre la edad de 30 y 50 años y 205 son mayores de 50 años. Son 

predominantes en la composición por edades de los usuarios de la cicloruta las 

personas con menos de 30 años,  variable que explica bastante bien la cantidad 

de ciclistas en la cicloruta. 
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15.2.1.4 Punto de muestreo Avenida 19 con calle 146 

 

Este punto de muestreo al igual que el de la calle 116 forma parte de la cicloruta 

de la Av. 19. La cicloruta de la autopista es el corredor alterno a este, el problema 

es que muere en la calle 128 (costado oriental), y no tiene una interconexión que 

permita a los ciclistas seguir su camino. La única opción es pasar al costado 

occidental de la autopista y tomar la cicloruta de ese costado hacia el sur, aunque 

esto ya no hace parte de la localidad de Usaquén.  

Este es el punto de muestreo con el mayor flujo en la semana de muestreo. El 

total fue de 6.379 ciclistas, 5.761 hombres y 618 mujeres. La distribución de viajes 

en dirección fue, al norte 3.121 ciclistas y al sur 3.258, siendo la diferencia más 

baja entre los puntos de muestreo estudiados.  

Tabla 10. Totales puntos de muestreo Cicloruta Av. 19 con calle 146 

 
Lunes  Martes Miércoles Jueves Viernes 

 
AM  PM AM  PM AM  PM AM  PM AM  PM 

Total Ciclistas 1182 1313 1320 1327 1237 

Hombres N  142 403 167 430 201 347 160 448 176 368 

Hombres S 312 187 420 176 501 170 363 220 406 164 

Mujeres N 15 55 12 40 13 26 10 58 15 35 

Mujeres S 44 24 57 11 40 22 49 19 57 16 

Totales Norte 157 458 179 470 214 373 170 506 191 403 

Totales Sur  356 211 477 187 541 192 412 239 463 180 

Total Mujeres 138 120 101 136 123 

AM/PM 59 79 69 51 53 48 59 77 72 51 

Total Hombres 1044 1193 1219 1191 1114 

AM/PM 454 590 587 606 702 517 523 668 582 532 

 

Se presentan diferencias muy bajas entre en número de viajes realizados por 

horario, AM y PM; 3.160 datos en la mañana y 3.219 la tarde. El amplio número de 

viajes para estas dos variables, habla bastante bien de la cicloruta, su ubicación, 

comodidades, seguridad y estado. La figura 15 muestra la comparación de los 

viajes realizados en ambas direcciones Norte y Sur, AM y PM.  
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Figura  15. Distribución de las variables Dirección y Horario del punto de muestreo calle 146. 

Al comparar la proporción de géneros, se observa que al igual que los puntos de 

muestreo anteriores, es bastante desigual, el 90,3% de los ciclistas son hombres y 

el 9,7% mujeres. A pesar de esta diferencia, este es el punto por el que pasa la 

mayor cantidad de mujeres en comparación con los demás puntos de muestreo. 

La figura 16 muestra la proporción de hombres y mujeres en este punto de 

muestreo.  

 

Figura  16. Diferencias porcentuales entre número de hombres y mujeres. 

El día con mayor flujo es el jueves con 1.327 ciclistas, seguido por el miércoles 

que obtuvo un valor de 1.320 ciclistas. Cabe anotar que este no fue el día con la 

mayor cantidad de mujeres ni de hombres sorpresivamente como se muestra en la 

figura 17.  
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Figura  17. Numero de ciclistas por género durante la semana de muestreo. 

Según la figura anterior, el día que presenta una mayor cantidad de hombres es el 

miércoles con 1.219 ciclistas y el día con mayor cantidad de mujeres es el lunes 

con 138, con un valor cercano al del jueves que obtuvo 136 mujeres.  

En cuanto a la distribución de las edades, los menores de 30 años sigue siendo el 

grupo más abundante dentro de los diferentes puntos de muestreo, seguido por el 

grupo entre 30 y 50 años y por último los mayores de 50 años. La figura18 

muestra porcentualmente la participación de los 3 grupos de edades en el total de 

la muestra para este punto.  

 

Figura  18. Participación en la muestra total por grupo de edad. 
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Se ubicó sobre la autopista norte costado oriental entre las calles 160 y 161. La 
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la Av. 19 inicia sobre la calle 161, 3 cuadras al oriente de la autopista, lo que hace 

que exista un flujo interesante de ciclistas por este punto de muestreo, puesto que 

muchos de ellos sube por esta calle a tomar la cicloruta de la Av. 19 al Sur. Se 

conecta a través de puentes peatonales con la cicloruta occidental de la autopista, 

pero esta última se encuentra fuera del área de estudio. La ventaja de esta 

cicloruta es que va hasta la calle 193, que es un extremo de la zona urbana de 

Bogotá y permite a los habitantes de esta zona acceder a este medio de 

transporte.  

El total de ciclistas en este punto fue de 1.455, lo que lo hace el punto con menor 

flujo de ciclistas en el estudio. El total de hombres fue de 1.291 y el de mujeres  

164. En los flujos por dirección se encontró que 805 ciclistas se movieron al norte 

y 650 viajes  al Sur. La figura 19 muestra los totales para el punto de muestreo y la 

figura 20 muestra la relación entre la dirección de los viajes y si fueron realizados 

en la mañana o tarde. 

Tabla 11. Totales punto de muestreo cicloruta Autopista Norte con calle 160. 

 
Lunes  Martes Miércoles Jueves Viernes 

 
AM  PM AM  PM AM  PM AM  PM AM  PM 

Total Ciclistas 290 280 278 327 280 

Hombres N  33 95 58 74 66 86 80 97 64 76 

Hombres S 79 53 63 49 52 43 54 59 51 59 

Mujeres N 5 12 3 8 6 10 4 12 11 5 

Mujeres S 7 6 16 9 7 8 14 7 11 3 

Totales Norte 38 107 61 82 72 96 84 109 75 81 

Totales Sur  86 59 79 58 59 51 68 66 62 62 

Total Mujeres 30 36 31 37 30 

AM/PM 12 18 19 17 13 18 18 19 22 8 

Total Hombres 260 244 247 290 250 

AM/PM 112 148 121 123 118 129 134 156 115 135 
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Figura  19. Total de ciclistas en el punto de muestreo y por género. 

  

Figura  20. Diferencias en el número de viajes por dirección (Norte o Sur) y horario (AM o PM). 

Durante las horas de muestreo hay una mayor cantidad de viajes que se realizan 

hacia el norte, al igual que hay mayor cantidad de viajes en las horas de la tarde 

en comparación a la mañana. La diferencia numérica de esta comparación es de 

AM: 684 y PM: 771 ciclistas. El día de mayor flujo de ciclistas para este punto es el 

jueves con un total de 327 ciclistas 290 hombres y 37 mujeres, siendo ambos 

valores los más altos para cada género durante la semana de muestreo.  

En cuanto a la distribución de edades, vemos que 883 ciclistas dentro del total de 

la muestra son  menores de 30 años (60,6%). 461 están entre  30 y 50 años 

(31,6%) y por último, 111 individuos eran mayores de 50 años (7,6%). 
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15.2.2 Pruebas estadísticas  

 

El análisis estadístico se basó en 3 tipos de pruebas. La primera fue un análisis de 

varianza el cual se realizó siempre y cuando los datos cumplieran con las 

condiciones de la homogeneidad de las varianzas (homocedasticidad) y la  

normalidad de los datos; esta prueba compara los promedios e indica si existe 

alguna diferencia estadística entre los grupos estudiados, en este caso las 

ciclorutas. La segunda prueba, en caso que no se cumpliera alguna de las 

condiciones anteriores, es la prueba de Kruskal-Wallis (K-W), la cual se encarga 

de comparar las medianas de la muestra y es una prueba no paramétrica, por lo 

que no necesita  normalidad u Homoscedasticidad en los datos. Esta es una 

prueba menos robusta que el ANOVA, y es por esto que en algunos casos en que 

la condición de Homoscedasticidad se cumplía, pero la de normalidad difería por 

poco, se realizaron las dos pruebas (ANOVA y Kruskal-Wallis) con el fin de 

comparar los resultados. El tercer análisis es el Chi2, el cual compara las 

frecuencias de los datos obtenidos en el muestreo.  

15.2.2.1 Hombres y mujeres dependiendo de la hora de muestreo y dirección.  

  

Esta parte del análisis se concentra en encontrar diferencias o similitudes entre las 

poblaciones de hombres y mujeres, el número de viajes en la mañana y en la 

tarde y también por la dirección o sentido Norte y Sur  en la semana de muestreo 

para las ciclorutas principales. 

Los valores críticos para los diferentes valores de probabilidad (P) de las pruebas 

considerado es de 0,05, ya que se trabaja a un nivel de confianza del 95%. 

Cuando se indica que un valor de P menor a 0,05 se rechaza la hipótesis nula y se 

trabaja con la alterna. Se planteó la hipótesis nula (Ho) y la (H1) para estos 

análisis, la cual se aplica a todas las pruebas corridas. Debido a que en algunos 

datos se trabajó con ANOVA y otros con Kruskal-Wallis se plantearon de la 

siguiente manera: 
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ANOVA: 

Ho: Todos los promedios de la muestra son iguales;                                                                                           

H1: Al menos un promedio de la muestra es diferente. 

Kruskal-Wallis  

Ho: Todos las medianas de la muestra son iguales;                                                                                           

H1: Al menos una mediana de la muestra es diferente 

15.2.2.1.1 Mujeres en la mañana  

 

La prueba de Leverne (Homoscedasticidad) dio P = 0,25  lo cual determina que sí 

existe homogeneidad entre las varianzas. La normalidad de los datos a través de 

la prueba de Shapiro, fue  P = 0,96  lo que indica que existe normalidad en los 

datos. Una vez cumplidos las condiciones para el ANOVA, se observó el valor P 

de la prueba el cual fue de 

P = 1.15E-11 < 0,05 

Lo que indica que existe al menos un promedio estadísticamente diferente de los 

otros, por consiguiente  se rechaza H0.  

Si se organizan los promedios evaluados con su respectiva cicloruta se construye 

la siguiente tabla: 

Tabla 12. Asignación de variable por cicloruta y su promedio 

Cicloruta Cra. 11 Av. 19 Calle 116 Av. 19 calle 146 Cra. 13 Autopista calle 160 

Letra asignada* A B C D E 

Promedio 29,6 59,4 62,4 17 16,8 

*se le asignó una letra a cada cicloruta. La letra asignada se utilizará para todos los análisis realizados 

Según la prueba de comparaciones múltiples ANOVA, se encontró Igualdad 

estadística entre las ciclorutas B-C y D-E; las primeras están ubicadas sobre la 

cicloruta de la Av. 19, lo que puede determinar esta igualdad estadística entre los 

promedios.  Las segundas, D-E, son las dos ciclorutas que tienen los valores más 
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bajos dentro del muestreo total, y  la tabla 12 expone que los promedios son muy 

similares. Como se ve en la tabla 12, el valor de A es mayor al valor de D-E.  El 

resto de las ciclorutas difieren estadísticamente una de otra.  

15.2.2.1.2 Mujeres en la tarde  

 

Para este set de datos, no se cumplió la  condición de homoscedasticidad; se 

realizó una prueba de comparación de múltiples medianas con Kruskal-Wallis; Una 

vez se corrió este set de datos, arrojó un valor de P menor a 0.05. por lo que al 

menos 1 mediana es diferente. 

P = 5,87E- 4 

Existen varias relaciones dentro de estas medianas. En la siguiente tabla se 

muestran en orden de mayor a menor.  

Tabla 13. Valores de las medianas para la cantidad de viajes de mujeres en la 
tarde 

Cicloruta C B A E D 

Mediana 51 50 35 18 16 

 

La cicloruta de la Av. 19 con calle 116 y la 146, presentaron los mayores valores 

para las medianas. Se encontró que las tres ciclorutas A, B y C son 

estadísticamente iguales en la cantidad de mujeres que viajan en las horas de la 

tarde. También se encontró igualdad  entre E-D, lo cual indica que son 

estadísticamente iguales.  

La relación entre B y C comienza a ser evidente por lo que están sobre la misma 

cicloruta, y su relación con A (cicloruta Cra. 11) puede ser debido a que están 

interconectadas por una cicloruta secundaria que es la  calle 100. Se asume que 

una parte del total de mujeres que transitan en ambas direcciones por ambas 

ciclorutas, terminan ya sea en la una o en la otra dependiendo del rumbo que 
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sigan. También existe similitud  entre E-D siendo las más pequeñas en magnitud 

de las ciclorutas estudiadas.  

15.2.2.1.3 Hombres en la mañana 

 

Para este set de datos no se cumplió la condición de homoscedasticidad, por lo 

que se recurrió a la prueba de K-W.  El valor encontrado para P  rechaza la 

hipótesis nula (P = 1,93E- 4). 

Se encontró que solamente B-C es estadísticamente igual. Mientras que todas las 

demás relaciones, son estadísticamente diferentes. B y C obtuvieron las mayores 

magnitud de las medianas: 634 y 582 respectivamente. La cicloruta  A obtuvo 219   

y los dos más bajos fueron D y E con 168 y 118 respectivamente.   

15.2.2.1.4 Hombres en la tarde  

 

Al iniciar el análisis, se encontró que el valor para la condición de 

homoscedasticidad superaba el valor critico de 0,05, por su parte la prueba de 

normalidad  dio P = 0,01.  

Con el fin de comparar se corrieron ambas pruebas, ANOVA y K-W.. Se encontró 

que ambas pruebas rechazaron la hipótesis nula, indicando que existe al menos 

un promedio y una mediana estadísticamente diferente a las demás.  

Ambas pruebas arrojaron las mismas relaciones entre las ciclorutas muestreadas. 

B-C y A-D. La  tabla 14 presenta las magnitudes de las medianas y promedios.  

Tabla 14. Promedios y medianas para hombres en la tarde 

Cicloruta C B A D E 

Medianas 590 574 278 249 135 

Promedios 582,6 544 275 244,6 138,2 
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Se observa que en las ciclorutas E y D las cuales corresponden a la de la Cra, 13 

y la autopista norte respectivamente, fueron  estadísticamente iguales. Los 

promedios junto con los valores de las medianas, los cuales son  los más bajos, 

llevan a concluir que son ciclorutas con poco flujo.  

15.2.2.2 Resultados estadístico para cantidades de viajes al Norte o al Sur 
dependiendo de la hora de muestreo.  

 

Al igual que en las pruebas anteriores, se utilizó tanto ANOVA como K-W 

dependiendo de si se cumplían o no las condiciones para la primera. Se manejan 

las mismas condiciones e hipótesis del punto anterior.  

15.2.2.2.1 Viajes al Norte en la mañana  

 

Este análisis cumplió con las condiciones de homoscedasticidad y  normalidad. El 

valor de las pruebas  se muestra a continuación:  

P = 0,515 (valor Levene)                                                                                                 

P = 0,458 (valor de Shapiro)  

Se encontró que según el valor P de arrojado por el ANOVA,  existen diferencias 

estadísticas entre algún promedio de las ciclorutas. La tabla 15 ilustra según la 

magnitud de mayor a menor los diferentes promedios.  

Tabla 15. Valores medianas para viajes al norte en la mañana. 

Cicloruta C B A D E 

Promedio 182,2 180,6 104,6 77 66 

 

Se encontró similitud entre C-B, y D-A y D-E. El promedio de viajes al norte en la 

mañana para la cicloruta D es muy similar al de A y la E, lo que indica que en 

estos puntos viajan una cantidad similar de personas al norte. Pero estos valores 

son estadísticamente diferentes al valor de la similitud entre C-B; según la tabla 
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anterior, estas dos ciclorutas o puntos de muestreo poseen un promedio mucho 

más alto que el de las ciclorutas D, A y E, y por esto  difieren estadísticamente. 

 

15.2.2.2.2 Viajes al Norte en la tarde 

 

Para este set de datos no se cumplió la homogeneidad de varianza P = 0,02 

(Levene) por lo cual se realizó una prueba de K-W  que arrojó un valor de P = 

0,00118   lo que indica que existen diferencias entre al menos una mediana de las 

ciclorutas estudiadas. En la tabla 16 presentan los valores de las medianas según 

su cicloruta y se organizaran según su magnitud de mayor a menor.  

Tabla 16. Valores medianas para viajes al norte en la tarde 

Cicloruta C B A E D 

Mediana 458 443 104 96 84 

 

Existen las mismas relaciones que en el set de datos pasados. Las relaciones 

fueron C-B y A-D y D-E. Lo que demuestra que tienen la misma cantidad de viajes 

en las mañanas y en las tardes en sentido norte,  que indicaría un flujo constante 

en las ciclorutas relacionadas.  

15.2.2.2.3 Viajes al Sur en la mañana 

 

Se  rechazó la prueba de Levene (homogeneidad de varianzas),  valor (P = 

0,0012),   y la prueba de K-W  arrojó un valor  P = 0,000195  que rechaza la 

hipótesis nula lo que indica diferencia entre las medianas, las cuales se presentan  

en la tabla 17: 

Tabla 17. Valores medianas para viajes al sur en la mañana 

Cicloruta B C A D E 

Mediana 514 463 143 105 68 
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Se encontró igualdad estadística en las ciclorutas B-C las cuales poseen el mayor 

valor. El resto de las medianas son estadísticamente diferentes. Esto indica que 

en los viajes al sur, las cantidades de ciclistas son estadísticamente diferentes 

para A, D, E y [B-C]  

15.2.2.2.4 Viajes al Sur en la tarde  

 

No cumple la condición de homocedasticidad (Levene, P = 0,0075) por lo que se 

utilizó la prueba de K-W que rechaza la hipótesis nula y se concluye que existen 

diferencias significativas entre las medianas (P = 0,003) 

Existen diferencias solo para la cicloruta E, todos los demás puntos son similares. 

Vemos que igual se mantuvo la relación de B-C, y de A, D. A y D solamente en los 

viajes al Sur en la mañana fueron estadísticamente diferentes.  

Según los resultados arrojados en las pruebas estadísticas, vemos que en los 

viajes al Norte, tanto en la mañana como en la tarde, se presentan las mismas 

relaciones entre las diferentes ciclorutas. La relación entre B y C se ha mantenido 

a lo largo de los análisis que se han realizado. Es por esto que se podría decir que 

los flujos según las direcciones y el género en estas dos ciclorutas son 

estadísticamente iguales.  

En cuanto a las otras relaciones, para estos mismo viajes al norte, la relación entre 

A, D y E es también bastante clara. Son ciclorutas que tienen las mismas 

características en cuanto a infraestructura, varían un poco en cuanto al volumen  

de ciclistas, pero en cuanto a los flujos de dirección al norte, presentan similaridad 

estadística.  

Los viajes al sur son un poco más disímiles. En los viajes en la mañana, 

solamente B-C son semejantes,  estadísticamente, de resto todos son  

completamente diferentes, lo que indica que puede ser que no exista similaridad 

estadística entre Norte y Sur para puntos diferentes a B y C.  
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15.2.2.3 Grupos de edades 

 

Los 3 grupos de edades estudiados están clasificados en menores de 30 años, 

entre 30 y 50 años y mayores de 50.  Para este grupo de datos, el análisis es 

similar al de los grupos analizados anteriormente.  

15.2.2.3.1 Menores de 30 años en la mañana 

 

La prueba del ANOVA fue rechazada por falta de homoscedasticidad (P = 0,0086).  

Se rechaza la hipótesis nula para K-W (P = 0,0001) por lo que existe alguna 

mediana estadísticamente diferente en la muestra.  

La prueba, arrojó que todas e excepción de una relación, son estadísticamente 

diferentes. La igualdad  se presentó entre la cicloruta B-C, Av. 19 con calle 116 y 

146, relación común en todas las pruebas estadísticas realizadas hasta el 

momento. Esto indica que los flujos del grupo de edad <30, es estadísticamente 

igual entre B-C. La tabla 18 muestra las medianas por cicloruta.  

Tabla 18. Valores medianas para Grupo de edad menores de 30 años en la 
mañana 

Cicloruta B C A D E 

Mediana 374 317 153 109 78 

 

Es evidente que las medianas más grandes son las que resultan iguales  y  puede 

explicarse en  que es la misma cicloruta, pero en dos puntos diferentes.  

15.2.2.3.2 Entre 30 y 50 años en la mañana 

 

Se rechazó la condición de homoscedasticidad  (Levene, P = 0,0098). Al realizar 

la prueba de K-W se obtuvo un valor P = 0,000248 que  rechaza la hipótesis nula 

de  igualdad entre las medianas, lo que indica que al menos una de estas presenta 

diferencias estadísticas. Se encontró que la única que presentaba relación de 
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igualdad estadística es nuevamente el grupo B-C, de resto todas son 

estadísticamente diferentes.  

15.2.2.3.3 Mayores de 50 años en la mañana 

 

De acuerdo con el valor P = 0,000021  se rechazó la homogeneidad de varianzas. 

K-W rechazo la hipótesis nula y se afirma que  existen diferencias estadísticas 

entre las medianas de la muestra (P = 0,001). Para este grupo de edad se 

encontraron bastantes semejanzas  entre ciclorutas. Las ciclorutas B-C, D-E y A-E  

son iguales estadísticamente. Aunque este es un grupo de edad que no tiene 

muchos registros  durante los muestreos, se puede observar que las ciclorutas  

presentan  valores más  similares.  

Tabla 19. Valores medianas para Grupo mayores de 50 años en la mañana 

Cicloruta C B D E A 

Mediana 36 21 16 9 7 

 

Como se observa en la tabla 19, la mediana más pequeña es la de la cicloruta A la 

cual es estadísticamente igual a  E, ambas con los dos valores más pequeños. La 

semejanza  entre B y C es clara debido a las condiciones de las ciclorutas. Esto 

nos dice que los flujos de personas mayores entre la cicloruta de la Cra. 11 y la 

Autopista Norte  es igual estadísticamente, al igual que en la Cicloruta de la 13  y 

de la Autopista, y la Av. 19 en los dos puntos de muestreo.  

15.2.2.3.4 Menores de 30 años en la tarde.  

 

Se rechaza la prueba de homoscedasticidad (P = 0,01). Según la prueba de K-W, 

se rechaza la hipótesis nula (P = 0,002) Se encontró que existe igualdad 

estadística para las ciclorutas B-C y A-D. Todas las demás relaciones son 

estadísticamente diferentes. La cicloruta E no presenta ninguna relación con 

alguna otra lo que muestra que tiene un flujo atípico comparado con las demás 

ciclorutas (Tabla 20),  
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Tabla 20. Valores medianas para menores de 30 años en la tarde. 

Cicloruta B C A D E 

Mediana 370 368 178 152 98 

 

15.2.2.3.5 Entre 30 y 50 años en la tarde 

 

Según el valor arrojado de Levene existe homoscedasticidad  (P = 0,16) lo que 

cumple una condición del ANOVA. Aunque el valor de P de Shapiro, no cumple su 

condición (P = 0,01) se realizó de igual forma la prueba de ANOVA junto a la de K-

W para comparar los resultados obtenidos en cada prueba.  

ANOVA: P = 8,5E- 12, K-W  P = 0,000225. 

La diferencia entre las 2 pruebas radica en las  estadísticas de semejanza  o 

diferencia con respecto a las diferentes ciclorutas. La Prueba de Tukey para 

ANOVA arrojó similaridad entre A-D, B-C y D-E (Tabla 21).   

Tabla 21. Valores medianas para grupo de edad entre 30 y 50 años en la tarde. 

Cicloruta C B A D E 

Mediana 250 240 109 83 47 

 

En cambio, K-W arrojo 1 similaridad estadística entre las muestras B-C.  

15.2.2.3.6 Mayores de 50 años en la tarde 

 

Para este grupo de edad se encontró normalidad en los datos y homogeneidad en 

las varianzas por consiguiente se procedió a realizar el análisis de ANOVA: P = 

0,057 (valor Levene), P = 0,71 (valor Shapiro). 

El valor de P arrojado por el ANOVA fue igual a P = 1,5E- 8, es decir que se 

rechaza la hipótesis nula por lo que  al menos uno de los promedios es 

estadísticamente diferente. 
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Tabla 22. Valores medianas para mayores de 50 años en la tarde. 

Cicloruta C D A B E 

Mediana 50,4 20,4 13,2 12,6 11 

 

Se encontró que A es igual estadísticamente a B, D y E; B es igual a D y E; y por 

último, D-E  son estadísticamente iguales.  

El único promedio diferente a todos (y mayor)  es el de la cicloruta C, puesto que 

es más alto con respecto a las demás muestras. Esta ha sido la única prueba en la 

que B y C no son iguales  estadísticamente.  

15.2.2.4 Comparación de frecuencias: Chi^2 

  

Esta prueba estadística se alimentó con 5 grupos de datos. Total de Mujeres AM 

vs. PM; Total Hombres AM vs. PM; Total de Mujeres vs. Total de Hombres, Total 

viajes Norte vs. Sur  y Total Viajes en la Mañana vs. Tarde.  

Se trabajó con la misma hipótesis nula para las 5 comparaciones: 

H0: no existe diferencia entre las frecuencias de las muestras                                                                       

H1: existe diferencia entre las frecuencias de las muestras. 

La  prueba Total mujeres AM vs. PM, indica  que existe  similitud estadística o que 

las frecuencias son estadísticamente iguales. El valor para P: 0,240 por lo que se 

acepta la hipótesis nula. Esto muestra que las mujeres que viajan en la mañana 

por la cicloruta, tienden a utilizarla también en las tardes. A diferencia, los hombres 

arrojaron un  valor P para Chi2  de 0,0059, por lo que se rechaza la hipótesis nula 

e indica que hay diferencia entre las frecuencias de la muestra.  

En comparación a las mujeres, la diferencia entre los viajes en la mañana y en la 

tarde de los hombres es estadísticamente relevante, por lo que se puede inferir 

que la utilización de las ciclorutas es desigual en las horas de muestreo. En cuanto 

a la comparación de las frecuencias entre el total de hombres vs. el de mujeres, la 
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prueba arrojó un valor de P = 0 lo que indica que  las dos frecuencias son 

estadísticamente diferentes.   

En cuanto a los viajes realizados en las mañanas vs. tardes, se obtuvo un valor de 

P = 0,0244 , lo que indica que  las frecuencias  son estadísticamente diferentes. 

Por tanto, los usos de la cicloruta cambian dependiendo de la hora del día. 

Por último, los resultados de la comparación de las frecuencias de los viajes al 

Norte y al Sur, arrojaron un valor P = 2,83E-16 que  indica que  las dos 

frecuencias son diferentes.  

 

15.3 FLUJO MÁXIMO 

 

El flujo máximo es la cantidad máxima de ciclistas que pueden pasar en una hora 

dependiendo de la velocidad que lleven. Se evaluó el flujo máximo para 3 

velocidades diferentes en las 3 ciclorutas muestreadas. Velocidad máxima, 

mínima y promedio. En la tabla 23, se muestran las diferentes velocidades y la 

distancia necesaria o de comodidad entre ciclistas a las diferentes velocidades.  

Los resultados del flujo máximo se presentan por unidad de tiempo: cuantas 

bicicletas podrían  pasar en 1 hora. Para poder realizar el cálculo, inicialmente se 

pasó la velocidad en Km/h a Mts/seg. Luego este valor se dividió por la suma de la 

distancia necesaria o de comodidad más un promedio de la medición de 4 

bicicletas: montaña, ruta, plegable y cross. El promedio fue de  1,6 metros. 

Finalmente el valor resultante se multiplicaba por 3600 segundos para pasar de 

Bicicletas/seg a Bicicletas/Hora y obtener el resultado final. 
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Tabla 23. Velocidades y distancia de comodidad en las diferentes ciclorutas. 

 
Cra. 11 Cra. 13 Av. 19 

 
Km/h Distancia necesaria Km/h Distancia necesaria Km/h Distancia necesaria 

VELOCIDAD  

PROMEDIO 
15,25 0,53 metros 15,22 0,58 metros 16,70 0,71 metros 

VELOCIDAD  

MÁXIMA 
23,65 1,27 metros 30,54 1,9 metros 23,79 1,13 metros 

VELOCIDAD  

MÍNIMA 
8,86 0,15 metros 8,13 0,17 metros 5,04 0,1 metros 
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Avenida 19.  

Velocidad Máxima: 
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Carrera 13.  
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Según los datos obtenidos de las formulas anteriores se presentan en  la tabla 24  

los flujos máximos por cicloruta. 

Tabla 24. Flujos máximos. 

 

FLUJO MAXIMO bicicletas/hora 
FLUJO POR HORA ENCONTRADO EN 

CADA CICLORUTA  

 

Cra. 11 Cra. 13 Av. 19 Cra. 11 Cra. 13 Av. 19 

VELOCIDAD 
7.166 6.968 7.215 

140 ciclistas 

x hora 

  

PROMEDIO   

VELOCIDAD 
8.222 8.722 8.703 

110 ciclistas x 

hora  

316,7 ciclistas 

x hora  

MÁXIMA   

VELOCIDAD 
5.062 4.576 2.964 

  

MÍNIMA   

 

Si se comparan los valores obtenidos en los muestreos con estos valores de flujo 

máximo, vemos que  existe una sub-utilización gigantesca de las ciclorutas en la 
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ciudad.  Ninguno de los valores encontrados se acerca en lo más mínimo a  los 

flujos máximos. Esto indica que para poder mejorar la situación de las ciclorutas, 

se tiene que implementar un sistema de motivación e incentivos con el fin de 

acercarse a estos valores que en este momento parecen exorbitantes.  

En la cicloruta de la carrera 11 se presentó un flujo total de 2.796 ciclistas en 20 

horas de muestreo (5 días con muestreos de 6 a 8 AM y 5 a 7 PM), este flujo por 

hora es de 140 ciclistas, lo que representa solamente el 2% del flujo máximo que 

soportaría esta cicloruta. Para las demás no es diferente, en el mejor de los casos, 

la cicloruta de la Avenida 19 presentó en promedio un flujo total de 6.334 ciclistas 

en 20 horas de muestreo, lo que equivale a  316,7 ciclistas por hora, lo que 

representa un 4,4% del flujo máximo. Finalmente, la Cra. 13 presentó un flujo total 

de 2.201 ciclistas en 20 horas de muestreo, lo que representa un flujo por hora de 

110 ciclistas o  1,5 % del flujo máximo.   

En la mejor de las condiciones, si todos los ciclistas viajaran a la velocidad 

mínima, los porcentajes de utilización serían de 2,8% para la carrera 11, 7% para 

la Av. 19 y 3,7% para la carrera 13. Estos valores son un poco desalentadores 

para los que trabajan por mejorar la movilidad en bicicleta en la ciudad, pero 

presenta un reto interesante para las localidades en términos de que hay mucho 

que mejorar para aumentar esas cifras a nivel de proyectos y políticas.  

15.4  ENCUESTAS  

 

En total se realizaron 201 encuestas a ciclistas dentro de las ciclorutas. Muy pocas 

personas se negaron a contestar la encuesta, cerca del 5 % del total al que se le 

pregunto, lo que demuestra alto  interés y  colaboración de las personas.  

La encuesta buscaba información sobre el género, la edad del ciclista, el nivel de 

estudio cursado o en curso, principal razón de uso de la bicicleta y el estrato, esta 

fue una pregunta que se realizó indirectamente con el fin de no crear disgustos al 

encuestado, y se hizo a través de  en qué barrio vivía; a través de diferentes 
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fuentes secundarias se podía identificar el estrato y así incluirlo en el análisis. La 

última pregunta era si la bicicleta era su medio de transporte diario. 

Después de realizar las primeras encuestas, se evidenció que hacían falta dos 

preguntas para completar la información y se incluyeron en la encuesta. Las 

preguntas fueron si utilizaba la bicicleta como un medio de transporte diario y cuál 

era la razón de uso.  El 74.8% de personas  utiliza la bicicleta como un medio de 

transporte diario frente al 25.2% que no. Cabe anotar que dentro de este 25.2%, la 

mayoría de los encuestado afirmó que está en proceso de tomarla como un medio 

de transporte debido a los beneficios que trae este tipo de movilidad.  Este valor 

podría reducirse sustancialmente a corto plazo, teniendo un aumento significativo 

de los usuarios de la bicicleta. 

 

Figura  21. Porcentaje de la utilización de la bicicleta como medio de transporte diario. 

15.4.1 Género 

 

En torno a las mujeres, y en base a la literatura, ellas utilizan notoriamente  menos 

la bicicleta como un medio de transporte diario; se encontró que el 59,5% de las 

mujeres utilizan la bicicleta como medio de transporte frente a un 40,5% que no lo 

hace. La diferencia es grande aunque una buena cantidad de las mujeres ve en la 

movilidad en bicicleta beneficios a la vez que  se sienten seguras de utilizar la 

bicicleta diariamente. 
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Figura  22. Porcentaje de mujeres que utilizan la bicicleta como medio de transporte diario 

Como se muestra en la figura 22, no existe gran diferencia entre las mujeres que 

usan y las que no usan la bicicleta como un medio de transporte diario. Esto se 

puede traducir en que no se cumplen las condiciones óptimas para que las más 

mujeres utilicen este medio de transporte. En comparación a las mujeres, los 

hombres utilizan mucho más la bicicleta como un medio de transporte diario, el 

81% lo utilizan frente a un 19% que no lo hace.  

  

Figura  23. Porcentaje de utilización como medio de transporte en hombres 

Es evidente que la comparación entre los hombres que usan la bicicleta como un 

medio de transporte y los que no es bastante grande y completamente diferente al 

porcentaje de mujeres como se mostraba en la figura 22. De las 55 mujeres 

encuestadas, 16 son estudiantes y 39 son trabajadoras; en cuanto a los hombres 
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146 registros, la distribución es estudiantes 32, desempleados 3, trabajadores 108, 

otros 3,  donde en otros se dieron respuestas como “vago” y “nada”. En esta 

pregunta algunas mujeres, al igual que algunos hombres, principalmente los 

estudiantes, respondían que también trabajaban, para fines de la investigación, 

solamente se marcó la actividad principal.  

15.4.2 Ocupación  

 

La comparación entre ocupaciones nos da un acercamiento a las diferencias o 

similitudes entre la población usuaria de la bicicleta. Si es mayor el promedio de 

estudiantes que de trabajadores o si presenta los mismos beneficios con las 

mismas condiciones para cada ocupación.  

El total de trabajadores encuestados fue 147 ciclistas y 48 el total de estudiantes;  

se presentó casi el mismo porcentaje de utilización de la bicicleta como medio de 

transporte diario para las dos ocupaciones, 70,2% para los estudiantes y 76,4% 

para los trabajadores. Esto muestra que existe una similitud en el uso de la 

bicicleta para estas dos ocupaciones. La figura 24 muestra el porcentaje de 

encuestados en cada ocupación. 

 

Figura  24. Distribución de las ocupaciones. 

De las 39 trabajadoras, 5 mujeres solo cursaron el bachillerato, 5 poseen nivel 

técnico de estudios, 19 estudios universitarios y 10 estudios de postgrado. 

Mientras que los trabajadores hombres, tiene  34 solo con nivel de bachiller, 11 

24% 

73% 

2% 1% 

Porcentajes de ocupación de los encuestados 

Estudiantes Trabajadores Desempleados Otros



120 

nivel técnico, 38 nivel universitario, con nivel de postgrado 20 hombres y 3 

identificados como otros, en donde cursaron solo la primaria.  

  

Figura  25. Nivel de estudio de los trabajadores por género 

La figura 25 muestra que las mujeres poseen un mayor nivel de educación que los 

hombres; el 74,4% de las mujeres encuestadas tiene nivel de educación 

universitario y de postgrado mientras que los hombres solo el 53,7%. El 100% de 

las mujeres tienen, al menos, nivel de bachiller, en los hombres encontramos que 

el 4,6% no cursó el bachillerato.  

a) Población estudiantil  

De las 16 mujeres estudiantes, 2 estaban en bachillerato, 13 en universidad y 1 

estaba realizando estudios de postgrado. Para los hombres, se encuestaron 32 

estudiantes, de los cuales 31 están cursando la universidad y 1 postgrado.  

 

Figura  26. Porcentajes de estudiantes por género 
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 A los estudiantes  se les realizó la  pregunta sobre la razón del uso de la bicicleta, 

y las respuestas son bastante similares, entre hombres y mujeres. Las razones 

principales son el tiempo que ahorran, los beneficios a la salud y la recreación que 

brinda este medio de transporte. En la casilla que se presenta N.D. (Tabla 25) 

connota que no existen datos para este elemento.   

Tabla 25. Distribución de las razones de uso por género en estudiantes 

 

Distribución de las razones de uso por género en estudiantes (%) 

 

Economía Tiempo Salud Recreación otro 

Hombres 18,6 25,4 25,4 23,7 6,8 

Mujeres 20,7 24,1 24,1 31,0 N.D. 

 

Al comparar las razones de uso de los estudiantes con la de los trabajadores 

encontramos que son muy similares entre las dos ocupaciones puesto que 

manejan valores similares como se muestran en la tabla 26  y en la figura 27. 

Tabla 26. Comparación sobre razones de uso entre ocupaciones. 

 

Comparación razones de uso entre ocupaciones (%) 

 

Economía Tiempo Salud Recreación Otro 

Estudiante 19,3 25,0 25,0 26,1 4,5 

Trabajador 17,7 25,1 22,1 21,6 13,4 

 

 

Figura  27. Comparación entre razón de uso y ocupaciones de los ciclistas 
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Las razones de uso están distribuidas de una forma bastante parecida, priorizando 

el tiempo, la salud y la recreación como la mayor razón para la utilización de la 

bicicleta.  

15.4.3 Rango de edades 

 

En la tabla 27 se pueden ver los porcentajes de los géneros en cada uno de los 

rangos de edades.  

Tabla 27. Porcentajes de edades de los trabajadores por género 

 

Porcentajes de edades de los trabajadores por género 

 

menor de 30 años entre 30 y 50 años mayor de 50 años 

Hombres 39,8% 45,4% 14,8% 

Mujeres 43,6% 46,2% 10,3% 

 

De las mujeres que están en el grupo menores de 30 años, 64,7% tiene nivel de 

estudio universitario, 11,8% tiene estudios de postgrado, al igual que técnico y de 

bachillerato. Para los hombres, el 34,8% posee estudios de bachiller, 7% de nivel 

técnico, 39,5% universitario, 16,2% nivel de postgrado y 2,3% únicamente de 

primaria.  

Entre el rango de edad entre 30 y 50 años, el 16,6% de las mujeres presenta 

solamente nivel de bachillerato, 11,1% nivel técnico de estudios, el 33,3% ha 

realizado estudios universitarios y el 39% estudios de postgrado. Para los 

hombres, el 26,5% tiene nivel de bachiller, el 16% técnico, el 32,6% universitario, 

el 18,3% postgrado y el 6% básica primaria.  

En cuanto al rango de mayores de 50 años, el 50% de las mujeres tiene estudios 

universitarios, el 25% de postgrado y el 25% de nivel técnico. Cabe anotar que  

hay un volumen reducido  de datos para este rango de edad.  Para los hombres, el 

37,5% solo curso el bachillerato en este rango de edad, 31,2% universitario, 25% 

postgrado y 6,25% estudios de primaria.  
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De acuerdo a los datos y según los rangos de edad, el género femenino alcanza 

mayores niveles de educación  al de los hombres en los 3 rangos de edad.   

15.4.4 Estrato 

 

Los resultados obtenidos por  estrato, permitieron identificar cambios en las 

razones de uso a medida que el estrato aumenta o disminuye; también dando la 

posibilidad de compararlos con otras variables como género y utilización como 

medio de transporte, entre otros. Para el estrato 1 no se tiene suficientes datos 

para poder comprar o hacer un acercamiento a la razón de uso real, por eso no se 

tiene en cuenta dentro del análisis. En la figura 28 se muestra la composición de 

estratos de acuerdo al número de personas que los componen.   

 

Figura  28. Cantidad de personas encuestadas por estrato. 

La tabla 28 muestra los porcentajes de las razones de uso preguntadas en las 

encuestas distribuidas según el estrato de los encuestados.  

Tabla 28. Porcentajes de las razones de uso vs. estrato. 
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Estrato 4 22,6 27,4 21,0 16,1 12,9 

Estrato 5 12,7 20,6 27,0 30,2 9,5 

Estrato 6 11,8 23,5 26,5 26,5 11,8 

 

Es claro que existe una diferencia entre los estratos y las razones de uso. Los 

estratos más altos 5 y 6, utilizan la bicicleta más por razones de salud y 

recreación, puesto que se asume que el dinero no es una limitación, asimismo en 

los estratos 2, 3 y 4  tiene una mayor importancia  la economía y el tiempo, ya que 

la bicicleta es un medio de transporte extremadamente económico y eficiente; 

puede que el nivel de ingreso de estos estratos, se vea afectado si se accede al 

transporte público diario y por eso se busca un medio más económico como la 

bicicleta.  

Una razón en la que coinciden todos es el tiempo de desplazamiento. Es la razón 

más común para utilizar la bicicleta como medio de transporte y es uno de los 

beneficios más claros y cuantificables de la movilidad activa o en bicicleta como lo 

muestran diversos autores. La salud también es una razón por la cual la mayoría 

de los estratos usa la bicicleta (figura 29). 

 

Figura  29. Razón de uso vs. Estrato. 
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La tabla 29 muestra una comparación entre género y estrato con predominancia 

del  estrato 3. Las mujeres tienen una distribución más uniforme en los estratos 3, 

4, 5 y 6; y  los hombres en los estratos 2, 4, 5 y 6. 

Tabla 29. Composición de género por estrato.   Tabla 30. Medio de transporte diarios x estrato 

 

Porcentajes 

 

Hombres Mujeres 

Estrato 1 1,4 1,8 

Estrato 2 15,1 9,1 

Estrato 3 32,9 25,5 

Estrato 4 19,9 21,8 

Estrato 5 15,8 18,2 

Estrato 6 15,1 23,6 

Total  100% 100% 

 

La tabla 30  muestra la utilización de la bicicleta como medio de transporte diario 

por estrato. Se observa que el estrato que más utiliza la bicicleta como medio de 

transporte diario es el 3, seguido por el  4 pero con una diferencia apreciable. Esto 

muestra que a medida que aumentan los ingresos de una persona, se van 

modificando las conductas en movilidad y se tiende a reducir la bicicleta y 

aumentar el carro particular como ejemplo. Después, los estratos 6, 5 y 2 tienen 

prácticamente el mismo valor de uso diario en el caso de los hombres. 

En las mujeres, el estrato que más utiliza la bicicleta es el 6, seguido muy de cerca 

por el  5. El que menos lo usa es el estrato 2 con solamente 5,6%; esto puede 

deberse a las distancias que tienen que recorrer o que la distribución de los 

ingresos no soporta la compra de bicicletas para el transporte diario. También 

puede deberse a la zona de muestreo, aunque Usaquén y Chapinero poseen 

barrios con múltiples estratos.   

 

 

Medio de transporte diario en 

porcentajes  

 

Sí No 

Estrato 1 1,9 2,8 

Estrato 2 12,1 5,6 

Estrato 3 32,7 22,2 

Estrato 4 21,5 11,1 

Estrato 5 16,8 27,8 

Estrato 6 15,0 30,6 

Total  100% 100% 
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16. ANALISIS DE RESULTADOS 

 

16.1 ESTADO DE LAS CICLORUTAS  

 

Al evaluar el estado de las ciclorutas, se observa, en general, que el estado 

promedio es aceptable como se muestra en los resultados,  aunque se presenta la 

necesidad de arreglar la infraestructura que presenta deterioro y que obstaculiza el 

paso del ciclista con el fin de evitar riesgos y accidentes en las ciclorutas para los 

ciclistas y peatones que comparten la vía.  

La señalización debe cumplir una serie de características descritas por Purcher 

(2010) en donde se indican características claras para que este elemento cumpla 

su función como la ubicación, la cual debe ser visible para todos los ciclistas, tener 

información clara, y estar en buen estado estructural y visual.  

Las señalizaciones que se encuentran en la mayoría de las ciclorutas estudiadas 

están pintadas con grafitis, (en un 40%) lo que impide identificar el tipo de 

señalización. La administración distrital debe encargarse de tener en buen estado 

este tipo de elementos con el fin de brindar las condiciones necesarias para una 

movilidad segura.  

Se encontraron varias inconsistencias en cuanto a la señalización de la Carrera.13 

debido a que existe un tipo de señalización que envía información errónea al 

ciclista sobre el uso de la cicloruta. Este tipo de señalización genera un 

desincentivo  y es completamente incoherente con la promoción de este medio de 

transporte (Kurt, 2008).  

Los porcentajes en la señalización de cada cicloruta varían dependiendo de las 

necesidades de cada una, dependiendo de la exposición o el número de cruces 
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entre vías para los ciclistas y el tráfico vehicular y peatonal, también debido a la 

percepción de la seguridad en cada punto (Pucher et al., 2010). De acuerdo con 

esto, la señalización es un elemento que está condicionado según las 

características de cada cicloruta, si es una vía en la cual no se tiene contacto con 

el tránsito peatonal ni en mayor medida con el vehicular, la cantidad de 

señalización recurrente y abundante puede ser de poca utilidad como sucede en la 

Av. 19 la cual es una de las ciclorutas más largas pero que no posee la mayor 

cantidad de señalización por kilómetro puesto que no se requiere. En cambio en 

una cicloruta en la que se está en contacto continuo con el peatón y el tráfico, es 

necesario proteger al ciclista a través de estos elementos, es por esto que para la 

cicloruta de la Cra. 11 y Cra 13 tienen la mayor cantidad de señalización por 

kilómetro.  

La cicloruta de la Avenida. 19, aunque es la más larga, no presenta la mayor 

proporción de señalización, pero en todas las intersecciones, donde el ciclista está 

expuesto a los vehículos particulares, se encuentra señalización que alerta tanto al 

ciclista como a los conductores de que existe un paso de cicloruta.  .  

Basado en que la señalización es una parte importante de la seguridad, y que esta 

afecta la cantidad de ciclistas, teniendo en cuenta los valores de flujos vs. la 

señalización, se explicaría según esta variable por qué la cicloruta de la autopista 

norte presenta el menor flujo de ciclistas. Aunque es difícil compararlas entre ellas 

debido a que cada una presenta características diferentes como su ubicación 

frente al tráfico que condiciona la cantidad de señalización que debería ser 

utilizada. Este es un medio de transporte que puede aportar en gran medida a 

disminuir la problemática de la congestión y la movilidad en la ciudad, además 

como también la disminución de las problemáticas ambientales y sociales pero se 

debe tomar iniciativas y promoverlo.  

En el anexo 7 se presenta la tabla con el conteo de señalización de las 4 ciclorutas 

estudiadas. 
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16.2 FLUJO DE CICLISTAS 

 

El objetivo de analizar el  flujo de ciclistas es identificar y cuantificar el número  de 

personas que se desplazan por las principales ciclorutas de las localidades de 

Usaquén y Chapinero, teniendo en cuenta diferentes variables que expliquen  

estos flujos. La diferencia entre las ciclorutas se hizo evidente gracias a la 

interpretación de los datos y los análisis estadísticos realizados.  

De las 4 ciclorutas muestreadas, la de mayor flujo es la de la Avenida 19,  por  

varias razones. Primero, es una cicloruta que está completamente aislada de las 

vías automovilísticas, provista de elementos de seguridad como señalización, 

carriles anchos (en casi su totalidad de distancia) y cruces demarcados, además, 

visualmente  es agradable para el ciclista. Todos estos son factores que afectan la 

cantidad de ciclistas (Garrard, el.al, 2008; Shafizadeh & Niemeier, 1997). También 

es claro que la mayoría de ciclistas prefieren un viaje en el que tengan en la menor 

medida contacto con el tráfico vehicular y peatonal, puesto que el viaje es más 

seguro (Dill y Gliebe, 2008). Comparado con las otras ciclorutas evaluadas como 

la  Carrera 11, la Carrera 13 y Autopista Norte, que comparten el espacio de la 

cicloruta con los andenes peatonales, que visualmente no son atractivas, no 

presta los mismos servicios, es evidente que estas condiciones reducen el flujo de 

ciclistas.  

Vale notar que en los resultados, 3 de los 5 puntos de muestreo (Carrera 13, 

Avenida 19 con calle 146 y Autopista norte) coincidieron en que el jueves es el día 

de mayor flujo de ciclistas, las otras 2 (Avenida 19 con calle 116 y la Carrera 11) 

arrojaron  el martes aunque con poca diferencia entre los dos días. No se tiene 

una razón clara del por qué el jueves puede ser el día de mayor flujo. Otro punto 

de análisis es la comparación entre los flujos a diferentes horas del día. Los 

muestreos se realizaron en la mañana y  en la tarde, dando como resultado que se 

realizan más viajes en las horas de la tarde que en la mañana. Todas las 
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ciclorutas presentan esta condición. La única diferente es la Av. 19 en el punto de 

muestreo de la calle 116. En teoría, se esperaría que los flujos fueran iguales o 

por lo menos parecidos, puesto que los que viajen en un sentido, deben volver a 

su sitio de residencia en las tardes. Esta condición se cumple para la cicloruta de 

la Av. 19, asumiendo  un valor  menor del 10% de diferencia entre AM y PM. Pues 

la diferencia fue del 2% para el punto de la calle 146 y en la calle 116 fueron 

mayores los viajes en la mañana. Esto se debe a que es el único corredor en 

sentido Norte-Sur / Sur-Norte, además, está conectada con la cicloruta de la Cra. 

11 por la  calle 100, lo que le proporciona  una distancia de desplazamiento  

interesante.  Las otras ciclorutas obtuvieron valores del 30% de diferencia en la 

Cra. 13, 19% en la Cra.11 y 11% en la Autopista.  

Estas diferencias se presentan debido a las condiciones de cada cicloruta. Según 

el análisis de estado de la infraestructura, la Cra. 11 y la Cra. 13 presentan 

muchos obstáculos para los ciclistas, lo que obliga a estos a tomar vías alternas 

como la Cra. 7a o la Av. Caracas para movilizarse, que aunque no cuentan con  

ciclorutas, son  más rápidas  y aunque no se puede decir que son más seguras, si 

resultan más cómodas por la condición de peatones en la vía, huecos y obstáculos 

en las ciclorutas.  

En cuanto a la cantidad de mujeres, siendo ellas un indicador de seguridad  y 

comodidad de las ciclorutas (Dill, 2009; Purcher y Buehler, 2008), se obtuvo que la 

cicloruta con el mayor número de mujeres fue la de la Av. 19 con un promedio 

entre los dos puntos de muestreo que se instalaron sobre esta cicloruta de 572 

mujeres, lo que indica que las condiciones de seguridad de esta cicloruta son 

aceptables para que exista un tránsito de mujeres.  

En comparación con otros países del mundo, el porcentaje de mujeres es bastante 

bajo, en Holanda, Dinamarca y Alemania, las mujeres tiene una tasa de viajes 

prácticamente iguales a la de los hombres, 55%, 45% y 49% respectivamente 

(Pucher y Buehler, 2008). Para el estudio se encontró que solamente el 9,3% de 

los viajes fueron realizados por mujeres, lo que equivale a 1.782 registros de los 

19.120 tomados. Esto muestra que en Bogotá aún no existen las condiciones 
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necesarias de seguridad y comodidad en la red de ciclorutas para que las mujeres 

sean parte importante del número de viajes diarios en bicicleta. Puede que en 

algunos elementos de la red sí existan algunas condiciones adecuadas como la 

Av. 19, aunque igual faltan elementos como infraestructura, entre otras cosas para 

mejorar su capacidad (Suero, 2010).  

En el estudio dirigido por la Cámara de Comercio de Bogotá (CCB) para las 

localidades de Suba, Kennedy y Bosa sobre la movilidad en bicicleta, se realizó 

una caracterización de los usuarios mediante una encuesta la cual arrojo que el 

86% de los usuarios de la cicloruta son hombres, lo que según la CCB (2009) 

indica que no existen condiciones seguras para que las mujeres y los niños utilicen 

este medio de transporte; aunque en comparación con el PMC (1998), el 

porcentaje de hombres que utilizaba la cicloruta en ese año era del 95%, lo que 

indica que se ha venido incrementando la proporción de mujeres.  

En cuanto a la proporción de edades de los usuarios en las ciclorutas, en países 

como Holanda, Alemania y Dinamarca, los adolescentes y niños tienen la tasa 

más alta de utilización de la bicicleta cerca del 40%, aunque los otros grupos de 

edades no se quedan atrás; en Alemania las personas de más de 65 años, 

representan el 12% de los viajes en la ciudad al igual que en Dinamarca, el 12 % 

de los viajes son realizados por personas entre 70 y 74 años. En Holanda, el 24% 

del total de los viajes se realizan por personas de la tercera edad. En comparación 

con lo que se encontró en los muestreos, que solamente el 5.7% de los viajes 

fueron realizados por el grupo de >50 años. Esto también puede ser usado como 

indicador de seguridad en las ciclorutas (Pucher y Buehler, 2008).  

Según la CCB (2009), el 62% de los viajes eran realizados por personas menores 

de 30 años, en este estudio se encontró que este grupo de edad representa el 

55.9%.  
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16.3 ANÁLISIS ESTADÍSTICO  

 

El  análisis estadístico  comprobó que no existen muchas diferencias entre las 

ciclorutas evaluadas de acuerdo con las variables que se compararon. La 

semejanza  más evidente se presentó entre el punto de muestreo de la Avenida 19 

con calle 116 y el de la Avenida 19 con calle 146, debido a que se encuentran 

sobre la misma cicloruta. Esto indica que la mayoría de las personas que pasan 

por un punto pasa por el otro, lo que muestra que es una cicloruta muy utilizada en 

prácticamente toda su extensión y se puede pensar que esto es gracias a que está 

interconectada con otras ciclorutas que siguen la necesidad de movilidad de este 

sector de la ciudad como lo es la cicloruta de la Cra. 11.   

De acuerdo con los análisis realizados  entre las diferentes variables, se encontró 

lo siguiente: 

Entre los viajes al Norte en la mañana y en la tarde, se presentaron las mismas 

relaciones por lo tanto presentan características similares, Av. 19 con calle 116 y 

el de la Av. 19 con calle 146, Cra.11 y Cra. 13 y por último Cra. 13 con Autopista 

Norte, lo que indica que estadísticamente  son iguales, y que tienen la misma 

relación en ambos momentos del día.  

Aunque no se presentan muchas diferencias,  estadísticamente la Autopista norte 

es la que presenta mayores diferencias entre las ciclorutas estudiadas. 

Igualmente, la cicloruta de la avenida 19, no presenta relaciones con 

prácticamente ninguna cicloruta, puesto que tiene flujos y cantidades totalmente 

disímiles frente  a las demás ciclorutas. Las que presentan mayores  semejanzas 

son la Cra 11 y la Cra13, puesto que tienen flujos similares y presentan las 

mismas características estructurales y funcionales como que se encuentran en el 

andén peatonal, espacialmente las condiciones son similares; otra razón puede 

ser que existe conectividad entre las dos ciclorutas, lo que explicaría la similaridad 

entre los flujos debido a que son los únicos corredores y son una ruta obligada al 

ciclista que va por las ciclorutas en estas direcciones. 



132 

Esto lleva a concluir que existe una relación entre el tipo de cicloruta, sus 

características (seguridad, comodidad), la conectividad que se presenta entre una 

y otra y  los flujos. Si las características fueran similares, los flujos tenderían a 

serlo y, de ser así, no debería existir diferencia estadística. Por consiguiente,  la 

cicloruta de la Av. 19 tiene  características de flujo completamente diferentes a las 

demás. Las ciclorutas de las carreras11 y  13 presentan igualdad estadística en la 

mayoría de comparaciones realizadas debido a que presentan estructuras muy 

similares;  por último,  la cicloruta de la Autopista presenta algunas relaciones con 

la Cra 13 debido a que por lo general poseen los promedios o medianas más 

bajas en el estudio o en los datos  comparados. En cuanto a la conectividad, 

siendo este otro factor que afecta los flujos entre las ciclorutas, si las ciclorutas se 

encuentran bien conectadas, la cantidad de viajes se tendería a mantenerse 

constante entre ellas.  

En cuanto a la comparación de las frecuencias, las únicas similares son las de las 

mujeres que viajan en la mañana y las de la tarde; las frecuencias de los hombres  

son estadísticamente diferentes, por lo que no todos los hombres que pasan en la 

tarde pasan en la mañana. Esto puede deberse a que en las mañanas, como no 

existen tantos riesgos (hay luz, por consiguiente los ciclistas son más visibles, los 

robos son menores) los hombres toman otro tipo de rutas fuera de la cicloruta, 

puesto que es más corta o más veloz, pero en las noches, debido a que los 

ciclistas no son tan visibles, y existe un mayor riesgo de robo, utilizan más la 

cicloruta. También puede explicarse si utilizan otras ciclorutas u horarios diferentes 

a los estudiados. Esto explicaría también por qué hay más viajes en la tarde que 

en la mañana en las ciclorutas de la Cra 13 y la Cra 11. 

16.4 FLUJOS MÁXIMOS  

 

De acuerdo con los datos obtenidos en el análisis, se evidencia que las ciclorutas 

de las localidades de Usaquén y Chapinero se encuentran en una gran 

subutilización. La cicloruta que presentó el valor más alto en cuanto al flujo por 
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hora en comparación con el flujo máximo en la velocidad promedio, fue la  Av. 19 y 

solamente representaba el 4,4% de los viajes potenciales. Esta información tiene 

que ser un incentivo para desarrollar mejores programas hacia este tipo de 

movilidad con el fin de aumentar la cantidad de ciclistas y disminuir la 

subutilización de la cicloruta. 

Según Litman (2011), de acuerdo con estas cifras, podría decirse que este es un 

medio de transporte muy costoso y sobre subsidiado debido a los niveles de 

utilización vs. el costo de construcción y manutención de la infraestructura y de los 

subsidios que se les da. Aunque, si se redujera el número de viajes en carro, la 

utilización de esta infraestructura sería mayor, y los costos indirectos generados 

por el automóvil se reducirían en gran medida, minimizando costos, impactos 

ambientales y a la salud. 

La baja utilización de las ciclorutas puede deberse a varios factores como se 

comentaba anteriormente, pero es claro que otros factores como el clima, la 

seguridad, el estado de la vía y  la conectividad, son factores que la afectan en 

gran manera.  

Aunque durante la investigación no se tuvo en cuenta el clima, puesto que si 

llovía, no se muestreaba, se evidenciaba una clara afectación del flujo de ciclistas 

en la tarde cuando en la mañana llovía o si en la hora anterior al muestreo se 

encontraba lloviendo.  

Durante el muestreo se anotaron en el momento del muestreo en el punto, si 

había llovido antes o en la mañana del muestreo con el fin de analizar si esto 

afectaba el número de ciclistas en el muestreo. Se realizaron 4 registros de este 

tipo, 2 para la calle 116 con Av. 19, 1 para la Cra. 11 con calle 85 y 1 para la 

Autopista Norte con calle 160. En la tabla 31 se presentan los valores del día en el 

que se anotó que llovió antes del muestreo y el valor promedio de los demás días 

en la hora de muestreo.  
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Tabla 31. Valores para Muestreos con incidencia de lluvia previa 

Punto de muestreo Día 
Numero de ciclistas 

Característica 
Norte Sur 

Cra. 11 calle 82 
Miércoles total PM 104 193 

Llovió una hora antes del muestreo 
Promedio general PM 104,5 206,25 

Av. 19 calle 116 
Lunes total PM 269 135 Llovió durante toda la mañana  

antes del muestreo Promedio general PM 449,25 187,75 

Av. 19 calle 116 
Martes total PM 443 185 

Llovió una hora antes del muestreo 
Promedio general PM 449,25 187,75 

Auto. Norte calle 
161 

Martes total PM 82 58 
Llovió una hora antes del muestreo 

Promedio general PM 98,25 59,5 

 

En la tabla (31) se observa que si llueve una hora antes del muestreo se presenta 

una disminución pequeña del flujo del día en comparación con el promedio de los 

demás muestreos en las horas de la tarde. En comparación con el día en el que 

llueve en la mañana del muestreo, donde se ve afectado drásticamente el flujo de 

ciclistas en la tarde puesto que la reducción es de cerca del 40%.  

Según esto, claramente el clima afecta la movilidad en bicicleta, si llueve, se va a 

disminuir la cantidad de ciclistas y por ende el flujo.  

En cuanto a otros factores como la seguridad, en la página Web de la emisora 

Caracol Radio, se presenta una noticia que indica la alarmante cifra de robos de 

bicicletas en la capital. Según la Policía Metropolitana de Bogotá, se han 

presentado 188 robos de bicicletas en la ciudad durante este año. En promedio, se 

roban 37,6 bicicletas en un mes, 1,2 diarias. El problema de seguridad es 

alarmante, aunque con respecto al año pasado, ha habido una reducción del 28% 

en el número de robos con respecto al 2011 (Caracol Radio Mayo 5 / 2012 1).  

La inseguridad en cuanto a los robos no es únicamente cuando se está 

movilizando el ciclista, en un artículo del periódico El Tiempo del 30 Noviembre del 

2011, plantea la inseguridad en los ciclo parqueaderos privados. La persona 
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víctima dejo la bicicleta en un parqueadero privado, se la robaron y la empresa dijo 

que no se hacía responsable por bicicletas, solo por carros (Prado,1 2011 2).  

Este factor sigue siendo una de las principales razones por las cuales el flujo de 

ciclistas se puede ver afectado dentro de las ciclorutas, puesto que si no se brinda 

esta mínima garantía, la gente no comprará este tipo de vehículos puesto que 

corre un riesgo muy grande en cuanto a la inversión y a su salud.  

Por último, aunque los valores de medición del estado de las ciclorutas es bueno, 

factores como la conectividad, los obstáculos y la reducción del ancho disponible 

de la cicloruta de las ciclorutas, llegan a afectar en gran medida el flujo de 

ciclistas, puesto que la percepción del confort en las ciclorutas se ve disminuida  y 

si las personas no encuentran cómodo un medio de transporte, tienden a no 

utilizarlo y buscan otra alternativa como el carro o el transporte público. 

Igualmente, estos mismos factores afectan la distribución de los viajes. Debido al 

estado y a los tipos de barreras presentes en las ciclorutas, mucha gente prefiere 

tomar otras rutas que los lleven a su destino así no tengan cicloruta. Debido a 

esto, se aumenta el riesgo de accidentalidad porque las bicicletas van sobre la 

calle junto a los carros sin ningún tipo de separador o advertencia para los carros.  

Según I-CE (interface for Cycling Expertise), la reconstrucción de las vías y el 

mejoramiento de la conexión de la red, mejoraría drásticamente la seguridad de 

este tipo de movilidad, traduciéndose en un mayor promedio de velocidad, mayor 

confort, seguridad en cuanto al tráfico vehicular y reducción del robo de bicicletas 

(I-CE Interface for Cycling Expertise, S.F.) 

 

 

                                                            
1. http://www.caracol.com.co/noticias/bogota/en-bogota-se-roban-en-promedio-una-bicicleta-

diaria/20120505/nota/1682710.aspx 
2. http://www.eltiempo.com/colombia/bogota/ARTICULO-WEB-NEW_NOTA_INTERIOR-

10862088.html 

 

http://www.caracol.com.co/noticias/bogota/en-bogota-se-roban-en-promedio-una-bicicleta-diaria/20120505/nota/1682710.aspx
http://www.caracol.com.co/noticias/bogota/en-bogota-se-roban-en-promedio-una-bicicleta-diaria/20120505/nota/1682710.aspx
http://www.eltiempo.com/colombia/bogota/ARTICULO-WEB-NEW_NOTA_INTERIOR-10862088.html
http://www.eltiempo.com/colombia/bogota/ARTICULO-WEB-NEW_NOTA_INTERIOR-10862088.html
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16.5 ANÁLISIS DE ENCUESTAS  

 

De acuerdo con Diamantopoulos (2003) las mujeres tienen una mayor conciencia 

ambiental que los hombres. Según Acevedo (2009) y Litman (2011), a medida que 

se incrementan los ingresos, las personas tienden a pasar de un medio de 

transporte no motorizado a uno motorizado. Se asume que los estratos más altos 

al igual que las personas con mayor nivel educativo (universitario y postgrado), 

tenderían a realizar este cambio. De acuerdo con los resultados de la encuesta, 

los estratos 6 y 5 representan cerca del 33% del total de ciclistas encuestados, lo 

que indica que estos estratos tienen un participación muy interesante dentro de la 

movilidad en bicicleta, evidenciando que aunque estas personas tienen un nivel de 

ingresos mucho mayor a los estratos bajos, prefieren la bicicleta como un medio 

de transporte debido a diversas razones, como salud, tiempo de desplazamiento o 

recreación, así el poder adquisitivo le permita un medio de transporte motorizado 

(Acevedo, 2009).  

En cuanto a los principales grupos que utilizan la bicicleta (estudiantes y 

trabajadores), presentan razones de uso similares. Ambos le dan una mayor 

importancia a la disminución en el tiempo de viaje, seguido por  la salud y la 

recreación y como último factor la economía. Esto se debe a que el ahorro 

económico aunque es interesante, está condicionado por el ingreso, costo de la 

bicicleta y necesidades de movilidad de cada persona lo que puede indicar que es  

más significativo para los estratos bajos Donde realmente existe un beneficio 

grande es en la relación tiempo – distancia. Por lo general, las distancias de 

desplazamiento van entre 3 y 15 kilómetros en la ciudad, aunque la distancia 

efectiva de la bicicleta es entre 3.2  y 8 kilómetros (C-PAG; & Cyclists Touring 

Club, 1997). Se ha comprobado que la bicicleta es un medio de transporte más 

rápido que cualquier otro, aun fuera de este rango de distancia efectiva. En una 

prueba realizada por la Universidad de Los Andes llamada “Carrera de Modos” 

(2011), en un recorrido de una distancia aproximada de 9 kilómetros de un punto A 

al B, se pusieron a prueba los diferentes medios de transporte que ofrece la 
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ciudad (Carro particular, Bus de servicio público, Transmilenio y Bicicleta); se 

encontró que la diferencia en tiempo entre la bicicleta, que fue el primero en llegar 

y el carro particular que fue el segundo, fue de 12 minutos, con el tercer lugar para 

el bus(24 minutos) y el cuarto lugar para  el Transmilenio (diferencia de 36 

minutos).   

En cuanto a la razón de uso por estrato, según Bocarejo (2009), los estratos bajos 

destinan cerca del 20% de sus ingresos para la movilidad diaria. Especifica que es 

mayor la cantidad de dinero que estos estratos destinan a movilizarse que los que 

destinan a pagar facturas y otros gastos de los hogares. Esto se evidencia en las 

razones de uso que se encontraron en la encuesta, donde los estratos más bajos, 

utilizan este medio de transporte en mayor medida por la economía y el ahorro.   

Debido a esto,  el transporte es un factor que potencia o aumenta la segregación 

social y la inequidad entre la población de la ciudad y  según Bocarejo (2009), ello 

afecta oportunidades de empleo, educación, cultura y recreación. Al potenciar un 

medio de transporte como la bicicleta, el cual es un elemento de movilidad más 

económico y  a su vez es un medio de transporte que brinda mayor equidad social 

(Cuervo, 2010), se pueden mejorar las oportunidades de la población de estratos 

bajos. Esto se tiene que incentivar a través de la creación de una mejor 

infraestructura, conectividad entre localidades y barrios y garantías de seguridad a 

todo nivel. 

Según la CCB (2009) la razón que mayor exponen los ciclistas para la utilización 

de la bicicleta es la economía con un 60% de los encuestados. El 13% lo hace por 

ejercicio y el 21,82% lo utilizan por razones de eficiencia en el tiempo de 

desplazamiento. Como se mostró en los resultados, las razones de uso por lo 

general se distribuyeron de una manera similar, aunque se le dio una mayor 

importancia a razones como tiempo de desplazamiento y los beneficios a la salud 

y la recreación. Esto muestra que la bicicleta ha abandonado el concepto de que 

es un medio de transporte para los pobres y las personas están viendo los 

beneficios que brinda aparte de los económicos, y se está generando una 

utilización por convicción y no por necesidad en muchos de los casos.  
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Las administraciones de las localidades deben trabajar por conocer y entender 

que la movilidad en bicicleta forma parte importante del desarrollo en los temas de 

movilidad. Aunque es evidente que presenta falencias, es un medio de transporte 

que aporta en gran medida a todos los niveles tanto económicos como sociales. El 

objetivo debe ser llegar a niveles de utilización similares para todos los niveles de 

las clases sociales en la ciudad. Esto indicaría que, aunque siga habiendo 

diferencias entre las tasas de ingresos, los niveles de segregación social 

disminuirían. Se tiene que trabajar por incentivar el uso de este medio de 

transporte a través de la creación de políticas claras, el mejoramiento de la 

infraestructura, garantías de seguridad a los ciclistas, y facilidades en general.  
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17. CONCLUCIONES  

  

 Es evidente que dentro de las ciclorutas de las dos localidades estudiadas 

existen diferencias debido a las características físicas de cada una de ellas, las 

cuales tienen un efecto en la cantidad de ciclistas. Estas condiciones son: 

ubicación de la cicloruta con respecto al andén peatonal, ancho disponible de 

las ciclorutas, señalización, estado y conectividad entre ellas. Si estas 

condiciones no se cumplen, se ve afectado el flujo de ciclistas y por 

consiguiente la utilización de las vías, llegando a un nivel de subutilización 

actual como el que se encontró en la investigación (cerca del 90%).  

 

 En total, para la localidad de Usaquén la cantidad evaluada en kilómetros de 

ciclorutas principales fue de 12.8 kilómetros y para la localidad de Chapinero 

fueron 7.86 kilómetros. Lo que representa un 6% del total de ciclorutas de 

Bogotá y un 51% del total de ciclorutas para Usaquén y Chapinero.  

 
 La cicloruta  principal en mejor estado es la de la Autopista norte, seguida por 

la de la Av. 19, la Cra. 13 y la Cra11.  

 
 Las ciclorutas que se encuentran más alejadas del tránsito vehicular como la 

de la Av. 19 tienden a tener un mayor flujo de ciclistas. 

 
 Aunque las ciclorutas de la Cra. 13 y Cra.11 presentan más obstáculos y están 

en mayor medida influenciadas por el tránsito vehicular que la cicloruta de la 

Av. 19, los promedios de velocidad son muy similares. 

 



140 

 Es necesario reducir los efectos negativos generados por el mal estado de las 

vías y sus condiciones con el fin de optimizar el uso de la cicloruta en la 

movilidad diaria. 

 
 La distribución de los géneros en cuanto a la utilización de la bicicleta como un 

medio de transporte en la ciudad es bastante desigual, 10,27% del total de la 

muestra fueron mujeres y el restante 89.7% fueron hombres. 

 
 Existe una parcialización en cuanto a los grupos de edades que utiliza la 

cicloruta debido a las mismas razones expuestas anteriormente de  seguridad 

y comodidad. El grupo de edades que más utilizan la bicicleta son los menores 

de 30 años, seguido por el grupo comprendido entre 30 y 50 años, y por último 

los que menos utilizan este medio de transporte son los mayores de 50. Esto 

es tanto para hombres como para mujeres.  

 
 La variable AM – PM, fue concluyente en mostrar que se realizan una mayor 

cantidad de viajes en los muestreos de las noches, esto puede deberse a que 

en las noches el ciclista prefiere ir en una vía mas segura (en relación al 

contacto con el transito vehicular) debido a que no son tan visibles como en la  

mañana, lo que les permite tomar otras rutas diferentes a la cicloruta. 

 
 Factores como el clima (lluvia) se tuvieron en cuenta durante la investigación 

como un factor determinante a la hora de realizar o no el muestreo, más no se 

tiene claro exactamente su incidencia  en el número de ciclistas. 

 
 El estrato no es determinante en el uso de la bicicleta para estas dos 

localidades, se obtuvieron muestras interesantes de todos los estratos (bajos y 

altos) siendo el estrato 3 el de mayor representación en la muestra, seguido 

por el 4, 6, 5 y por ultimo 2 y 1, como se muestra en los resultados.  

 
 Esta división de número de personas por estrato muestra una integración 

social gracias a este medio de transporte, puesto que existe una división de 
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estratos similares en el uso de la bicicleta sean de estratos altos, medios o 

bajos. 

 
 Es claro que la movilidad en bicicleta esta sub-valorada en este momento, pero 

los problemas de congestión y contaminación en la ciudad siguen aumentando 

de forma drástica. Este medio de transporte juega un rol único e importante en 

cuanto a la eficiencia del transporte, por lo que se debe incentivar  este tipo de 

movilidad que beneficia a toda la ciudadanía.  

 
 Es importante poner en primer plano este medio de transporte, evidenciando 

los beneficios que trae para la ciudad y sus ciudadanos. 
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18. RECOMENDACIONES  

 

Metodología  

 Los muestreos se podrían ampliar a una mayor cantidad de tiempo (6am a 
8 pm) con el fin de saber cuál es el flujo total de ciclistas del día en cada 
punto de muestreo. Con esto se obtendría una mayor serie de datos, la cual 
sería más representativa para el estudio. 
  

 En cada cicloruta se debería instalar 2 puntos de muestreo con el fin de 
tener 2 fuentes de información comparables en cada cicloruta.  

 

 Sería importante incluir dentro de las futuras investigaciones muestreos con 
diferentes condiciones climáticas (muestreos con lluvia) con el fin de saber 
la disminución de la movilidad en bicicleta con estas condiciones. 
 

 Ampliar la muestra de encuestados en el objetivo 3. Igualmente agregar 
una serie de preguntas que brinden información clave para realizar un 
análisis más profundo de la situación de la movilidad en bicicleta. se 
deberían agregar: 
 

o ¿Qué beneficios ambientales cree usted que brinda la movilidad en 
bicicleta? 
 

o ¿Tiene usted carro o moto? ¿Qué otros medios de transporte utiliza 
para movilizarse? 

 
o ¿Usted sustituye los medios de transporte motorizados por la 

movilidad en bicicleta?  
 

o ¿Qué distancia recorre diariamente para ir al trabajo o universidad? 
 

o ¿Dentro de que rango de hora se moviliza usted? 
 

o ¿Qué cambiaría usted sobre las ciclorutas para mejorar y aumentar 
la movilidad en bicicleta? 

 

 Muestrear las ciclorutas secundarias que funcionan como conectoras con el 
fin de saber cómo se trasladan los flujos de una cicloruta principal a otra. 
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Los mejoramientos de las ciclorutas se deben trabajar en varios niveles: 

 Administrativo:  

o Manteniendo en buen estado los corredores de la red de ciclorutas, 

garantizando la comodidad y seguridad a los ciclistas 

o Creando incentivos para la utilización de la bicicleta en la ciudad. 

o Aplicando y cumpliendo lo estipulado en el Plan Maestro de Ciclorutas y 

Plan Maestro de Movilidad en torno a la movilidad no motorizada 

 

 Investigativo: 

o Fomentar la realización de estudios en torno a este tipo de movilidad. 

o Creación de proyectos individuales que fomenten este tipo de movilidad 

(A la U mejor en Bici, Al trabajo Mejor en Bici, Bicirun Universidad 

Nacional) 

 

 Institucional: 

o Brindar beneficios y asignar prioridades a los usuarios de la bicicleta, 

como por ejemplo parqueaderos gratuitos y seguros, hora de salida, 

entre otras.  

 

 Usuarios:  

o Generando iniciativas como la mesa de la bicicleta, los grupos de 

ciclistas urbanos, actividades recreativas como los ciclopaseos de los 

miércoles, todo esto con el fin de incentivar desde este nivel a más 

personas y mostrarles este tipo de movilidad. 

 

o Ejerciendo presión institucional para el mejoramiento de la calidad de la 

movilidad.  
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 Aunque las localidades de Usaquén y Chapinero en general poseen una buena 

infraestructura para la movilidad en bicicleta, deben enfocarse en mejorar los 

aspectos de seguridad, conectividad y comodidad para los ciclistas de sus 

localidades con el fin de aumentar la cantidad de ciclistas y disminuir la sub-

utilización. 

 

 Replicar este tipo de estudio en otras localidades de la ciudad, bajo estándares 

idénticos o similares para tener información comparable entre los estudios y así 

conocer claramente el estado de la movilidad en bicicleta por localidades y en 

general para la ciudad de Bogotá  

 

 En cuanto a las recomendaciones sobre el futuras investigaciones, sería 

importante realizar una comparación entre la utilización de la cicloruta vs. Las 

principales vías vehiculares de las localidades con el fin de evidenciar cual es 

el porcentaje de personas que no utilizan la cicloruta pero que igualmente se 

mueven en bicicleta. 

 

 Establecer estudios con indicadores claros por periodos de tiempo que 

permitan medir o conocer el estado de la movilidad en bicicleta en las 

localidades a medida que se van implementando proyectos o mejoras a las 

condiciones de las ciclorutas; proyectos y mejoras que están estipuladas como 

de prioridad máxima en el Plan Maestro de Movilidad. 

 

 Evaluar las condiciones al final del viaje, como ciclo-parqueaderos (públicos y 

privados), cuantos hay, en que condiciones se encuentran y que disponibilidad 

de espacio tienen, que garantías de seguridad ofrecen. 

 

 Investigar la integración de la bicicleta con el Sistema Integrado de Transporte, 

planeado para Bogotá, que facilidades se le brindaran a los usuarios de la 

bicicleta. 
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 Realizar una comparación del impacto ambiental generado por los diferentes 

medios de transporte que se encuentran en la ciudad mediante una evaluación 

de impacto ambiental, teniendo en cuenta variables como la distancia optima 

de movilidad.  
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