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Presentacion yyy4

La Cadmara de Comercio de Bogota (CCB) a tra-
vés de su Direccion de Veedurias, hace seguimiento
permanente a los principales proyectos relacionados
con la movilidad, como un importante factor que inci-
de en la productividad, la competitividad y la calidad
de vida de sus habitantes.

Como parte de esa labor, genera espacios
de discusién, concertacion e intercambio de ex-
periencias nacionales e internacionales, realiza
encuestas y mediciones técnicas, recopila y ana-
liza informacién y formula recomendaciones a los
proyectos de movilidad con el interés de contribuir
a que estos proyectos se implementen de manera
efectiva y eficiente.

Todo ello, con el objetivo de que Bogota y Ia
region avancen en la estructuracion de un sistema
de movilidad realmente sostenible, que revierta las
tendencias actuales que conducen hacia incremen-
tos acelerados en los tiempos de viaje, en los niveles
de contaminacion, accidentalidad y congestion, fac-
tores que inciden negativamente en el desarrollo de
nuestra ciudad.



al

En ese contexto y, dado el potencial de |a bi-
cicleta como modo de transporte para Bogota y los
municipios de la Sabana, la CCB ha dado desde el
2008 una gran importancia a los proyectos que pro-
mueven y facilitan la movilidad en bicicleta, un vehi-
culo que no solo es una herramienta de recreacion,
sino que también se puede constituir en un medio
cotidiano de transporte mas respetuoso con el me-
dio ambiente, que incide positivamente en la salud
de los ciudadanos y puede reducir los niveles de con-
taminacion y congestion del trafico.

Por esa razon, la CCB ha organizado en el
2008 y 2009 la Semana de la Bicicleta en Bogota,
una iniciativa que buscé generar espacios para co-
nocer los proyectos de la Administracion distrital
en el tema de la bicicleta, intercambiar experien-
cias exitosas a nivel internacional, ofrecer capa-
citacion a los funcionarios publicos distritales y
municipales, activistas y otros interesados en el
tema, en la planeacion y ejecucion de proyectos de
transporte no motorizado y generar propuestas de
mejoramiento para que las autoridades implemen-
ten mejores sistemas de movilidad sostenible. Pero

ante todo, la Semana de la Bicicleta se realizo con el
proposito de constituirla en un espacio anual para
unir esfuerzos institucionales y privados en torno al
uso de la bicicleta como medio alternativo de trans-
porte, a través de una red de iniciativas nacionales
e internacionales de apoyo.

Y como un aporte mas de la CCB para la pro-
mocion del uso de la bicicleta, me complace presen-
tar el estudio “Movilidad en bicicleta en Bogota”, que
busca generar un diagnostico acerca de diferentes
aspectos relacionados con la utilizacion de este me-
dio de transporte de manera diaria en la ciudad.

Esperamos que esta publicacion, asi como la
Semana de la Bicicleta y las propuestas que a partir de
estas actividades se generan, contribuyan a potenciar
el uso de la bicicleta en el marco de un esquema de
transporte sostenible para Bogota y la region.

MARIA FERNANDA CAMPO
Presidenta Ejecutiva
Camara de Comercio de Bogota
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El Plan Maestro de Movilidad de Bogota?,
como principal ‘hoja de ruta’ para la planificacion
e implementacion de proyectos de transporte en la
ciudad, determina como su principal objetivo el de
alcanzar una movilidad segura, equitativa, inteli-
gente, articulada, respetuosa con el medio ambien-
te y financiera y econémicamente sostenible para
Bogota y la region.

Y como uno de los principales lineamientos
para alcanzar ese objetivo, el Plan determina la
necesidad de priorizar los subsistemas de trans-
porte mas sostenibles, tales como el transporte
publico y el transporte no motorizado (peatonal o
en bicicleta).

En efecto, la bicicleta se constituye como un
potencial medio de transporte en los centros urbanos,
principalmente para la realizacion de viajes cortos o
complementarios con el transporte publico. Mas atin
en una ciudad como Bogota, que por sus caracteristi-
cas climaticas?y alta densidad brinda facilidades para
la realizacion de este tipo de viajes y que cuenta ya

1 Decretodistrital 319 de 2006.

2 Bogota cuenta con un clima relativamente seco y estable
con respecto a otras ciudades (como las europeas) donde
se encuentra un uso masivo de la bicicleta. Ademds de no
tener estaciones Bque generan condiciones climaticas mas
extremas-, Bogota tiene una precipitacion acumulada (lluvias)
menor a los 700 mm al afio, promedio de humedad relativa
inferior al 40% y diferencias de temperatura de 10° C, lo cual
facilita la realizacion de viajes en bicicleta (Observatorio
Ambiental de Bogotd, http://observatorio.dama.gov.co)

con la mas amplia red de ciclo-rutas de Latinoaméri-
ca, con mas de 340 kilometros de carriles exclusivos,
que abarcan la ciudad en toda su longitud.

Sin embargo, al igual que en las demas ciuda-
des latinoamericanas, el uso de la bicicleta correspon-
de a un porcentaje muy bajo de los viajes cotidianos
en la ciudad?. Ello se debe, entre otros factores, a que
la construccién de la infraestructura no fue acompa-
nada de otros aspectos igualmente importantes para
promover el uso de la bicicleta: campanas de promo-
ciony de cultura ciudadana para el respeto al ciclista,
espacios para parqueo de ciclas, incentivos econo-
micos o laborales para quienes lleguen al trabajo en
bicicleta, medidas para generar trafico calmado y re-
ducir la accidentalidad, entre otros.

En ese contexto, la Camara de Comercio
de Bogota considera que es factible alcanzar un
incremento importante en el ndmero de viajes
cotidianos que se realizan en bicicleta, siempre y
cuando se unan esfuerzos publicos y privados que
busquen promover un esquema de movilidad sos-
tenible en la ciudad.

Como un aporte de la CCB a este proceso,
esta publicacion pretende realizar una revision

3 Segun la Encuesta de Movilidad de Bogota (2005), sélo el
2.3% de los viajes se realizan en este modo. Sin embargo,
algunos expertos manifiestan que se requeriria otro tipo de
mediciones para determinar el porcentaje real de viajes que
se realizan en bicicleta en la ciudad.



del ‘estado del arte’ de los diferentes aspectos
relacionados con la bicicleta como medio de
transporte, dentro de los cuales se encuentra la
organizacion institucional, la normatividad, la
situacion de los parqueaderos para bicicletas,
posibles esquemas de bicicletas publicas y las
caracteristicas de los viajes que se realizan en
este modo en Bogota, asi como formular pro-
puestas que contribuyan a que las entidades en-
cargadas del tema formulen mejores proyectos
en este sentido.

El documento se ha estructurado en 7 ca-
pitulos. El Capitulo 1 introduce unas reflexiones
sobre la importancia de la bicicleta como medio
de transporte para una ciudad como Bogota, a
partir de un analisis de las tendencias actuales de
la movilidad, que estan generando una situacion
insostenible para nuestras ciudades.

En el capitulo 2 se analiza el papel actual
de la bicicleta como medio de transporte cotidia-
no en Bogota, en puntos como la cantidad y dis-
tribucion espacial de los usuarios, distribucion
horaria y comparacion en uso de la bicicleta con
otras ciudades del mundo.

El capitulo 3 presenta un breve analisis de
los aspectos institucionales relacionados con la
bicicleta. Aunque en Bogota no existe mayor én-
fasis en este tema, la CCB considera que en este
campo se debe centrar la mayor parte de los es-
fuerzos, pues los mas importantes proyectos de

promocion del uso de la bicicleta no seran posi-
bles si no hay una institucionalidad fuerte que los
planifique, implemente y opere.

El capitulo 4 contiene un analisis del esque-
ma normativo relacionado con la bicicleta como
medio de transporte y analiza la conveniencia de
medidas como el uso obligatorio del casco y la situa-
cion relacionada con las bicicletas con motor.

En el capitulo 5 se describe la configura-
cion de la infraestructura relacionada con la red
de ciclorrutas y se realiza un analisis de un tema
critico para promover un mayor uso de las bicicle-
tas en la ciudad: la situacion relacionada con los
espacios de parqueo para bicicletas, incluyendo
los ciclo-parqueaderos de integracion con el siste-
ma de transporte publico.

En el capitulo 6 se hace un recuento de las
mas interesantes experiencias internacionales en
torno a un tema relativamente reciente pero que
se considera una de las mejores herramientas para
promover un uso masivo de la bicicleta como me-
dio cotidiano de transporte: los sistemas de bicicle-
tas publicas. Igualmente, se hace un analisis de la
situacion de los ‘bicitaxis’en la ciudad.

Por ualtimo, el capitulo 7 presenta una serie
de conclusiones finales y de propuestas de la CCB
al sector publico para que se logre promover un
uso masivo de la bicicleta como medio cotidiano de
transporte.
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= Montar en bicicleta ahorra 1.5 Kg. de CO2 emitidos al dia a la atmdsfera por cada 5 Km.
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C.1. ;Por qué dar prioridad
a la bicicleta como medio
de transporte?

El crecimiento y la densificacion de la poblacién, acompanados de un aumento
acelerado en el numero de automoviles, ocasionan una situacion cada vez mas grave de
contaminacion, congestion, accidentalidad y escasez de recursos. La bicicleta como medio

de transporte es una de las alternativas para revertir esos efectos negativos.

Las tendencias negativas de la movilidad

no de los temas mas dificiles de resolver en los centros urbanos es el relacionado con la movilidad. Diversos
son los sintomas que muestran que la necesidad de las personas de trasladarse, combinada con una serie
de factores economicos, sociales y culturales, esta generando una situacion que cada vez se vuelve mas
dificil de mantener.

El crecimiento y la densificacion de la poblacion, acompaniados de un aumento acelerado en el numero de
automoviles, ocasionan una situacion cada vez mas grave de contaminacion, congestion, accidentalidad y escasez de
recursos (tales como los combustibles fésiles). En este capitulo se hace un breve recuento de esa situacion y se presentan
algunas de las posibles formas de revertir estas tendencias, para finalmente mostrar cual es la importancia de la bicicleta
en un nuevo esquema de movilidad sostenible para Bogota.

El primero de los elementos a considerar es el crecimiento de |a poblacion en las grandes ciudades. Este
crecimiento en las ciudades trae consigo diferentes efectos: genera mayor demanda de los recursos naturales, aumentan
los indices de contaminacion y se da una mayor demanda de servicios publicos domiciliarios, entre otros. Seguin un
informe del Fondo de Poblacion de Naciones Unidas®, en el afio 2008 mas de la mitad de la poblacion se encuentra
en centros urbanos, es decir, alrededor de unos 3.300 millones de personas. Se calcula que esta cifra aumente a 5.000
millones para el ano 2030.

Este crecimiento de la poblacion en ciudades latinoamericanas ha venido acompanado de un aumento en el
ingreso per capita. Con el crecimiento sostenido de los ingresos familiares, se posibilita |a realizacion de un mayor ntimero
de viajes al interior de las ciudades y -teniendo ademas en cuenta la caida continua en los precios de los automotores y el
estatus social que tiene el automoévil como elemento de estatus social, de comodidad y de facilidad para desplazarse- se
incrementa la adquisicion de vehiculos propios (carros o motocicletas).

Por esas razones, la tasa de motorizacion ha venido creciendo de una manera acelerada en América Latina y Asia,

lo cual trae consigo varias externalidades negativas: mayor congestion, contaminacion, accidentalidad, consumo de
combustible y problemas de salud, entre otros.

4 Fondo de Poblacion de las Naciones Unidades (2007), Estado de la Poblacion Mundial 2007. UNFPA.
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a la bicicleta como medio
de transporte?

A pesar del acelerado incremento en el nimero de automoviles en Bogotd, alin estamos lejos de alcanzar los
niveles de propiedad vehicular que se presenta en algunos paises industrializados, lo cual es un indicador de que podemos
llegar a tener problemas de congestion mucho mas graves que los actuales. En efecto, Estados Unidos, Francia, México
y Chile revelan tasas de posesion vehicular de 806, 595, 154 y 144 vehiculos por cada mil habitantes, respectivamente,
mientras Colombia revela tan solo 79.

Sin embargo, el crecimiento del parque automotor es acelerado. Para el afio 2008, el nimero de vehiculos
particulares (automoviles y camionetas) matriculados en Bogota fue de 861.783, lo cual implica un crecimiento superior
al 11.5% con respecto al 2007. Ademas, debe tenerse en cuenta que los expertos estiman que los vehiculos registrados
en Bogota representan un 70% de los que realimente circulan en la ciudad. Es decir, aproximadamente 1'200.000
automoviles estarian circulando actualmente en la ciudad.
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p-14 Segunda Semana de la Bicicleta en Bogota. CCB.

Un caso auin mas critico se presenta en el caso de las motocicletas. Entre el 2005 y el 2008 casi se ha
cuadruplicado el numero de estos vehiculos, alcanzando un total de 130.769. Este rapido incremento se debe a que es un
modo de transporte muy econémico y versatil, aunque es uno de los elementos que mas problemas de contaminacion y
accidentalidad estan generando en los grandes centros urbanos del mundo.

El aumento constante en el uso del automovil y de las motocicletas genera un aumento en el consumo
de espacio vial, asi como una dispersion espacial del habitat, toda vez que algunos individuos tienden a buscar
un sitio campestre para vivir, lejos del ruido, de la contaminacion y del trafico. Esto contribuye al alejamiento de
los comercios, de los servicios, de los lugares de trabajo y los equipamientos de ocio, causando un aumento en las
necesidades de desplazamiento, en contravia con lo que se considera ideal: un desarrollo sostenible, densificado,
donde las necesidades de desplazamiento sean cada vez menores y, de esta manera, se pueda reducir el uso del
automovil e incrementar usos alternativos para desplazarse.

El numero de automoviles particulares crecio un 11.5% en el 2008, con lo cual se calcula que
aproximadamente 1'200.000 vehiculos circulan en la ciudad. La cantidad de motocicletas casi se

ha cuadruplicado desde el 2005, superando la cifra de 130.000 motos registradas.



Por otra parte, el mayor consumo de combustible genera mayor contaminacion atmosférica, lo que en ciudades
como Bogota se refleja en una alta proporcion de enfermedades respiratorias y otras afecciones. Adicionalmente, la
emision de gases provenientes de los vehiculos (fuentes maviles) se ha convertido en uno de los principales causantes del
‘efecto invernadero’, que origina los problemas del calentamiento global.

Los principales contaminantes emitidos a la atmdsfera por los automotores y que afectan la salud humana
son: PM10 (Material particulado menor a 10 micrometros), CO2 (Didxido de carbono), NO2 (Diéxido de nitrogeno), SO2
(Dioxido de azufre), y 03 (Ozono)™. De estos contaminantes, el que presenta una situacion mas critica en Bogota y que
resulta mas perjudicial para la salud humana es el PM10, el cual es producido en su mayoria por los vehiculos que utilizan
Diesel, combustible que en nuestra ciudad tiene una alta concentracion de azufre y que es utilizado por la mayoria de
vehiculos de transporte publico de pasajeros y de carga que transitan en la ciudad.

Por todas estas razones, la utilizacion de modos individuales de transporte motorizado genera un alto impacto p. 15
alaciudad, a pesar de que moviliza a un bajo porcentaje de la poblacion. Esa inequidad entre los modos de transporte

5  Observatorio de movilidad de Bogota y |a region. CCB, 2008.

299> Figurai. Porcentaje de viajes diarios motorizados
Vs. Uso de la infraestructura en Bogota.

c
5
2
v
g0
7
()
S N
BN
L
o
g%
=
g
2 0
o
o
I
8
s
AN
E \ (] % de viajes motorizados
< .
= 0 @ % de uso de infraestructura
U
<
> 1y
QJ
©
x®
Taxis Autos  Transporte
publico

Modo




C.1. ;Por qué dar prioridad
a la bicicleta como medio
de transporte?

e = = - - = Sy s

se presenta graficamente en la Figura 1, que analiza la eficiencia del uso de la infraestructura para la movilizacion de
los ciudadanos. Mientras que el vehiculo privado tan solo moviliza el 20% de los viajes diarios y es causante del 42% de
la congestion, el transporte publico colectivo moviliza el 75% de los viajes y tan solo causa el 26% de la congestion en la
ciudad. Esto implica que la inversion en aumentar la malla vial podria resultar siendo una politica inequitativa, pues se
utilizan recursos publicos para favorecer principalmente a la fraccién mas rica de la poblacién, que es la que mas posee
carro particular.

Acciones para revertir esta tendencia

Por los perjuicios que este esquema de movilidad genera, es necesario pensar en métodos para desincentivar los
medios de transporte no sostenibles, buscando proyectar medidas que pueden beneficiar a la ciudad y de cuyo beneficio
sean conscientes los ciudadanos. Sin embargo, las decisiones para revertir estas tendencias que conducen a un sistema
de movilidad no sostenible, si bien pueden parecer sencillas, son de dificil implementacién, sobre todo por el alto costo
politico de medidas de restriccion o de desincentivos que son poco populares y que no ofrecen soluciones a corto plazo.

Entre las medidas mas comunes para desincentivar el uso de medios no sostenibles estan las conocidas bajo
el nombre de “push and pull” (més conocido en nuestro medio como la “zanahoria y el garrote”). Las medidas push,
medidas poco populares entre usuarios del automoévil, buscan fundamentalmente “empujar” o “alejar” a los usuarios
del automovil de ciertos comportamientos y actitudes. Son politicas restrictivas sobre parqueo, peajes urbanos,
impuesto a la gasolina, altos impuestos a la compra de vehiculos nuevos, planificacién de nuevas areas construidas
con restricciones al automovil y otras similares. Restricciones como el ‘Pico y Placa’y cobros como el de la sobretasa a
la gasolina hacen parte de este grupo.

Las medidas pull estan disefiadas para “halar” o invitar a los usuarios de medios de transporte motorizados a
utilizar medios de transporte sostenibles y para mantener a los usuarios ya existentes, tales como el mejoramiento del
sistema de transporte publico, el mejoramiento de la infraestructura para transporte no motorizado y los incentivos para
usos alternativos de transporte como la bicicleta y caminar.

o




Las medidas para modificar el esquema indeseable de movilidad basado en viajes largos y uso del automévil incluyen
también cambios en la planificacion de los usos del suelo (para que se requieran menos viajes y de menor longitud), medidas
para mejorar la calidad del servicio y reducir la tarifa del transporte publico colectivo, implementar un verdadero sistema
integrado de transporte publico que integre los diferentes modos y mejore la eficiencia del servicio, mejorar las condiciones de
los andenes, alamedas y demas espacios para la circulacion peatonal y promover el uso de la bicicleta.

Ventajas de la bicicleta como opcion de transporte cotidiano

Como un componente importante de esta estrategia en procura de una movilidad sostenible, es necesario
promover un mayor uso de la bicicleta como medio cotidiano de transporte, especialmente para trayectos cortos y para -
viajes integrados con el sistema de transporte publico, sin excluir por supuesto la posibilidad de realizar viajes cotidianos
de mayor extension.

Para esto se debe crear, entre otros, una conciencia colectiva sobre la importancia que tiene para nuestras
ciudades contar con un aire mas limpio, vias menos congestionadas, menor accidentalidad, ciudades mas amables para el
ciudadano, uso mas racional de carro y mas personas movilizandose en bicicletas y a pie.

999> Medidas hacia una movilidad sostenible: mejorar la calidad y precio del
transporte publico, mejor planificacion de usos del suelo, integracion
del transporte publico, mejorar condiciones para la movilidad peatonal

y promover el uso de la bicicleta.
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Para empezar es importante dar a conocer a la gente en general las ventajas que tiene el uso de la bicicleta como
medio de transporte alternativo, algunas de las cuales son:

Razones econémicas:
« Costo: Tanto en lo referente al vehiculo como a la infraestructura, la bicicleta es un modo méas econdémico. Las
bicicletas tienen un costo mucho menor que otros vehiculos y no deterioran el pavimento.

+Uso eficiente del espacio: Hasta veinte bicicletas pueden ser estacionados en el espacio de un vehiculo. Una bicicleta
consume menos del 60% del espacio requerido para circular por un vehiculo particular.

- Congestion: Porque reduce la congestion en las calles lo cual representa ahorros en tiempo para los ciudadanos.

- Consumo de combustibles: Cada vez que se utiliza la bicicleta y se deja de utilizar el automovil, se evita el consumo de
combustibles no renovables. Se calcula que las bicicletas ahorran el consumo de 240 millones de galones de gasolina
alano en el mundo.

Razones ambientales:
+ Transportarse en bicicleta no contamina la atmdsfera ni produce ruido, aminora la congestién y ahorra energfa.

+ Montar en bicicleta ahorra 1.5 Kg. de CO2 emitidos al dia a la atmosfera por cada 5 Km.
-+ Contribuye a evitar el cambio climatico.

+ Unviaje de ida y vuelta en bicicleta de 6.5 kilometros, libera el aire que respiramos de 7 kg de contaminantes, segln el
World Watch Institute.

Por salud:

La OMS ha publicado un informe en que sitda la inactividad fisica como uno de los factores de riesgo y causa
de muerte modificable sobre todo en los paises industrializados.® La practica regular de actividad fisica moderada es
beneficiosa para la mayoria de las personas’y reduce el riesgo de sufrir o morir de enfermedades cardiacas, diabetes,
cancer de colon e hipertension arterial®. La actividad fisica regular también ayuda a mantener la independencia funcional
de los mayores y mejora la calidad de vida en todas las edades’.

De otra parte, el Plan Nacional de Salud Publica 2007-2010, definié las prioridades, objetivos, metas y estrategias
en salud, en coherencia con los indicadores de situacion de salud, las politicas de salud nacionales, los tratados y
convenios internacionales suscritos por el pais y las politicas sociales transversales de otros sectores.

En este plan se priorizé el tema del uso de la bicicleta para disminuir las enfermedades no transmisibles y las
discapacidades, donde se generaron estrategias nacionales como impulsar politicas que propicien sistemas de transporte
que promocionen desplazamientos activos o el uso de vehiculos no motorizados y fomentar estrategias intersectoriales
para mejorar la seguridad vial en dreas rurales y urbanas y el fomento de espacios temporales de recreacién como ciclo
rutas recreativas.

6  World Health Organization. The World health report: 2002: Reducing risks, promoting healthy life. Geneva: WHO, 2002.

7 US. Department of Health and Human Services. Physical activity and health: A report of the Surgeon General.
Atlanta, GA: U.S. Department of Health and Human Services, Centers for Disease Control and Prevention, National
Center for Chronic Disease Prevention and Health promotion, 1996.

8  José A.Velasco et al. Guias de practica clinica en prevencién cardiovascular y rehabilitacién cardiaca. Rev Esp Cardiol
2000: Vol. 53, Nim. 8: 1095-1120.

9  ButlerRn, Davis R, Lewis CB, Nelson ME, Strauss E. Physical Fitness: benefits of exercise for the older patient.
Geriatrics 1998; 53: 46, 49-52, 61-62.

La Camara de Comercio de Bogota considera que es necesario dar prioridad a la promocion
del uso de la bicicleta como medio cotidiano de transporte, en aras de obtener un esquema

sostenible de movilidad para la ciudad y la region.



Y
[ ] & 1 &
PERITIVA

. i

Ademas, diversos estudios sugieren que la actividad fisica reduce el riesgo de desarrollar obesidad y osteoporosis,
fortalece el sistema inmunologico, combate el estrés, la ansiedad y el tabaquismo y proporciona a todo el organismo una
sensacion de bienestar. Se estima que una persona de aprox. 70 Kg pierde en un viaje de 20 km (en una hora) en bicicleta
un total de 410 Calorias.

Y, segun el informe del estudio “Salud y Bicicleta” publicado por el Centro de Salud de la Universidad Alemana
del Deporte (DSHS) de la ciudad de Colonia, montar bicicleta fortalece el cuerpoy el alma y genera efectos positivos
sobre las articulaciones, la espalda, el sistema circulatorio e inmunolégico. S6lo 10 minutos de pedaleo ya repercuten
en la musculatura, el riego sanguineo y las articulaciones. A partir de 30 minutos aparecen influencias positivas en las
funciones del corazon, y a partir de 50 minutos es estimulado el metabolismo graso. Los ciclistas habituales pueden
intensificar notablemente esos resultados si practican este deporte con constancia durante su tiempo libre.

“Quién monta en bicicleta regularmente, se ahorra visitas al médico, medicamentos e, incluso tratamientos muy
costosos. Aunqgue no se empiece a hacer ejercicio regularmente hasta una edad avanzada, los resultados son palpables. p-19
Las personas que sufren las tipicas molestias de dolor de espalda, sobrepeso y otras enfermedades cardiovasculares,
podrian gozar de muchos afios de buena salud, si se decidieran a usar mas la bicicleta,” comenta el Dr. Frobose, presidente
del Centro de salud de DSHS y coordinador principal de este estudio**

Por todas estas razones, la Camara de Comercio de Bogota considera que es necesario dar prioridad a la
promocion del uso de la bicicleta como medio cotidiano de transporte, en aras de obtener un esquema sostenible de
movilidad para la ciudad y la region.

En los proximos capitulos se analizaran algunos componentes necesarios para promover un mayor uso cotidiano
de la bicicleta, tales como la provision de facilidades para estacionamiento, el mejoramiento de la infraestructura, la
integracion con el sistema de transporte publico y la estructuracion de un sistema de bicicletas publicas, entre otros.

10 Ingo Frobose, es Doctor en Medicina Deportiva, nacido en 1957 es Profesor de rehabilitacion y prevencién en el
deporte en el Politécnico Aleman de Deporte (Deutsche Sporthochschule DSHS) de Colonia, y Responsable del
Instituto de Salud.

11 Idem

W =
W4
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capitulo 2.

Caracterizacidn de los viajes
en bicicleta en Bogotayyyss

""" lLa bicicleta no contamina, reduce la congestion y humaniza la ciudad...

C. 2. Caracterizacion de los viajes
en bicicleta en bogota

Este capitulo describle las caracteristicas que tienen los viajes cotidianos que se realizan
en bicicleta en la ciudad, en términos de cantidad, origenes y destinos, distancia, motivos
de viaje, etc. Para ello, la Camara de Comercio de Bogota realiz6 un levantamiento de
informacion secundaria, incluyendo la proveniente de la Encuesta de Movilidad de Bogota
(2005), asi como de otros estudios existentes en la ciudad. Adicionalmente, se realizo

una serie de visitas a las ciclo-rutas y se aplico una encuesta a los usuarios de la bicicleta
y a los usuarios del transporte publico, cuya metodologia y resultados mas detallados se

encuentran en el Anexo 1 de la presente publicacion.

Uso de la bicicleta como medio cotidiano de transporte

a proporcion de viajes en bicicleta que se realizan en Bogota es baja en relacion con otras ciudades del mundo, y en
especial en comparacion con algunas de las capitales europeas. En ciudades como Zurich -la segunda ciudad del
mundo con mejor indice de calidad de vida-, sdlo el 22% de su poblacion se moviliza en automovil, en contraste con un
50% que se moviliza en transporte no motorizado (caminar, bicicleta).

En Copenhague (Dinamarca), el desplazamiento diario de personas que utilizan la bicicleta alcanza un porcentaje
del 36%, cifra similar a la de otras ciudades del norte de Europa en donde los indices de calidad de vida también son
bastante altos. Esto significa que la bicicleta es un medio utilizado por todas las personas sin importar clases sociales
ni ingresos, de forma contraria a lo que se aprecia en las capitales latinoamericanas, donde la bicicleta es vista como un
medio de transporte ‘para los pobres’.

Entre tanto, en ciudades de paises como Francia, Espana e Italia el uso de la cicla no es muy comun, aunque en
los Ultimos anos los gobiernos locales le han venido apostando a incentivar y a aumentar la participacion modal de la
bicicleta, introduciendo sistemas de bicicleta publica.

En ciudades asiaticas, especialmente en ciudades Chinas, la bicicleta siempre fue el medio de transporte
predilecto por las personas. Pero con la caida del muro de Berlin y del comunismo en el mundo, ciudades con este antiguo
régimen han venido cambiando su concepcion de la sociedad adoptando visiones capitalistas. Entre estos nuevos
cambios sociales, el automovil se ha venido incorporando de manera acelerada en |a vida cotidiana de sus ciudadanos,
construyendo grandes autopistas para el automotor y desplazando el uso masivo que tenia la bicicleta. Sin embargo, en




&

—— ‘.l._l.II_l
| e ‘.7-
_ & -

__ | T.
||

|
|
| | |
|
| 1L [ 11
| ____
__ | __.M \
i 1
____ _
_ 1
|
__ | | |
| _._
(1]

—— ———————

T T T HRETT

-

e



C. 2. Caracterizacion de los viajes
en bicicleta en bogota

Ciclorruta Calle 26. CCB.

los altimos afios, las politicas Chinas han estado dirigidas a recobrar la importancia que tuvo este medio de transporte en
el pasado, estableciendo normas y leyes que lo incentiven.

p. 22 En las capitales de América Latina la proporcion de uso cotidiano de la bicicleta es muy baja, donde Bogota tiene
una pequefia ventaja en el porcentaje de viajes diarios que se realizan en bicicleta, tal como se muestra en la Figura 2.

>9>%> Figura 2. Desplazamientos en bicicleta en diferentes
ciudades del mundo.
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Ciclorruta Avenida Ciudad de Cali. Fernando Cusguen.

Sin embargo, en comparacion con otros modos y con otras ciudades, es ain muy bajo el porcentaje de viajes se
realiza en bicicleta en nuestra ciudad. Segun la Encuesta de Movilidad de 2005, en Bogota se realizan diariamente 213.159
viajes en cicla, de un total de 9'689.027 viajes que se realizan en la ciudad.

En efecto, la distribucion modal en la ciudad los medios motorizados (taxi, vehiculo particular y transporte
publico) representan un poco mas del 75% del total de viajes. Dentro del total de desplazamientos en la ciudad, la
mayor participacion modal la tiene el transporte publico con el 57,2% del total de los viajes realizados, mientras que el
transporte particular tiene una participacion del 14,7%. Es decir, hay un gran potencial para masificar el uso de la bicicleta,
principalmente como un modo complementario a los viajes que se realizan en transporte publico y como reemplazo de
algunos de los viajes que se realizan a pie 0 en modos particulares.

Esto teniendo en cuenta ademas que, segun la Encuesta de Movilidad Distrital, los viajes a pie tienen una longitud
promedio de 2 kildmetros y en su mayoria se trata de estudiantes que se dirigen al colegio solos 0 acompafiados (el 51%
del total de los viajes a pie). Existen quienes tienen que caminar mas de una hora para llegar a su destino, debido, en
muchos casos, a la falta de recursos econdmicos de las familias o porque no existe otro medio alternativo de transporte. p- 23

299> Figura 3. Distribucion modal de los viajes en la ciudad.

57% Transporte Publico

15,1% A pie r 3,7% Taxi

14,7% Vehiculo Privado r 2,2% Bicicleta

—

6,3% Otro modo ‘ 0,7% Moto

Fuente: Observatorio de Movilidad de
Bogotd y la region, CCB a partir de la
Encuesta de Movilidad 2005




C. 2. Caracterizacion de los viajes
en bicicleta en bogota

Estos desplazamientos podrian ser reemplazados por viajes realizados en cicla, lo cual generaria ahorros considerables en
el tiempo de viaje de estas personas.

Por su parte, una gran cantidad de desplazamientos en bicicleta en Bogotd se dan principalmente en la periferia,
mas precisamente en el occidente y sur occidente de la ciudad, que son en su mayoria localidades de estratos medio y
bajo (ver figura 4).

Caracterizacion de los usuarios cotidianos de la bicicleta

Como una manera de realizar una aproximacion a la caracterizacion de los usuarios cotidianos de la bicicleta
de la ciudad, la CCB aplicé una encuesta en las 4 localidades donde mayor afluencia de ciclistas presenta, de acuerdo
con lo establecido en la Encuesta de Movilidad de la ciudad, de acuerdo con los datos que se muestran en la Tablal. En
este capitulo se presentan algunas de las principales conclusiones de la encuesta y otros datos relacionados (ver mas
informacion en el Anexo 2).

259> Figura 4. Zonas con mayor numero de viajes en
bicicleta en Bogota
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2959> Tabla 1. Principales lugares de viajes en bicicleta en Bogota.

VIAJES EN BICICLETA
UPZ LOCALIDAD PRODUCCION ATRACCION
El Rincon Suba 14,869 14,342
Patio Bonito Kennedy 10,206 9,927
Tibabuyes Suba 9,279 9,226
Bosa Occidental Bosa 8,922 8,908
Boyaca Real Engativa 8,562 8,631
El Minuto De Dios Engativa 5,914 6,241
Las Ferias Engativa 5,848 5,647

Fuente: CCB, con base en informacion del Plan Maestro de Movilidad, 2006.

Es importante destacar que esta encuesta se realiza Unicamente como una aproximacion a la informacion de los
usuarios de la bicicleta en Bogota, pero la ciudad requiere una medicion especializada del nimero de viajes en este modo
que se realizan en la ciudad y una caracterizacion mas rigurosa de la distribucion y longitud de los viajes, las rutas que se
utilizan y las necesidades y percepcion de los ciclistas.

El primer resultado a resaltar de la encuesta es |la predominancia del género masculino en el uso cotidiano de la
bicicleta. Del total de encuestados, el 86% son hombres, lo cual muestra la necesidad de generar condiciones mas seguras
y amables para promover que también las mujeres y los nifos acostumbren a hacer uso de la bicicleta como medio
para transportarse a sus destinos. La Ultima encuesta conocida sobre los usuarios de la bicicleta, efectuada para el Plan
Maestro de las Ciclorrutas®?, mostraba para el afio 1999 que un 95% de los usuarios eran hombres, la mayor parte de ellos
entre los 21y los 30 afios (41%) y entre los 31y 40 afos (26%), mientras que s6lo un 12% era mayor de 40 afios y un 21%
menor de 20 anos.

12 Plan Maestro de las ciclo-rutas, 1999, realizado por el Consorcio PROJEKTA D INTERDISENOS, para el IDU. http://www.idu.gov.co/
web/guest/espacio_ciclo_plan

P> D Tansdlo el 23% de los viajes diarios en Bogota se realizan en

bicicleta. La mayor parte de ellos se concentran en las localidades

del occidente de la ciudad.

p. 25



C. 2. Caracterizacion de los viajes
en bicicleta en bogota

Al preguntarles sobre la razén por la cual utilizan como medio de transporte |a bicicleta, el 60% manifiesta que
es la economia. Esto confirma que una buena parte de los usuarios cotidianos de la bicicleta son personas con escasos
recursos econémicos, frente a lo cual la bicicleta le permite ahorrar dinero que puede destinar a gastos familiares.

En cuanto a otras razones para utilizar la bicicleta, el 13,33% de los encuestados dice que lo hacen por ejercicioy
el 21,82% la usan por otras razones (por rapidez, por ser el tinico medio de transporte con el que cuentan o por cuidar el
medio ambiente), mientras que el 4,85% dice que lo hace porque las ciclorrutas le permiten acceder a su destino. Y seguin
el destino del viaje, la encuesta del Plan Maestro de Ciclo-rutas encontraba que en 1999 el 71% de los viajes se dirigian al
trabajo, 19% eran por recreacion y 6% con motivo de estudio. En lo relacionado con la distancia de los viajes, la encuesta
del PMC determiné que el 52% realizaba un viaje inferior a 6 kilémetros de longitud, 24.5% entre 7 y 10 kms. y un 20.5%
entre 11y 20 kms.

Accidentalidad en bicicleta
A pesar de esta situacion en la que varios usuarios no hacen uso de las ciclorrutas por inexistencia o por simple
desidia, la accidentalidad de ciclistas ha disminuido en los tltimos afios como lo muestran las figuras 5y 6.

En efecto, entre el 2003 y el 2008 |a cantidad de ciclistas heridos en accidente de transito se redujo en un 70,7%, al
P- 26 pasar de 2.296 a 672 lesiones leves y graves. Mientras tanto, la cantidad de muertes de ciclistas en accidentes de transito
se redujeron drasticamente en ese lapso, al pasar de 89 a 34 muertes anuales, es decir, una reduccion del 61.8%, segun las
cifras de la Secretaria Distrital de Movilidad.

29>%> Figura 5. Numero de ciclistas heridos por ano
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Se debe, sin embargo, investigar a fondo las causas de esa disminucion de la accidentalidad. Asi como puede
deberse a una mayor conciencia por parte de los conductores sobre la existencia del ciclista, a un mayor cuidado por parte
de los usuarios de la bicicleta 0 a un mejoramiento de la infraestructura y la sefializacion, también puede ser resultante
de un menor uso de la bicicleta como medio cotidiano de transporte (tanto en nimero de viajes como en longitud de los
recorridos). Dado que no hay un seguimiento cuantitativo preciso de la evolucion en el nimero y caracteristicas de los
viajes en bicicleta, es posible que la cantidad de viajes esté decreciendo a partir del 2005, cuando se aplico la Encuesta de
Movilidad en Bogota. En caso contrario, esta reduccion en la cantidad de lesiones y muertes de ciclistas en accidentes de |
transito es un gran logro de la ciudad, que debe difundirse ampliamente para generar confianza dentro de los usuarios f
potenciales de la bicicleta. Ademas, deben encontrarse las causas de esta evolucion positiva, para replicarlas y mejorarlas. el
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Ciclorruta Avenida Eldorado. CCB.

29>%> Figura 6. Numero de muertes en ciclistas por accidentes de
transito, por afio
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C. 3. Aspectos Institucionales

capitulo 3.

Aspectos Institucionalesg, .o

El fortalecimiento institucional es vital para que los proyectos relacionados con la bicicleta
sean exitosos. La CCB propone crear una dependencia especifica para liderar el tema.

| componente institucional constituye una parte fundamental de la importancia que un municipio o una ciudad dan
a un tema como la promocién de la bicicleta como medio cotidiano de transporte. En la medida en que se procure una
mayor fortaleza institucional a un tema como estos, en que se destinen mejores recursos humanos y financieros para
trabajar en funcién de la bicicleta, mas concretos y visibles podran ser los resultados que se alcancen.

Este no ha sido el caso en la ciudad de Bogota, pues no se ha definido un esquema institucional claro
para el manejo del tema de la bicicleta de manera integral. Existen diferentes dependencias, en varias entidades publicas,
que tienen injerencia en el tema, pero de manera desarticulada y sin un responsable visible ante la comunidad.

La mayor parte de estas dependencias se relaciona directamente con la construccion y operacion de las
ciclorrutas, mas no con la gestion integral de la movilidad cotidiana en bicicleta en la ciudad. Por ejemplo, el Instituto de
Desarrollo Urbano (IDU) es el responsable de la ejecucion, construccion y mantenimiento de las ciclorrutas en la ciudad.
También la Empresa de Acueducto y Alcantarillado de Bogota (EAAB) intervino durante alguin tiempo en la construccion
de algunas redes de ciclorrutas, principalmente en Rondas Hidraulicas, labor que actualmente se ha dejado en manos del
IDU. Por su parte, el Instituto Distrital para |a Recreacion y el Deporte (IDRD), también se encarga de las ciclorrutas y del
uso de la bicicleta, pero desde un punto de vista recreativo y no de movilidad urbana, razén por la cual tiene injerencia en
las ciclorrutas cercanas o al interior de parques urbanos.

La Secretaria Distrital de Movilidad, como entidad lider del sector de movilidad de la ciudad, tiene la mision
de “garantizar la planeacién, gestion, ordenamiento, desarrollo arménico y sostenible de la ciudad en los aspectos de
transito, transporte, seguridad e infraestructura vial y de transporte”y, por lo tanto, es la llamada para coordinar el tema
de la promocioén de la bicicleta como medio de transporte urbano. Sin embargo, no se encuentra un liderazgo visible por
parte de la SDM en el tema de las bicicletas, salvo algunas acciones recientes encaminadas a generar acompafamiento
en el uso de las ciclorrutas a través de los “Guias de la ciclorruta”, loable iniciativa que busca —entre otros- brindar mas
seguridad vial y personal a los usuarios de estos corredores.

El usuario de la bicicleta no reconoce por lo tanto al interior del Distrito Capital una entidad especializada
en el tema de la bicicleta, a la cual pueda dirigirse para solucionar cualquier duda en relacion al desplazamiento,
infraestructura, normas, ciclorrutas y demas temas referentes con la movilidad cotidiana en este modo de transporte. Por
todo ello, serfa muy importante para la ciudad contar con una figura visible en la Administracion Distrital que encabezara
los esfuerzos en materia de promocion, gestion y control de la movilidad en bicicleta.

Una figura similar fue implementada en Madrid (Espafia), donde se gesté una “Oficina de |a Bicicleta”, en la cual
tienen espacio los diferentes organismos del Ayuntamiento y que cuenta con la activa participacion de la ciudadania
en diferentes instancias de concertacion, pues segtin afirma la Comision Europea “la creacion de un departamento de la
bicicleta es una condicion ‘sine qua non’ para desarrollar una politica de la bicicleta realista y eficaz”.

Y para complementar estos esfuerzos del sector publico, es necesario que se promuevan las organizaciones de
ciclistas, de tal forma que las politicas estén fortalecidas con un didlogo con los usuarios directos de la bicicleta, para que
se construyan de manera mas integral e incluyente. En este tema también estamos en déficit en la ciudad, pues en la
actualidad es aun incipiente la conformacién de organizaciones de usuarios cotidianos de la bicicleta, que hayan logrado
espacios de participacion en la toma de decisiones en este tema?.

13 Sinembargo ya existen, al menos, dos grupos que trabajan activamente en la busqueda de esos espacios: Bicibogota y los
Ciclopaseos de los Miércoles, que desde dos formas de actuar distintas influyen en la promocion de un mayor uso cotidiano de la
bicicleta. Esperamos que esta sea la semilla de una participacion mucho mas activa de los ciclistas urbanos en la definicion de la
politica publica.
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C. 4. Normatividad relacionada
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capitulo 4.

Normatividad
relacionada con la bicicleta yyyss

La normatividad relacionada con la bicicleta en Colombia no esta adecuadamente

articulada entre si y no es consecuente con la prioridad que debe tener la bicicleta dentro

del sistema de transporte.

a normatividad vigente en torno a la bicicleta en la ciudad esta regida principalmente por el Codigo Nacional de
Transito Terrestre y por algunos Decretos y Resoluciones adicionales (ver tabla 2). A continuacion se mencionaran los
apartes respectivos de las principales resoluciones, decretos y leyes que rigen al ciclista y que se analizaran por su
impacto en el uso de la bicicleta.

999> Tabla 2. Normatividad con relacion a la Bicicleta

Fecha Numero Titulo Datos Basico
02/12/2004 Resolucion Por la cual se reglamenta Uso obligatorio del CASCO de seguridad para
No.3600 la utilizacion de cascos quien maneja bicicleta y/o triciclo. Al igual
de seguridad para la que su acompanante si lo hubiese.
conduccion de bicicletas y
triciclos
06/08/2002 Ley 769 Por la cual se expide el Articulo 94: Deben transitar por la derecha de
Cddigo Nacional de Transito | las vias a distancia no mayor de un (1) metro
Terrestre y se dictan otras de la acera u orillay nunca utilizar las vias
disposiciones exclusivas para servicio publico colectivo.
Articulo 94: Los conductores de estos
tipos de vehiculos y sus acompanantes
deben vestir chalecos o chaquetas
reflectivas de identificacion que debe ser
visibles cuando se conduzca entre las 18:
00y las 6: 00 horas del dia siguiente.
Articulo 95: NO podran LLEVAR
ACOMPANANTE excepto mediante el uso
de dispositivos disefiado especialmente
para ellos, ni transportar objetos que
disminuyan la visibilidad o que los
incomoden en la conduccion.
05/02/2004 Decreto 036 Por el cual se establecen Articulo 95: Cuando circulen en horas
las normas para los nocturnas, deben llevar dispositivos en la
inmuebles habilitados parte delantera que proyecten LUZ BLANCA,
como estacionamientos en y en la parte trasera que reflecte LUZ ROJA
superficie y se acogen los
disenos de espacio publico
y fachadas

»>%> Continuia en la siguiente pdgina




Segunda Semana de la Bicicleta en Bogota. CCB.



C. 4. Normatividad relacionada

con la bicicleta
29959 Tabla 2. (cont) Normatividad con relacion ala Bicicleta
Ao NiUmero Titulo Datos Basico
2006 Decreto 319 Plan Maestro de Movilidad Articulo 3: SE DESTINARA 1

ESTACIONAMIENTO DE BICICLETAS POR
CADA 10 PARQUEOS DE VEHICULOS. En
los parqueaderos con un ndmero de cupos de
estacionamiento inferior a 120 vehiculos, el
minimo de estacionamiento de bicicleras sera
de 12 cupos.

Capitulo 3: Transporte no Motorizado.
Articulo 26: Produccion del trasnporte
no motorizado. LA ADMINISTRACION
PROMOVERA EL TRANSPORTE NO
MOTORIZADO de peatones y ciclo
usuarios para que los habitantes

del Distrito Capital incrementen su
participacién en el nimero de viajes,
dadas sus ventajas econémicas,
ambientales, sociales, de salud publicay
bienestar.

Fuente: Elaboracion propia

Puede apreciarse que la reglamentacion relacionada con el uso de la bicicleta no es muy abundante ni esta
suficientemente articulada entre si (por ejemplo, no hay una norma o plan que formule claramente una politica
para bicicletas y determine normas articuladas y coherentes con ella). Tampoco se encuentra que toda la regulacion
sea coherente con la prioridad que tiene la bicicleta dentro del sistema de movilidad, ademas de que varias de estas
disposiciones no se estan cumpliendo en la practica. A continuacion se enumeran algunas consideraciones puntuales
p- 32 sobre cada uno de estos decretos, leyes y resoluciones anteriormente citados:

+ Segun la Resolucion No. 3600 de 2004 el uso del casco de seguridad es obligatorio y su no uso acarrea el decomiso de
la bicicleta, norma que expertos internacionales ven como demasiado dura para los ciclistas. Esta medida puede ser
inadecuada en la medida en que puede desincentivar el uso de dicho medio de transporte, en la medida en que se
apliquen las sanciones a quienes no lo utilicen.

En algunos paises europeos, por ejemplo, el casco no es un elemento obligatorio para los ciclistas. Se recomienda su
uso, mas no es obligatorio portarlo, como ocurre en Francia, Bélgica y los Paises Bajos. Existen otras normas en las
cuales se hace mas énfasis y que se refieren al estado de la bicicleta, como el buen estado de los frenos delanteros y
traseros (Francia, Alemania). En San Francisco (USA), si se es menor de 18 afios es obligatorio el uso del casco.

En nuestro pais, a pesar de la obligatoriedad del uso del casco, existe un porcentaje alto de personas que no utiliza
ninglin elemento de seguridad al utilizar la bicicleta. Ello a pesar de que, en caso de ser decomisada la bicicleta, el
usuario debe retirarla de “los patios”, cancelando la multa correspondiente. Es importante aclarar que esta sancion,
sumada a los costos de parqueo, muchas veces resulta ser mas costosa que la misma bicicleta.
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Tal como lo dispone la ley 769 de 2002 (Codigo Nacional de Transito Terrestre) en su articulo 95, es necesario contar
con un dispositivo especial para poder llevar un acompafante en la bicicleta. Los expertos internacionales concuerdan
en que es una medida inadecuada, aunque consideran que quienes transiten con un acompanante deberfan circular
despacio y con mucha prudencia. En el caso bogotano, muchos usuarios utilizan la bicicleta para llevar y recoger los
ninos del colegio sin ningun dispositivo especial para ello.

En algunos paises europeos no existe ninguna norma que limite el transito en bicicleta con acompaniantes (Paises
Bajos, Francia), situacion que de hecho se presenta con regularidad. En otros paises se determina su prohibicion
en caso de que el acompanante sea menor de 8 afios, mientras que en ciudades como Barcelona se obliga a que
esos menores utilicen casco para proteger la integridad del nifio. En San Francisco (USA), es prohibido circular con
acompanante a menos que se tenga el dispositivo especial aprobado por el gobierno.

Otro elemento legal que ha generado una reciente polémica en la ciudad es el relacionado con las bicicletas con p-33
motor, bien sea eléctrico o a gasolina. Tal como lo determina el Cédigo Nacional de Transito, una bicicleta se define

como un “Vehiculo no motorizado de dos (2) o mas ruedas en linea, el cual se desplaza por el esfuerzo de su conductor

accionando por medio de pedales”, razén por la cual no estarfan incluidas las ciclas que se movilizan gracias a la fuerza

de un motor. Bajo esta consideracion, esos vehiculos se considerarian motocicletas, por lo cual deberian cumplir con

toda la normatividad referente a las motos (registro, placa, SOAT, chaleco, etc.), ademas de que no podrian circular en

|as ciclorrutas.

La discusion sobre la interpretacion y la conveniencia de esa norma es importante, pues ya se esta extendiendo en la
ciudad el uso de estos vehiculos, que presentan altas velocidades en las ciclorrutas, contaminacion y problemas de
accidentalidad, fendmenos indeseables similares a los que producirian motocicletas circulando por este corredor.
Por su parte, los fabricantes de bicicletas eléctricas alegan que sus vehiculos no generan contaminacion y que los
problemas de accidentalidad se solucionan con mecanismos de limitacion de velocidad maxima o con un sistema

de ‘pedaleo asistido’, que consiste en que la fuerza del motor sélo se activa cuando hay pedaleo, de tal forma que el
motor ayuda a disminuir la fuerza necesaria para mover la bicicleta, pero obliga al ciclista a mantenerse pedaleando.

La obligacion de utilizar el casco puede ser contraproducente para incrementar el numero
de usuarios de la bicicleta. En algunos paises europeos se sugiere utilizarlo, pero solo es

obligatorio para los ninos.



P34

wsssE[ uso cotidiano de la bicicleta mejora las condiciones de salud y reduce el estrés

capitulos.

Infraestructura para bicicletas

C. 5. Infraestructura para bicicletas

222224

Bogota cuenta con la red de vias para bicicleta mas extensa de Latinoamérica, pero aun

adolece de problemas de conectividad, cicloparqueaderos y opciones para conectarse con el

transporte publico.

Ciclorrutas
al como se mencion¢ anteriormente, Bogota cuenta con la red mas extensa de carriles exclusivos —conocidos en
Bogota como ciclorrutas- para bicicletas en Latinoamérica™, con una longitud de 344 kilometros®.

La construccién de esta infraestructura se planted inicialmente por el Plan de Desarrollo ‘Formar Ciudad’
de 1995-1997, denominado entonces “red vial de ciclovias”y se concebia bajo el ordenamiento del espacio publico. La
concepcion de esta red era la de crear un sistema de ciclovias permanentes que se integrara con la redes hidraulicas y
recreativas de la ciudad.

Fue hasta 1998, en el Plan de Desarrollo “Por la Bogota que Queremos” que se analizé la red existente
incluyéndose en el Plan de Desarrollo Econdmico y Social y de Obras Publicas en el capitulo de Movilidad. Esta integracion
al Plan de Desarrollo surgié con la creacion del Plan Maestro de Ciclorrutas (PMC) cuyo objetivo principal era estimular la
movilizacién urbana en bicicleta integrando tres factores principales: infraestructura como soporte fisico, base social de
apoyo y soportes normativos e institucionales.

De otra parte y basandose en el PMC, se incorpor6 el Proyecto de Transporte Alternativo — Ciclorruta dentro del
Plan de Ordenamiento Territorial (POT) —(Decreto 619 de 2000)-. Alli se relacionan los corredores de la red de ciclorrutas
en la ciudad (Articulos 179y 180) y también se menciona el Sistema de Ciclorrutas como un componente del sistema de
transporte (Articulo 175).

El disefio de las ciclorrutas se adapta a las condiciones fisicas donde se encuentra, modificando sus caracteristicas
geométricas, la altura a la que se encuentra e interaccion con el trafico. De acuerdo con sus caracteristicas funcionales, el
Plan Maestro de Ciclorrutas la clasifica en cinco componentes:

Red principal: Que une en forma directa los polos de atraccion

Red secundaria: Alimentadora de la red principal, conecta centros de vivienda o centros atractores con la red principal
Red complementaria: Tramos que enlazany dan continuidad a la red

Red ambiental y recreativa: Parte integral de |a red que se asocia al sistema ambiental y recreativo de la ciudad

Redes locales y de barrio: Parte de |a red destinada a los desplazamientos intrasectoriales y barriales

14 Durante la realizacion de este informe se encuentra, sin embargo, que Sao Paulo ya anuncia la implementacion de una red de 410
kilometros de carriles exclusivos, lo cual superaria la extension de la red bogotana, que alcanzaria los 360 kilémetros si se incluye lo
presupuestado en el Plan de Desarrollo DBogota Positivab.

15 Segun lo reportado en www.idu.gov.co. Sin embargo, el Secretario de Movilidad report6 un total de 349 kilémetros durante su
presentacion en la Segunda Semana de la Bicicleta en Bogota.

16 Decreto 619 de 2000, en www.alcaldiabogota.gov.co/sisjur/normas/Normal.jsp?i=3769
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C. 5. Infraestructura para bicicletas

29555 Figura 7. Red de ciclorrutas en Bogota

Fuente: www.idu.gov.co




r o _Cic_lo_p'arquhadero Centro Administrativo Distrital. CCB.
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Cicloparqueaderos
La existencia de suficientes y adecuados espacios de parqueo para bicicletas se convierte en uno de los factores
fundamentales para promover el uso de este vehiculo como medio cotidiano de transporte.

En Bogota, a pesar de que el Decreto 036 de 2004 determina claramente los espacios minimos de parqueo para
bicicletas (1 espacio para bicicletas por cada 10 estacionamientos para vehiculos), esta norma no se cumple en la practica,
presentandose una gran escasez de cicloparqueaderos que reducen el numero de ciclistas urbanos. Al no contar con
sitios en donde dejar la bicicleta de manera segura, los usuarios la dejan en lugares menos seguros o, simplemente, se
abstienen de hacer sus viajes en este vehiculo.

Segun la encuesta de usuarios de la bicicleta, tan solo el 20% de las personas encuestadas deja la cicla en un ciclo
parqueo vigilado y gratis mientras que el 37% la guarda en el lugar de trabajo, debido principalmente a la poca o nula
infraestructura que ofrece la ciudad para parquear la cicla. Por otro lado el 33% la deja en otro lugar (poste, en la calle, p- 37
donde el vecino) debido también a la ausencia de biciparqueaderos.

255> Figura 8. Lugar de parqueo de la bicicleta

. 37% Dentro de la Oficina o Salén r 8% Al Lado de Carros

. 33% Otro* 2% Cicloparqueaderos Vigilados y Pagados

. 20% Ciclo parqueadero Vigilado y gratis

* Poste, en la calle, donde el vecino, donde encuentre.

Fuente: encuesta de usuarios de bicicleta, CCB 2008.
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Cicloparquadero Calle 90. CCB.
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Tal como se comprobd durante algunas visitas de campo realizadas por la CCB, la disposicion de cicloparqueaderos
minimos establecida por el Decreto 036 no se cumple en Bogota. Pero ello no sélo aplica para los estacionamientos
publicos, sino que las entidades publicas tampoco cuentan con lugares de parqueo para bicicleta®:

+ De 17 alcaldias locales visitadas, sélo 3 (el 17%) tienen parqueo para bicicletas

+ De 20 hospitales del Distrito visitados, 4 tienen cicloparqueadero (20%)

+ De 75 entidades distritales visitadas, 52 no tendrian sitios para parqueo de bicicletas (30%).

Los expertos internacionales concuerdan en que el contenido del decreto 036 de 2004 sobre obligatoriedad de
un minimo de parqueaderos es adecuado, pero consideran que debe existir un verdadero control que obligue a que se
p. 38 cumpla. Si se desea crear una politica orientada al uso de |a bicicleta, es indispensable la destinacion y creacion de lugares
apropiados y seguros para parquear la bicicleta.

Cicloparqueaderos en o cerca de estaciones de Transporte Publico

La integracion de la bicicleta con el transporte publico representa claros beneficios para el usuario, pero también
se constituye en un importante potencial para incrementar el nimero de usuarios del sistema de transporte. Al facilitar el
parqueo de bicicletas cerca de los paraderos, los beneficiarios de esta integracién estaran dispuestos a recorrer una mayor
distancia para acceder al sistema.

Si bien en principio podria creerse que la bicicleta es un medio de transporte que compite con el sistema publico
de transporte, se ha comprobado en diversas experiencias que es posible generar el efecto contrario, debido a que la
bicicleta es un medio para realizar distancias mucho mas cortas que las que realiza el transporte publico. Es asi como una
buena integracién entre estos dos sistemas promovera que usuarios de la bicicleta pudieran usar el sistema publico para
transportarse y recorrer distancias mas largas. La bicicleta también puede ser un “alimentador” del sistema publico y de
esta manera el sistema puede reducir costos de operacién.

17 Proyecto de acuerdo no. 182 de 2008. “por el cual se establecen lineamientos de una politica publica que incorpore el uso diario de la
bicicleta como un componente no motorizado del sistema de movilidad”

i



Eso se demostro en el portal Sur del Sistema TransMilenio, donde su cicloparqueadero era uno de los lugares con
mayor afluencia de usuarios de bicicletas, debido principalmente a que no existian buses alimentadores que llegaran a
los barrios circundantes al portal. Una vez entraron en funcionamiento los buses alimentadores en esta zona, el uso de los
cicloparqueaderos disminuyo dramaticamente, debido a que ya no existia la necesidad de usar la bicicleta.

En este caso hay que tener presente que el incentivar el uso de la bicicleta genera ahorros en costos para
el Sistema, lo cual finalmente influye positivamente en la tarifa al usuario. En contraposicién, si no existe servicio
alimentador se castiga a los habitantes de los barrios aledaros, pues no todos son potenciales usuarios de la bicicleta.
Por esa razén, lo recomendable es generar condiciones complementarias: contar con servicios alimentadores, pero ofrecer
mejor infraestructura para las bicicletas y, eventualmente, ofrecer beneficios a los usuarios de los cicloparqueaderos (tales
como descuentos en el costo del tiquete, de manera similar a lo que ocurre con los usuarios del servicio intermunicipal).

Cicloparqueaderos en TransMilenio

El Sistema TransMilenio ha procurado generar condiciones para facilitar la integracion de la bicicleta con el
sistema troncal, lo cual se constituye en el primer intento de la Administracion Distrital para articular el uso de la cicla con
el sistema de transporte publico.

CICLOPARQUEADERO
l Salida

S —

=

. <
Cicloparqueadero Portal Banderas, TransMilenio. Carlos Moreno.
i b

La integracion de la bicicleta con el transporte publico representa claros beneficios para el usuario,
pero también se constituye en un importante potencial para incrementar el numero de usuarios y

reducir costos del sistema de transporte.
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'Cicloparqueadérb Instituto Distrital para la Recreacién y el Deporte. CCB.*
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En la actualidad existen sélo 5 ciclo parqueaderos al interior del sistema de TransMilenio, 3 en los Portales: Portal
del Sur, Portal de Suba y Portal de la Américas y 2 en estaciones intermedias: Estacion de Banderas y General Santander.

Para la Fase Ill de TransMilenio, se incluiran 3 nuevas ubicaciones de cicloparqueaderos. En la Troncal Calle 26 se
construira un ciclo parqueadero en la Estacion Intermedia de Occidente, con una capacidad de 172 cupos bicicletas. Para la
p. 40 Carrera Décima, se construira uno adicional en la Estacion Intermedia Calle 6 con una capacidad de 111 cupos bicicletas.
El mas grande de los tres sera implementado en el Portal del 20 de Julio, con una capacidad de 480 bicicletas. El sistema
de operacion de estos cicloparqueaderos sera similar al existente en los Ciclo parqueaderos de Portal Américas y Estacion
Intermedia Banderas (Administrados por Transmilenio).

En cuanto a la conectividad de estos cicloparqueaderos con el Sistema de Ciclo rutas, el IDU reporta que el
linemiento del consultor de las Troncales Cra 10 y Calle 26, fue mantener las politicas del Plan Maestro de Movilidad y el
Plan Maestro de Cicloruta, interactuando con los diferentes modos de transporte y facilitando la integracion al sistema
de transporte masivo. Por eso, en la Calle 26 se articulara la troncal con el Corredor de Bicicletas de Fontibon-EL Dorado-
Uniandes, mientras que para la Carrera 10 se generara un nuevo tramo que conectara el Portal 20 de Julio con la ciclorruta
de la Calle 6.

Recientemente se inauguraron ademas 4 ‘Puntos de Encuentro’en la capital cercanos a estaciones de
TransMilenio: Alcala, Mundo Aventura, Las Aguas y Patio Bonito. Estos puntos de encuentro cuentan con un equipamiento
de cafés, bafios, zonas de alimentacion y ciclo estaciones. Vale la pena aclarar que estos puntos de encuentro no fueron
planificados directamente por TRANSMILENIO S.A., razdn por la cual no se habria hecho un estudio adecuado de demanda




de ciclousuarios, lo cual redunda en que se ubicaron estos cicloparqueaderos en lugares en donde la demanda de usuarios
de bicicleta es realmente muy baja y ademas el acceso y cercania a ciclorrutas es casi nulo.

Basicamente, el Distrito ubico los Puntos de Encuentro en los lugares que tenia disponible para ello y no donde Ia
cantidad de viajes en bicicleta lo ameritaban. Simplemente la Administracion Distrital deseaba implementar estos lugares
y TRANSMILENIO S.A. aprovech6 para que se construyeran también ciclo estaciones.

Através de la encuesta a usuarios realizada por la CCB, se pudo observar que existen puntos en donde la demanda
de usuarios de TransMilenio, asi como de actuales y potenciales usuarios de bicicleta, es mayor que en las estaciones en
donde funcionan los Puntos de Encuentro, tales como la Estacion de la Calle 100, Calle 72, Olaya y Universidad Nacional.
También hace falta la creacion de ciclo parqueos en portales tan importantes y en donde existe una alta demanda de
ciclistas como el Portal de la Calle 80, Portal Norte y el Portal de Usme.

Dados los escasos resultados en la integracion bicicleta-TransMilenio, no s6lo es necesario implementar un
numero de cicloparqueaderos mucho mayor, sino que también deben darse a conocer mas al publico, ya que muchos
potenciales usuarios no saben que existen algunos puntos de parqueo de bicicletas al interior del sistema. Es por eso
necesario publicitar estos sitios y disefiar estrategias especificas para lograr un aumento de usuarios de bicicletas en las
estaciones.

En la figura 9 se muestran los cicloparqueaderos actuales en el Sistema TransMilenio, la ubicacion de los nuevos

Puntos de Encuentro, y finalmente, se plantea la posibilidad de nuevos puntos de integracion, a partir de los resultados de
la encuesta aplicada por la CCB.

-y
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Ciclorruta Avenida Ciudad de Cali. Fernando Cusguen.

Una de las acciones que mas ayudaria a incrementar el uso cotidiano de la bicicleta seria el
promover que se implemente un gran numero de parqueaderos para la bicicleta accesibles,

Seguros y economicos.
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cicloparqueadero actuales y propuestos en TM

>9>%> Figura 9. Sistema TransMilenio, lugares con
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Ciclorruta Avenida de Las Américas. CCB.

Es importante que la Administracion Distrital no descalifique por adelantado la potencialidad de la integracion
bicicleta-transporte publico s6lo porque algunas de las estaciones o Puntos de Encuentro se encuentran subutilizadas,
pues ello se debe —como se dijo anteriormente- a que se encuentran ubicados en lugares con baja demanda y a la casi
nula publicidad que se ha hecho sobre su existencia.

De hecho, para comprobar el potencial de que usuarios del transporte publico utilicen Ia bicicleta para p- 43
complementar sus viajes, la CCB pregunt6 a usuarios de transporte publico sobre si utilizaria una bicicleta propia para
llegar a su destino final, a partir de la parada del transporte publico. El resultado muestra que el 47% lo harfa. Un resultado
similar se obtuvo en la Encuesta de Calidad del Servicio en el Transporte Publico de la CCB*, donde se preguntd “si
existieran cicloparqueaderos en las estaciones del transporte publico, ; utilizaria bicicleta para concluir su viaje?”. El 50%
de los usuarios manifesto que si utilizaria |a bicicleta.

Estos resultados presuponen un potencial para promover el uso complementario de la bicicleta, lo cual permitiria
una reduccion en los tiempos de viaje de los usuarios y, eventualmente, una reduccion en los costos de alimentacion
para el Sistema TransMilenio y para el futuro Sistema Integrado de Transporte Publico (SITP). En la actualidad muchas

de las personas que llegan al Sistema TransMilenio realizan estos desplazamientos caminando, en taxi o realizando un
transbordo con el transporte publico colectivo.

18  Encuesta anual realizada por el Programa “Ojo con Bogota y la region” de la Cdmara de Comercio de Bogota para medir la
satisfaccion de los usuarios de transporte publico y del Sistema TransMilenio

Los Puntos de Encuentro brindan la posibilidad de implementar espacios de parqueo para
bicicleta acompanados de facilidades complementarias. Es necesario continuar con su

implementacion y hacer énfasis en la difusion para que sean utilizados.
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s Ciudades con altos estdndares de calidad de vida basan buena parte de su movilidad en la bicicleta y en los viajes a pie

C. 6. Bicicletas publicas
y bicitaxismo

capitulo 6.

Bicicletas publicas
y bicitaxismo,,,,.,

En este capitulo se describiran dos esquemas de uso de la bicicleta que se presentan en
diversas ciudades del mundo y que, bien organizados y reglamentados, pueden convertirse
en medios exitosos para promover un mayor uso de la bicicleta como medio de transporte:

|as bicicletas publicas y los ‘bicitaxis’.

Bicicletas publicas

n esquema de bicicletas publicas consiste en un sistema de alquiler o préstamo de bicicletas, generalmente
promovido por el sector publico. Se constituye, por lo tanto, en un esfuerzo importante que debe responder a
una politica integral de movilidad sostenible y de intermodalidad en la ciudad.

Este sistema es especialmente efectivo cuando las personas tienen que realizar viajes cortos que en otra
circunstancia serfa realizado en otro medio de transporte o cuando la distancia entre el origen y |a estacion de transporte
publico es demasiado larga para caminar.

En muchos casos las estaciones de las bicicletas publicas han sido instaladas cerca de estaciones del transporte
publico teniendo gran acogida por las personas. Este sistema ha sido implementado en cerca de 150 ciudades alrededor
del mundo, especialmente en ciudades europeas en donde se ha venido generando conciencia de la importancia de
desarrollar medios de transporte sostenibles.

Existen modalidades de bicicletas publicas que van desde esquemas muy basicos, hasta unos costosos y con
alto uso de tecnologia. En algunas ciudades simplemente se compran unas bicicletas muy sencillas y econdmicas,
que se prestan a los ciudadanos mediante el uso de un documento o de abonos de garantia por su precio. En otras se
implementan esquemas automatizados con bicicletas muy costosas, que tienen sistemas de posicionamiento global,
mecanismos digitales para el préstamo de las bicicletas en |as estaciones, mediante el uso de una tarjeta de crédito o de
tarjetas inteligentes para el uso de las bicicletas publicas.

Algunas experiencias en el mundo

A continuacion se expondran brevemente algunos casos internacionales de bicicletas publicas y posteriormente
se analizara el caso de la Universidad Nacional, con su sistema de bicicletas publicas denominado BicirrUN, para
finalmente presentar algunas reflexiones sobre la posibilidad de implementar un sistema similar en Bogota.




BicirrUN, Universidad Nacional. Jesus D,'A'cero_.
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“Ciclorruta Archivo Distrital. CCB.

BICING (Barcelona)

+  Elsistema Bicing fue inaugurado el 22 de Marzo de 2007 con 200 bicicletas y 14 estaciones. Actualmente existen
3000 bicicletas distribuidas en 200 estaciones.

+ Su pago consiste en un bono anual de 24 euros o de 1 euro como abono semanal.

+Lafraccion de uso por 30 minutos vale 0,30 euros. La tarifa de penalizacion por exceder las dos horas (por hora
adicional) son 3 euros.

+  Elservicio se presta durante las 24 horas del dia.
+  Eldesplazamiento en bicicleta en la ciudad de Barcelona se ha incrementado en 5 puntos porcentuales como modo de

transporte desde la implementacion del Bicing.

CALL A BIKE (Berlin)

P- 46 - Parausar el sistema de bicicletas publicas de Berlin, hay que registrarse previamente a través de internet www.callabike.de
o con una llamada telefénica. El usuario entrega los datos de la tarjeta de crédito y autoriza un descuento de 5 euros (que
puede utilizar para el pago de alquileres posteriores) y recibe un nimero que le sirve para utilizar la bicicleta.

+ latarifaestandar es de 0,08 euros por minutoy la tarifa maxima es de 15 euros para utilizar la bicicleta hasta por 24 horas.
+ Tarifa semanal: 60 euros por 7 dias.
CICLOCITY (Bruselas)

+ Funciona con tarjeta de crédito o con una de abono. Ingresa un codigo secreto, selecciona la bicicleta y la retira.

+ latarifaanual es de 10 euros. Los primeros 30 minutos cuestan 0,30 euros y la hora siguiente 0,50 euros, que se
debitan de la tarjeta seglin uso. Tiene una tarifa semanal de 1,50 euros.

+  Elsistema cuenta con 250 bicicletas distribuidas en 23 estaciones.

99D Y lossistemas de bicicletas publicas han revolucionado la forma de
movilizarse en muchas ciudades europeas y empieza a ser implementado

en las ciudades latinoamericanas.
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VELIB (Paris)
« 20,600 bicicletas distribuidas en 1,451 estaciones

=

370 km de calles protegidas para los ciclistas a la derecha del anden

« Primeros 30 minutos gratis, lo que permite dejarla en la estacion después de 30 minutos (permite utilizarla varias
veces al dia)

+  Estaciones ubicada en promedio a 200 metros entre ellas
L P- 47
«Suscripcion anual 29 euros
+  Sistemainaugurado el 27 de Julio de 2007
+ Financiado enteramente por medio de publicidad. El costo para la ciudad fue de 0 euros
+ Mas de 27,9 millones de viajes en 12 meses
+ En promedio se realizan 90,000 viajes al dia
+Cada una de las 20,600 bicicletas es utilizada en promedio 8 veces al dia

-+ El promedio de viaje diario en la bicicleta es de 18 minutos

+ Después de una ano hay mas de 200,000 suscripciones




C. 6. Bicicletas piiblicas
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BicirrUN (Universidad Nacional sede Bogota)

La Universidad Nacional creé un sistema de bicicletas publicas para desplazarse por el campus de la universidad
mejorando el bienestary la movilidad al interior del recinto académico de los estudiantes y de los visitantes. Este proyecto
ha sido liderado y promovido por la Direccién de Bienestar Universitario y la operacion y el buen mantenimiento de las
ciclas esta a cargo de la Direccion de Transportes de la Universidad (Division de Recursos Fisicos- Direccion de gestion).

Fue asi como el 31 de Marzo de 2006 inici6 el programa BicirrUN de la Universidad Nacional de Colombia (sede
Bogotd) permitiéndoles a estudiantes y visitantes poder hacer uso gratuitamente de las ciclas por el tiempo que se
quisiera y dejarla parqueada en alguno de los ciclo parqueaderos que se instalaron para este fin. La idea inicial naci6 por
la necesidad de utilizar las bicicletas abandonadas en el campus, para lo cual se propuso repararlas y colocarlas al servicio
de estudiantes y empleados para movilizarse. Las primeras 400 bicicletas con las que arrancé oficialmente el programa
se basaron en dos modelos elaborados por estudiantes de la escuela de disefio industrial, que fueron denominados
Asimetrik y Extensor.

El programa fue muy bien recibido por la comunidad universitaria, pero paulatinamente las ciclas empezaron a
deteriorarse por su alto uso, porque los usuarios no daban el cuidado adecuado al vehiculo y porque las bicicletas no se
elaboraron con las condiciones que requeridas para soportar un uso publico.

Gradualmente, BicirrUN fue mejorando su operacién y creando modelos de bicicleta mas completos y practicos
para este tipo de servicio. Es asi como en agosto de 2007 se dio inicio a la segunda fase del programa BicirrUN con 498
bicicletas en circulacion. Sin embargo, han continuado los conflictos con el deterioro que los usuarios generan sobre las
bicicletas, razén por la cual en sélo 7 meses del inicio de esta fase ya habian salido 221 bicicletas de circulacién por dafios
serios e irreparables. La vida Util de la cicla esta proyectada para 1 afio, pero ha habido casos en los cuales solo han durado
8 meses debido al mal trato que se le da a la bicicleta.

Esta experiencia le puede servir a la Administracion Distrital para tenerla en cuenta en el caso que se decida
implementar un sistema de bicicletas publicas en la ciudad, para lo cual es necesario aprender de los errores y aciertos
que BicirrUN ha tenido. Sin embargo este ejemplo puede ser un paso hacia la conformacién de una posible red de
bicicletas publicas a nivel metropolitano.

Potencialidad de un sistema de bicicletas publicas para Bogota
La Camara de Comercio de Bogota considera que hay un gran potencial para generar un sistema de bicicletas
P. 48 publicas en nuestra ciudad y en municipios de Cundinamarca, pero es necesaria una planificacién cuidadosa de este
proceso, que incluya una evaluacion de las fuentes de recursos financieros necesarios para su implementacion y para la
sostenibilidad de su operacion.

Con el 4nimo de aproximarse al potencial que tendria en Bogota un sistema de bicicletas publicas, la CCB realizd
un sondeo en dos estaciones del Sistema TransMilenio para indagar si los usuarios usarian bicicleta propia o un sistema
de bicicletas publicas para complementar su viaje.

Los resultados nos muestran que cerca de una de cada dos personas, estaria dispuesta a realizar su recorrido en
bicicleta publica y se observa practicamente el mismo resultado para las bicicletas propias.

Las experiencias internacionales muestran que un sistema de bicicletas publicas puede hacerse con diferentes
niveles de uso de tecnologia, con diferentes medios de pago y de liberacion de la bicicleta (por teléfono celular, con tarjeta
de crédito, con monedas, con tarjeta personalizada o con operario) y también puede aplicarse en diferentes espacios
geograficos (al interior de universidades, en centros urbanos, como alimentador del sistema de transporte publico o como
medio turistico).




Igualmente, la financiacion de su funcionamiento puede hacerse con recursos publicos o privados, asi como
mediante la cesion de derechos de publicidad o con patrocinios, lo cual puede ser complementado con los ingresos
generados por el costo de las anualidades o del alquiler de las bicicletas. También seria equitativo pensar en esquemas de
cobro al automovil particular (cobros por uso, por congestion o por contaminacion), generando un subsidio cruzado para
sostener este tipo de esquemas de movilidad sostenible.

Para definir cudles de estos parametros se utilizan para Bogota, se requiere realizar un estudio detallado del
modelo a implementar, partiendo de la base de las necesidades que se quieren atender (por ejemplo, es muy diferente un
sistema que sirve como alimentador del sistema de transporte publico a uno que se usa para una zona geografica cerrada)
y las decisiones politicas para la financiacion del sistema.

A pesar de la complejidad de estos retos, también es cierto que las oportunidades para la ciudad son enormes
con la creacion de un sistema de bicicletas publicas, por el potencial que brindaria para multiplicar el nimero de viajes
cotidianos en bicicleta®. p-49
L]

Bici-taxis como complemento del sistema de transporte publico

El uso de bicicletas?® con capacidad para transportar pasajeros es una alternativa interesante desde el punto de
vista de flexibilidad, economia y reduccion de emisiones al ambiente, pero la proliferacion de este tipo de vehiculos como
servicio ilegal de transporte en diferentes ciudades del mundo, ha generado una resistencia dentro de los conductores de
transporte publico autorizado y una imagen de esquema desorganizado y que no cumple la normatividad.

19 Llacantidad de viajes en bicicletas en una ciudad con un sistema de bicicletas publicas no sélo se incrementa por el uso directo de
esas bicicletas, sino porque se incrementa considerablemente el uso de bicicletas particulares. En Paris, por ejemplo, se incremento
en un 35% la adquisicion de bicicletas propias a causa del inicio del sistema Vélib (Revista “Sustainable Transport”, Institute for
Transportation and Development Policy, NUmero 20 - 2008)

20 De manera estricta en el uso del término, en Bogota no se utilizan “bicicletas” sino “tricicletas” o “triciclos”, pues los “bicitaxis”
son vehiculos de tres ruedas con capacidad de llevar uno o dos pasajeros adicionales. En este texto se utilizara de todas formas el
término “bicicleta” de manera genérica.

3999 > Hayun gran potencial para generar sistemas de bicicletas publicas en
nuestra ciudad y en municipios de Cundinamarca para potenciar el uso

de este medio de transporte.
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Asi ha sucedido por experiencias como las de varias ciudades asiaticas, donde hay una gran “invasién” de
triciclos que prestan el servicio de transporte de manera ilegal y cadtica, generando graves conflictos al trafico y
deterioro en el entorno urbano. Estos esquemas suelen venir acompanados de complicadas problematicas sociales,
principalmente relacionadas con escasez de empleo alternativo, lo que los convierte en un problema de dificil
manejo politico y por lo tanto los hace dificiles de desmontar, tal como sucede en Colombia con fenémenos como las
ventas ambulantes o el mototaxismo.

A pesar de estas experiencias dificiles, en varios paises desarrollados el bicitaxi ha venido recuperando su espacio
al interior de las ciudades y los usuarios de este medio han venido creciendo en los ultimos afios, posicionandose como un
transporte limpio, seguro, rapido y una opcion de transporte sostenible, que cuenta con la ventaja de permitir la movilidad
en bicicleta a personas que normalmente no utilizarian este vehiculo (personas de la tercera edad, discapacitados, nifios
pequefios, personas con paquetes, etc.). Asi, en ciudades como Sevilla, Madrid y Barcelona ya cuentan con servicios
de ‘bicitaxis’ o ‘infotaxis’ para prestar transporte turfstico. Estos vehiculos tienen una imagen modernay cuentan con
conductores capacitados para la atencion al turista.

En Colombia este tipo de vehiculos no esta homologado para la prestacion del servicio publico de transporte
de pasajeros, principalmente bajo el argumento de que no brinda suficiente seguridad para el pasajero. Por esa razon,
el servicio de bicitaxi que se presta en Bogota es considerado ilegal, lo cual no ha impedido que en muchas zonas de la
ciudad sea comun encontrar grupos numerosos de bicitaxistas que prestan el servicio para distancias cortas, supliendo las
necesidades de usuarios donde el sistema de transporte publico (bus, buseta, colectivo) es escaso o nulo y también porque
es un medio de transporte relativamente econdmico, comparado con el taxi.

Estos esquemas de servicio se concentran principalmente en barrios de estrato bajo ubicados en sectores
aledanios a los portales del Sistema TransMilenio, aunque también se ha ubicado en zonas como la Colina Campestre, un
sector de estrato alto con un pobre servicio de transporte publico colectivo. Aun siendo el bicitaxi un medio de transporte
no legalizado, se encuentran casos donde sus operadores se han organizado y funcionan bajo esquemas que resultarian
dignos de cualquier medio de transporte legal, entre los cuales se encuentran:

Cooperativas y Asociaciones con junta directiva y normas de trabajo.

Trabajan entre 10 - 12 horas diarias.

$15.000 - $30.000 pesos (netos) diarios de ganancia

‘Picoy Placa’ para regular sobreoferta.

Rutas especificas

Colores en los triciclos segun rutas

Paraderos, coordinadores de ruta

Tarifas estandarizadas: $1.000 - $2.500 segun distancia

Compromisos entre usuarios y bicitaxistas para servicios especiales, como el recoger nifios del colegio o hacer el mercado

Los esquemas de “trici-taxis”y taxis turisticos tienen un gran potencial para articularse
con un Sistema Integrado de Transporte Publico como el que esta implementando

actualmente Bogota.



Este medio de transporte es muy popular entre aquellos que lo utilizan a diario, debido a que les permite el
ingreso a zonas mal atendidas y resulta una forma mas ‘amable’ de realizar su viaje. Algo similar a lo que ocurre en
otras latitudes, donde se presentan diferentes experiencias en este tema, dentro de las cuales se destacan los siguientes
elementos:

+  Elesquema de prestacion de servicio de bicitaxis ha sido normalmente informal, especialmente en ciudades como
Delhi, Kolkata y Chiang Mai.
p- 51
« las ciudades que han prohibido este servicio de transporte publico (como Dhaka, en Bangladesh) han generado un
incremento de uso de motocicletas y mayor congestion.

+ Lasciudades que han mejorado las condiciones para este tipo de servicio han generado mayor eficiencia en los viajes
de la ciudad y son vistas como “exdticas” por turistas, como es el caso de Chiang Mai (Tailandia), Nueva York (EEUU) y
muchas ciudades europeas (Amsterdam, Barcelona, Frankfurt, entre otras).

+ La mejor forma de cubrir los costos del vehiculo y parte de los costos de operacion de este servicio es por medio
de publicidad en el vehiculo. Este esquema ha sido implementado en todas las ciudades europeas donde se ha
desarrollado este servicio.

Los bicitaxis tienen valores tan altos como 5 mil USD por unidad (los vehiculos europeos fabricados en fibra de vidrio
y basados en bicicletas recumbent), y llegan a costos tan bajos como 500 USD (los utilizados en ciudades de India, Indonesia y
Tailandia). De ahi la importancia de conseguir un esquema de financiacion del vehiculo por medio de publicidad (para que el
propietario o conductor no tengan que cubrirloy el servicio tenga una tarifa asequible para los usuarios).

\s
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wsSe requiere un esfuerzo publico y privado para mejorar las condiciones de los viajes en bicicleta

C. 7. Conclusiones y recomendaciones

capitulo 7.

Conclusiones
y recomendaciones 55555

Eneste capitulo se presentan las recomendaciones de la CCB para incrementar el numero

de viajes cotidianos en bicicleta y mejorar la calidad y |a seguridad ofrecida a sus usuarios.

partir del analisis de diferentes aspectos relacionados con la generacion de condiciones para que se genere un
mayor uso cotidiano de la bicicleta como medio de transporte, puede verse que aun hay mucho por hacer en
Bogota para alcanzar metas mas ambiciosas, tanto por parte del sector publico como por el privado.

En efecto, a pesar de que la ciudad cuenta con la red mas extensa de ciclo-rutas de Latinoamérica (y una

de las més extensas del mundo) su uso diario es comparativamente muy bajo y por eso es necesario generar acciones
en materia de institucionalidad, educacién, participacion ciudadana, infraestructura, estacionamientos, integracion
con el transporte publico y mejoramiento de la infraestructura existente, entre otros temas. Todo ello, necesariamente
acompanado de una conviccion y liderazgo politico por parte de los altos dirigentes de la Administracion Distrital.

Propuestas para el mejoramiento institucional

Institucionalidad Distrital: Tal como se menciond anteriormente, el compromiso de la Administracion Distrital

en relacion con la movilidad cotidiana en bicicleta debe reflejarse inicialmente en la definicion de un esquema
institucional fortalecido para trabajar en el tema. Las acciones necesarias para posicionar a la bicicleta como medio
de movilidad cotidiano requieren una institucionalidad organizada, con capacidad técnica y una distribucion clara y
eficiente de las responsabilidades en torno al tema.

Para ello, se propone configurar una “Oficina de la Bicicleta”, que puede ser una dependencia dentro de la Secretaria
de Movilidad encargada exclusivamente de este tema, siendo ademas la responsable de coordinar las acciones de
entidades como el IDU, el IDRD, la Defensoria del Espacio Publico, las empresas de servicios publicos y todas aquellas
relacionadas con el sistema de ciclo-rutas y las actividades de promocion de la bicicleta.

Esa dependencia debe constituirse ademas en una cabeza visible ante el ciudadano, de tal forma que los usuarios de
la bicicleta conozcan a qué entidad o dependencia recurrir para la formulacion de observaciones y propuestas para el
uso de este medio de transporte.

Experiencias europeas similares muestran que para constituir este tipo de figuras institucionales no se requiere
mayor esfuerzo financiero ni administrativo. Basta con “ponerle nombre propio al tema”, pues incluso puede
nombrarse a una persona que se encarga de coordinar los esfuerzos de las diferentes entidades que ya intervienen

en el tema. Una cabeza visible ante los usuarios, ante los medios de comunicacion y ante el mismo Distrito, que es la
responsable de mostrar resultados y definir la estrategia necesaria para alcanzarlos. Por supuesto, es preferible que se
constituya todo un equipo de trabajo dedicado exclusivamente al tema, con un presupuesto adecuado para realizar
sus labores, con capacidad de influencia sobre otras dependencias del Distrito y con suficiente respaldo politico por
parte del Alcalde Mayor.




Ciclorruta Avenida de Las Américas. Fernando Cusguen.
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rSegunda' Semana de la Bicicleta en Bogota. CCB.

Fortalecer grupos de activistas: Es importante el fortalecimiento de organizaciones de ciclistas urbanos, que actten
como defensores de los usuarios, que opinen y den a conocer sus intereses y necesidades y que participen en la toma
de decisiones.

Estos grupos, acompanados de sectores de la Academia, del sector empresarial, de los demas sectores implicados y de
la ciudadania en general, constituirian un importante componente de sociedad civil capaz de participar en el control
de las politicas y acciones de las entidades publicas. De esta manera se promoveria un mayor y mejor control social y
se promoveria el diseno de mas y mejores politicas publicas destinadas al usuario de la bicicleta.

p. 54 En ese tema, organizaciones como BiciBogota y los Ciclopaseos de los Miércoles ya han tenido avances importantes,
razon por la cual es importante que tanto el sector publico como el privado, ademas de las ONGs internacionales,
contribuyan a su fortalecimiento. Pero el paso mas importante es que los tomadores de decision generen los espacios
para que sus inquietudes y propuestas sean escuchadas y llevadas a la practica.

Potenciar la “Mesa de la Bicicleta”: Como uno de los resultados de la Segunda Semana de la Bicicleta, se consolidé
la conformacion de un grupo de trabajo interinstitucional al que se le ha denominado la “Mesa de la Bicicleta”.
Este grupo, ha sido conformado inicialmente por representantes de la Camara de Comercio de Bogota, el Institute
for Transportation and Development Policy (ITDP), el Interface for Cycling Expertise (I-CE), funcionarios publicos de
entidades distritales relacionadas con el tema y lideres de organizaciones de usuarios de la bicicleta.

Este grupo ha sido disenado para generar propuestas de mejoramiento, contribuir a la discusion y concertacion

de la politica publica y la generacion de actividades encaminadas al mejoramiento de las condiciones de uso de Ia
bicicleta en Bogota (y, de manera complementaria, en los municipios de la region). Por esa razén, es muy importante
que la Administracion Distrital habilite los espacios para la discusion de decisiones en torno al tema de la bicicleta,
facilitando la retroalimentacién y la participacién de otras entidades en este tipo de acciones.




Propuestas para mejorar el marco regulatorio

Tal como lo demuestra el analisis de la normatividad existente en nuestro pais para el uso de la bicicleta, no
hay coherencia ni articulacion suficientes entre las diferentes disposiciones que existen sobre este particular. No existe
tampoco unos principios basicos a partir de los cuales se definan estas normas, sino que en cada caso responden a
intereses u objetivos diferentes y, en algunas ocasiones, disimiles.

Por esa razon, la CCB propone realizar una revision integral en el tema y, si se encuentra que esta es la via mas
conveniente, avanzar en un acuerdo conjunto para sacar adelante una “Ley de la Bicicleta”, tal como se ha implementado
exitosamente en otros paises.

Un ejemplo que vale |la pena resaltar es |a reciente expedicion de la denominada Ley de |a Bicicleta, firmada por
la presidenta Michelle Bachelet y que conté con una amplia participacion de grupos de ciclistas, agrupaciones politicas
y entidades relacionadas con la movilidad y el sector ambiental. El objetivo principal de los chilenos con esa ley fue el
de incentivar el uso de la bicicleta como medio de transporte, reconociendo su prioridad en el transito, lo cual se hace
extensivo a todos los medios de transporte ‘que hacen uso de su propia fuerza motora’ (viajes a pie, en bicicleta, patines,
etc.). Como ejemplo de esa prioridad en el transito, la ley chilena define que se presume que todo accidente que ocurre
entre un automovil y una bicicleta en la ciclovia® es reponsabilidad del vehiculo automotor.

21 Salvoen Colombia, en los paises latinoamericanos se conoce como “ciclovia” a las rutas con dedicacion exclusiva a las bicicletas, es
decir, lo que aqui conocemos como “ciclorruta”.

Segunda Semana de la Bicicleta en Bogota. CCB.

Una ley de la bicicleta facilitaria la articulacion de la normatividad en este temay podria dar un

marco que permita incentivar un mayor uso de este vehiculo.

P-55
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Esta “Ley de la Bicicleta” en Bogotd deberia condensar la vision del tema del uso de la bicicleta como medio de
transporte, generando las condiciones para que se incremente su uso de manera importante. Es cierto que debe incluir
algunas obligaciones para los ciclistas, pero teniendo en cuenta que no desincentive su uso sino que busque muchos mas
incentivos y unas condiciones basicas de seguridad. Dentro de las recomendaciones para un nuevo esquema normativo,
provenientes de las experiencias internacionales analizadas, se destacan:

+ las bicicletas deben tener la prioridad en la via sobre los vehiculos automotores (implementado en Paises Bajos,
Dinamarca, Alemania, entre otros). A partir de esta prioridad, se deben definir mecanismos para proteger al ciclista
ante casos de accidentalidad, tales como el que se implementé en Chile (responsabilidad de automovilistas ante casos
de accidente), mecanismos de proteccion del sistema de salud para ciclistas victimas de accidente y todos aquellos
que se consideren recomendables para mejorar la seguridad vial del ciclista

+ Elusodel casco sélo deberia ser obligatorio para niflos menores de 12 afios y recomendado para personas mayores a
esta edad (Paises Bajos, Dinamarca, China).

+  Debe implementarse un sistema de registro voluntario de bicicletas, para la prevencién de robos. Igualmente, puede
evaluarse la generacion de un sistema de registro de ciclistas.

+ Todo lugar, publico o privado, deberia proveer instalaciones adecuadas para bicicletas en una proporcién similar a la
cantidad de espacios existentes para automéviles y / o motocicletas. Para empezar, esta determinacion podria ser una
extension de lo definido en el Decreto 036 de 2004, pero con la definicién de mecanismos eficientes para asegurar su
cumplimiento (sanciones, responsables del control, etc.). Seria ideal que este espacio sea provisto sin costo alguno, tal
como se implementé en los Paises Bajos.




En las vias de un sentido con niveles reducidos de trafico se deberia permitir la circulacion libre (en dos sentidos) de las
bicicletas, tal como se aplica en Alemania.

El uso de material reflectivo debe ser obligatorio en la noche (implementado en Inglaterra, Alemania).

Las bicicletas deberian poder circular sobre puentes peatonales (el usuario puede ir montado), pero a velocidades
reducidas y dando total prioridad a los peatones en cuanto a su velocidad y paso.

Debe darse total claridad sobre el tema de las bicicletas con motor. Debe eliminarse cualquier posibilidad de que las
bicicletas con motor a gasolina sean contempladas como bicicleta en la normatividad, asi como discutir la posible
inclusion de la bicicleta con motor eléctrico, dado que no generan contaminacion ambiental. En caso de considerarse
adecuado la inclusion de estas bicicletas con motores eléctricos, se deben imponer condiciones para que se evite |a
circulacion a altas velocidades. En algunas ciudades espanolas, por ejemplo, se obliga a que estas bicicletas tengan
un limite maximo de velocidad, mientras que en otras ciudades europeas se obliga a que la fuerza generada por el
motor funcione Unicamente con el pedaleo del ciclista, de tal forma que se aminora la fuerza necesaria para mover la
bicicleta pero sigue requiriéndose el pedaleo.

La revision integral del marco normativo para el uso cotidiano de la bicicleta debe complementarse con

una amplia difusién y sensibilizacion sobre la importancia del cumplimiento de estas disposiciones, para evitar
desconocimiento o incumplimiento por parte de los usuarios, asi como que se generen diferentes interpretaciones de las
normas por parte de las autoridades.

Propuestas para mejorar la infraestructura

Sibien la ciudad cuenta con una amplia red de ciclorrutas que la recorren en su longitud, adn se requieren

muchas acciones para optimizarla, para brindar facilidades de conexién y brindar mayor seguridad y comodidad para sus
usuarios. A continuacion se presentan algunas de estas acciones para optimizar la red de ciclorrutas:

Definir puntos criticos de accidentalidad en la red existente y disefiar mejoras (texturizacion, cruces elevados, colorear
pavimento) para reducir accidentalidad.

Definir puntos criticos de seguridad personal (atracos, robos) y organizar acciones en torno a la mejoria de estas
condiciones (iluminacion, visibilidad, mas presencia policial, etc.)

Solucionar inconvenientes que alin permanecen a lo largo de las ciclorrutas, tales como los obstaculos que interfieren
con la circulacion del ciclista (postes de iluminacion, alcantarillas destapadas, muros de separacion y demas). Estos
elementos no solo generan accidentalidad, sino que generan un desincentivo para los usuarios que encuentran
descuido y poca prioridad para el ciclista por parte del sector publico.

Mejorar el ingreso a las intersecciones, pues en algunos casos las rampas no se construyeron o no se mantienen
adecuadamente, mientras que en otros se encuentra un disefo que reduce visibilidad al ciclista, generando riesgos de
accidente.

Mejorar la conectividad de la red, pues existen ‘puntos ciegos’ o partes de la ciclorruta donde se pierde conexién con
la red, donde no continuidad en la via o donde se da prioridad al paso del vehiculo particular y se generan riesgos
innecesarios de accidente para el ciclista.

Definir la red futura de ciclorrutas segtn criterios de accesibilidad, conectividad, direccién, comodidad, demanda
actualy esperada.

3PP > Dentro de las acciones prioritarias se incluye el mejoramiento de la conectividad y las

condiciones de la infraestructura y la generacion de medidas para que se garanticen

los espacios para estacionamientos de bicicletas.

P57
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En cuanto a la provision de espacios de parqueo de bicicletas, tan necesarios para incrementar notoriamente el
numero de usuarios de este modo de transporte y especialmente Utiles para integrar la bicicleta al sistema de transporte
publico, se requiere un trabajo conjunto entre el sector publico, el privado y los grupos de usuarios urbanos de la bicicleta.

En primer lugar, se requiere hacer énfasis sobre el cumplimiento del Decreto que exige un niimero minimo
de espacios para bicicleta en los estacionamientos publicos, pues la norma se esta cumpliendo. En este punto es
importante no solo tener un mayor control policial, sino que también se requiere mostrar las ventajas de incentivar
este medio de transporte.

También debe emprenderse un esfuerzo conjunto para generar esquemas publico-privados de operacién de
ciclo estaciones con parqueadero vigilado y servicios complementarios, tales como servicios de mecanica, refrescos, area
de descanso, duchas, comercio, etc. Mediante el cobro de estos servicios, el operador privado puede tener un negocio
lucrativo, en tanto que el ciclista también se ve beneficiado por ellos.

Otra figura interesante es la de un esquema de concesiones y subsidios cruzados, donde al operador privado se le
entrega en concesion el uso de espacios comerciales, a cambio de que opere y mantenga areas de servicio para bicicletas.
Esquemas similares se pueden utilizar en espacios como los de los ‘Puntos de encuentro’, en aras de poder ofrecer servicio
gratuito de estacionamiento para bicicletas sin necesidad de subsidiar esta operacién, tal como ocurre en Canadd, donde
se han generado cicloestaciones de este tipo con gran éxito.

Por dltimo, se requiere involucrar al sector empresarial en la generacion de facilidades al ciclista, mostrando los
beneficios que tiene para la empresa, tanto por el bienestar de sus empleados como por la imagen positiva que genera
dentro de sus clientes, como una empresa que promueve la movilidad sostenible.

Los variados argumentos de salud y de reduccion de ausentismo laboral que se pueden asociar a un incremento
del uso de la bicicleta pueden utilizarse para motivar a una compafia a que desarrolle infraestructura de parqueo para
bicicletas y promueva el uso de bicicletas en su compafifa. Este tipo de esquemas ha sido utilizado de manera exitosa en
ciudades de Estados Unidos bajo el esquema “Bike to work”.

Propuestas para facilitar la integracion con el transporte publico

La integracion con el sistema de transporte publico (tanto TransMilenio y el transporte colectivo como unos
eventuales sistemas de Metro o Tren de Cercanias) debe ser una prioridad para incrementar el niimero de usuarios
cotidianos de la bicicleta. Ademas de que esta integracion permite a los ciudadanos una mayor accesibilidad a diferentes
partes de la ciudad aprovechando las ventajas de la bicicleta para distancias cortas y las del transporte publico para las
mas largas, también es importante el potencial de reduccion de costos en los sistemas de alimentacion a los sistemas
masivos como TransMilenio y el Metro.

Estos esquemas de inclusion de la bicicleta como un alimentador principal de un sistema de transporte masivo
han sido tan exitosos que, en ciudades como Utrecht (Paises Bajos), se han incrementado las velocidades de viaje en
transporte masivo por la inclusién de ciclo parqueaderos en estaciones especificas y la reorganizacién de rutas del sistema
para mayor eficiencia.

Ello ocurre porque la implementacion de facilidades para la bicicleta ayuda a cubrir una mayor demanda, pues
mientras que una persona a pie Unicamente estara dispuesta a caminar maximo entre 300 y 500 metros a una estacién
de transporte publico, una persona en bicicleta estara dispuesta a llegar en este vehiculo a la estacién tras un recorrido
de 3 km o mas largo, siempre y cuando haya un ciclo parqueadero seguro y gratuito. No se trata entonces de eliminar
el servicio de buses alimentadores a sistemas como TransMilenio, sino de generar facilidades para que ambos modos
cumplan funciones complementarias.

La bicicleta tiene caracteristicas ideales para servir de complemento a los viajes que se

realizan en transporte publico en la ciudad.
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En ese sentido, la implementacion de los ‘Puntos de Encuentro’y de cicloestaciones al interior del Sistema
TransMilenio va en el camino correcto. Sin embargo, se requiere una decision politica mas fuerte para lograr que se
utilicen mas, lo cual se logra con el mejoramiento del servicio y con una mayor difusion de la existencia de estos puntos de
integracion. Por ejemplo, se hace necesario que todos los cicloparqueaderos tengan vigilancia las 24 horas, que resulten
faciles y seguros de utilizar para los usuarios, que cuenten con facilidades complementarias para los ciclistas (bafios,
lockers, etc.) y que el procedimiento para ingresar la bicicleta sea muy eficiente para que el ciclista no pierda tiempoy
cuente con mecanismos seguros de entrega de la bicicleta.

La difusion debe llegar a todos los potenciales usuarios de la bicicleta, mostrando las ventajas de utilizar este
servicio y mostrando todos los servicios a los cuales puede acceder. Esta difusion debe implementarse muy especialmente
en los nuevos Puntos de Encuentro y en algunas estaciones con cicloparqueaderos, donde la utilizacion de estos servicios
es aln muy baja.

Por otra parte, se propone analizar la posibilidad de implementar una tarifa diferencial para los usuarios de p-59
bicicleta en portales y estaciones intermedias, dado que el uso de este vehiculo redunda en reducciones en costos del
sistema alimentador®. En la medida en que el incremento en los viajes en bicicleta permita disminuir estos costos, se
pueden trasladar los beneficios a los ciclistas, tanto en inversion en equipamientos y facilidades para el ciclista como en
una reduccion en la tarifa, de manera semejante a lo que se utiliza para los usuarios del servicio intermunicipal®..

Propuestas para aprovechar las ventajas del ‘bicitaxi’

El tema de los bicitaxis en Bogota se ve como algo totalmente nuevo en el tema de transporte de esta ciudad. No
obstante, en varias ciudades asiaticas se ha implementado este tipo de transporte desde principios del siglo XX, y en Europa se
han comenzado a implementar sistemas de este tipo desde finales de la década de 1990, con esquemas muy interesantes.

22 EnelSistema TransMilenio, aproximadamente la mitad de los usuarios llegan a las troncales a través de un bus alimentador
gratuito, lo cual implica una gran carga financiera para el Sistema.

23 Cuando un usuario del servicio intermunicipal llega a un Portal del Sistema TransMilenio, tiene derecho a comprar su pasaje con un
descuento de $200, como una manera de reducir los costos totales de viaje para estos usuarios.

>
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Sibien es cierto que es necesario evitar la proliferacion de servicio ilegal de taxi en bicicleta, asi como la
generacion de esquemas con alto potencial de accidentalidad o desproteccion a los usuarios del servicio publico, también
es cierto que las ventajas de este modo de transporte ameritan una revision integral de la normatividad que lo cobija.

Por ejemplo, seria interesante aprovechar las ventajas de la bicicleta para realizar actividades relacionadas
con un servicio de transporte turistico en zonas como el Centro Histérico de la ciudad, donde unos operadores bien
capacitados puedan entregar al turista la informacion de la ciudad de manera segura y amigable con el medio ambiente.
La implementacion de sectores peatonalizados en la ciudad brindan espacios agradables para el turismo, generan
condiciones propicias para el comercio y disminuyen el ruido y la contaminacion. Implementar este tipo de zonas,
acompanadas de un servicio de bicicletas para transportar turistas, serian un atractivo mas para visitar a la ciudad.

Tampoco debe descartarse la posibilidad de vincular a los “biciméviles” o “tricimdviles” para prestar servicios
de transporte publico complementario al sistema tradicional, siempre y cuando sea el resultado de un proceso de
planeacion integral del Sistema Integrado de Transporte Publico (SITP) y este tipo de servicio logre ser homologado por la
normatividad nacional.

En todos estos casos, se requiere homologar de manera nacional esta tipologia de vehiculos para el transporte
publico de pasajeros, para lo cual se requiere el compromiso del Ministerio de Transporte (e incluso, eventualmente, del
Congreso de la Republica) para permitir este vehiculo y establecer unos estandares minimos de seguridad.

De hecho, en caso de utilizar estos vehiculos para el transporte de pasajeros, la ciudad debe procurar que se
haga con unos ‘bicitaxis’ muy modernos, con un componente de disefio muy llamativo y que a la vez tengan unas
caracteristicas muy altas de seguridad. Dado el alto costo que pueden tener vehiculos con estas caracteristicas, se sugiere
generar esquemas de participacion privada (publicidad u otros esquemas) para cubrir los costos de los vehiculos y parte
de la tarifa del servicio.
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Bicicletas publicas

El tema de las bicicletas publicas se ha venido posicionando a nivel internacional desde que se implemento un
servicio de este tipo en Paris (Francia), basado en un sistema previo de bicicletas publicas en Lyon con caracteristicas
similares. Los sistemas de este tipo comenzaron a desarrollarse en los Paises Bajos bajo el esquema de “bicicleta blanca”,
el cual fue un proyecto de bicicletas gratuitas que se entregaron en Amsterdam y, debido a que el costo de uso era gratuito
y no habfa control sobre la localizacién de las bicicletas, terminé como un fracaso.

No obstante, existen dos tipos principales de esquemas de bicicletas publicas: los que son operados por el mismo
operador de transporte publico (como es el caso de las ciudades Alemanas bajo la operacién de Die Bahn, la empresa
de operacion de trenes) y los que son operados independientemente, como es el caso de Paris, donde una empresa de
publicidad - JCDecaux —opera el sistema de bicicletas publicas bajo un acuerdo de explotacion publicitaria de esa ciudad.
En ambos casos, los principales retos que este tipo de sistemas implican para una ciudad como la nuestra, dentro de los
cuales se destacan:

+ Elcosto de financiacién, tanto para la inversion inicial como para los costos anuales de mantenimiento del sistema

+  Localizacion de bicicletas: Las bicicletas son necesitadas principalmente en algunas localizaciones especificas —es
decir, en los origenes de los viajes —y seran trasladadas a destinos especificos de la ciudad al finalizar cada recorrido.
Esto quiere decir que las bicicletas deben ser relocalizadas periédicamente a los lugares de mayor demanda por
personal del operador.

+  Sistemas de rastreo y control: para minimizar los impactos de los robos y el dafio a las bicicletas. Las bicicletas
publicas modernas como el Call-a-bike de Berlin y Frankfurt tienen sistemas de rastreo por GPS para localizar los
vehiculos. Esto, aunque costoso, mejora la prestacion del servicio pues los usuarios pueden localizar las bicicletas por
medio de mensajes de texto (SMS) al operador y pueden ser “reservadas” por este medio también.

- Sistema de registro: Las bicicletas publicas disponen de un sistema especifico de registro de usuarios, ya sea por
medio de la cuenta de celular o de su tarjeta de crédito, lo cual posibilita que las bicicletas sean cuidadas por los
usuarios, pues cada usuario registra el uso de una bicicleta y su devolucién con su tarjeta de crédito como garantia. En
el caso de Vélib, el registro deja “bloqueada” una cantidad de dinero en la tarjeta de crédito del usuario. Si el usuario
pierde la bicicleta, esta cantidad sera descontada de su tarjeta de crédito. El uso de este tipo de ayudas tecnolégicas
no debe convertirse en una barrera de acceso al sistema.

Disefio: las bicicletas publicas deben tener un disefo especifico y exclusivo, no solamente en su marco sino en las
partes de |a bicicleta, para evitar ser “desvalijada”y vendida por partes por ladrones de bicicleta.

Mantenimiento: El esquema de operacion de la bicicleta debe incluir el mantenimiento de las mismas, que resulta
mucho mas complejo y oneroso de lo que podria imaginarse. El monitoreo constante de sus condiciones mecanicas para
evitar problemas de seguridad o insatisfaccion con los usuarios es fundamental, asi como la promocion de esquemas de

mantenimiento preventivo por parte de los usuarios (por ejemplo, estaciones automaticas de bombeo de aire)

La logistica de movilizacién de las bicicletas, para evitar tener estaciones llenas (donde no se puede contar con sitios
de estacionamiento) o vacias (donde el usuario no encuentra bicicletas)

La eficiente integracion con el sistema de transporte publico

Con base en estos criterios, Bogota podria implementar un sistema de bicicletas publicas sin grandes problemas.
No obstante, es recomendable encontrar la mejor manera de implementar un sistema de este tipo, ya sea por una

Bogota cuenta con las condiciones necesarias para implementar un sistema de bicicletas publicas
exitoso, que complemente al sistema de transporte publico e incremente notoriamente el numero

de viajes diarios en bicicleta
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iniciativa con el sector privado (por ejemplo, una compafia de publicidad como en el caso de Paris) o con el sector publico
(como una empresa de operacion de transporte masivo).

Los argumentos de implementacion de una estrategia de integracion de bicicletas a un sistema de transporte
masivo (mayor cobertura del sistema, menores costos de operacion que un sistema de alimentacion por buses) también
se pueden aplicar a un sistema de bicicletas publicas y pueden utilizarse como argumentos para convencer a un operador
de transporte publico que genere un esquema de este tipo. Veolia®, un operador mundialmente reconocido de transporte
publico, ha comenzado a implementar un sistema de este tipo para transporte publico en 2008.

Propuestas de educacion y cultura ciudadana

Las campanas de promocion y cultura ciudadana en lo relacionado con el uso de la bicicleta son bastante escasas
en Colombia, y la mayoria de ellas se han centrado en la divulgacion de normas que deben cumplir los usuarios de la
bicicleta, pero no en el cuidado que deberian tener los conductores de automoviles, conductores de taxis y buses, y
motociclistas con el ciclista.

El mensaje a estos actores de la via deberian concentrarse en la prioridad que tiene en el transito el peaton y la
bicicleta, debido a la desventaja de la bicicleta frente a otros medios de transporte en términos de peso, masa, velocidad y
potencia al encontrarse en un cruce.

Asi, los vehiculos de mayor potencia deben dar prioridad a las bicicletas en los cruces y al encontrarse en vias
donde no hay ciclorrutas. Esta indicacion a usuarios motorizados reduciria sustancialmente la accidentalidad de las
bicicletas en Bogota y es fundamental para una promocién de una politica de bicicletas en Bogota.

Igualmente, se debe generar una ambiciosa campana, con caracter permanente, para promover un mayor uso de
la bicicleta como medio de transporte. Esta promocion de la bicicleta como una alternativa de transporte debe contar con
suficientes recursos econdmicos, los cuales deben ser priorizados por las autoridades teniendo en cuenta los beneficios
que el uso de la bicicleta genera para la ciudad.

De hecho, expertos internacionales afirman que, en ciudades donde las condiciones de seguridad vial son
positivas, el 90% de los recursos financieros destinados a la bicicleta se inviertan en campafas de promocidn del uso de
ella como medio de transporte. Este ha sido el caso de ciudades alemanas, donde el Ministerio de Medio Ambiente ha
decidido fomentar el uso de la bicicleta a través, exclusivamente, de campafas de promocién. En Bogota existen unas
condiciones de infraestructura para bicicletas y de seguridad vial relativamente aceptable, por lo que se podria tomar esto
como un aspecto prioritario para el mayor uso de la bicicleta.

Un programa de promocién no puede ser un recetario ni debe disefiarse a partir de principios de mercadeo
basicos ni de publicidad, sino que deberia tener en cuenta por lo menos los siguientes puntos*:

+ Contener un componente racional (informacion sobre ciclorrutas), uno afectivo (emociones relacionadas con el uso de
la bicicleta) y uno motor (actividades relacionadas con la bicicleta).

+ Sedeben realizar actividades progresivamente mas complejas y proponer actividades progresivamente mas
frecuentes. Es decir, no se puede esperar que la gente cambie su modo de transporte diario a la bicicleta todos los dias.

Las propuestas de las campafias no deben comenzar por proponer que la gente utilice la bicicleta todos los dias de la
semana, sino paulatinamente ir incrementando esta frecuencia.

24 “Sensibilizacién y Cambio de Comportamiento en transporte sostenible”, Carlos Felipe Pardo.

Es muy importante cambiar el “estatus” de la bicicleta,
ponerla “de moda”, resaltando sus beneficios para los

usuarios y para la ciudad.
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Se deben utilizar esquemas de “modelamiento” (donde una persona “modela” el uso de la bicicleta como debe ser,
recorriendo las calles en bicicleta), para que los demas imiten esta conducta o la tengan en cuenta.

Se debe promover la bicicleta como medio de transporte, y por esto los eventos dominicales deben ser presentados
como un “ensayo” para el uso cotidiano (lunes a viernes) como medio de transporte, complementario al uso recreativo.

Se debe invertir un mayor presupuesto en medios focalizados que en medios masivos, con organizaciones de base y
sin animo de lucro que tengan interés en ayudar a promover la bicicleta. p. 63

No se debe promover la bicicleta como el Unico medio de transporte a utilizar, sino como una opcion viable en ciertas
condiciones (distancias de menos de 8 km, con ciclorruta la mayoria del viaje), complementaria al transporte publico y
otros medios de transporte.

Estas campanas deben ir encaminadas a darle un alto estatus al uso de la bicicleta, demostrar que este no es un
vehiculo que sélo usan los estratos bajos, sino que muestre que es un vehiculo del futuro, muy relacionado con el cuidado
al medio ambiente, con la humanizacion de las grandes ciudades y con la responsabilidad compartida para mejorar la
movilidad. Todo ello, sumado a la difusion de las ventajas en salud, disminucion del estrés, apropiamiento de la ciudad y,
en general, mejoramiento de la calidad de vida.

Para generar este cambio de imagen de la bicicleta, es recomendable vincular a figuras muy visibles y
representativas del pais: actores, cantantes y farandula en general, figuras politicas, periodistas y lideres de opinion.
Igualmente, difundir casos de ejecutivos y empleados satisfechos con el uso de la bicicleta, empresas que muestran
casos exitosos de promocion de este vehiculo dentro de sus empleados y organizaciones que son lideres de estas causas.
Igualmente, incluir el componente tecnolégico o de diseno en las bicicletas, mostrando que estos vehiculos también
pueden ser muy modernos, muy vistosos, y que se puede imponer una ‘moda de la bicicleta’ /j -
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" La bicicleta es un medio de transporte sostenible y equitativo

Anexos 999>

Anexo 1 Manifiesto de la bicicleta en Bogota

SEGUNDA SEMANA DE LA BICICLETA
MANIFIESTO DE LA BICICLETA - BOGOTA
(producto del taller realizado por ITDP en Junio 11, 2009)

Concluida la Segunda Semana de la Bicicleta, evento acaecido en Bogota D.C. durante los dias 8,9,10,11y 12 de
Junio de 2009, nosotros, integrantes de Organizaciones Internacionales No Gubernamentales, Instituciones Educativas
de Nivel Superior, Instituciones Publicas Distritales, y miembros de la Sociedad Civil, con el auspicio de la Camara de
Comercio de Bogota, proclamamos el derecho que tenemos todos los ciudadanos de utilizar medios de transporte
sostenibles de una manera segura y placentera dentro y fuera de los limites de la ciudad.

Declaramos que la educacién, promocién y difusién del uso de la Bicicleta requiere de un mayor compromiso por
parte de los Gobiernos Local, Regional y Nacional, de todas las Entidades Publicas Distritales y Nacionales y de cada uno
de los grupos de simpatizantes que actian en torno a los temas de desarrollo humano y de la movilidad sostenible.

Los Medios de Transporte No Motorizados (en especial la Bicicleta), son medios no contaminantes que favorecen
el desplazamiento de las personas con base en el uso racional e integral de los recursos naturales y fisicos y de flujos de
energfa. Igualmente, generan beneficios de distinta indole:

La Bicicleta es un vehiculo silencioso, limpio, asequible y sostenible;

Evita la congestién y hace que el trafico sea mas seguro y fluido;

Acttia como soporte de cohesion social;

Requiere de poco espacio para estacionary mejora la calidad de los espacios publicos;
Es eficiente en términos de reduccidn de tiempos de desplazamiento en la ciudad;
Mejora la salud fisica y mental por ser una actividad fisica moderada.

En Bogota, 20 % de los viajes son realizados a través de Medios de Transporte No Motorizados, de lo cuales,
15 % corresponden a viajes en Bicicleta. Asimismo, representa un ahorro del 13 al 26% de los ingresos mensuales para
aquellos individuos que se movilizan en ella. Ocupa 92% menos espacio que un carro particular, no emite ni monoxido de
nitrégeno, ni didxido de carbono, por lo cual no genera contaminacién atmosférica en su desplazamiento.

Como resultado de las diferentes mesas de trabajo y para lograr que el uso de la Bicicleta como medio de
transporte se incremente, proponemos las siguientes medidas:

SEGURIDAD VIAL

+ Garantizar los recursos financieros y ampliar el nimero de personal para el programa de los guias de movilidad en Ia
CicloRuta;

+ Realizar un protocolo de manejo de accidentalidad en Bicicleta para la Policia de Transito;
Realizar entregas masivas de bandas reflectivas para los ciclistas;
Disefiar campafas masivas de informacién, educacion y promocion sobre seguridad vial, conjuntamente con medios
de comunicacion, empresas, universidades, colegios y bibliotecas.

p. 65
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Contar con una programacion de semaforos que de prioridad al ciclista;

+Acondicionar los bolardos en U invertida con luces reflectivas para mejorar la visibilidad en horas nocturnas;

+ Pensaren la Ley Metro y Medio (distancia que deben mantener los carros particulares con respecto a los ciclistas), que
reglamente el sobrepaso de los ciclistas en la via publica;

+Implementar “zonas 30D (zonas de velocidad maxima de 30 km/h) en donde la afluencia de peatones y ciclistas sea
mayor;

+  Educara los usuarios de la bicicleta sobre el uso adecuado de la CicloRuta y las normas de seguridad vial;

+ Fortalecer las penas al infractor por causa de accidentalidad vial en donde se encuentren involucrados peatones y ciclistas;

+ Implementar esquemas de DPacificacion del TransitoD (Traffic Calming).

p. 66

INFRAESTRUCTURA

+Armonizar los disefios y la normatividad de acuerdo con las necesidades del ciclista;

+ Contar con un sistema de mantenimiento constante para las ciclorutas que incluya

+  pintura, asfalto, sefalizacion, iluminacion, poda de arboles, recoleccion de basuras, vidrios, etc.);

+ Mejorar la conectividad de la red de CicloRuta;

+ Promover vias compartidas para peatones y ciclistas en lugares donde el espacio no permita segregacion;

+ Adecuar la senalizacion existente priorizando del ciclista;

+ Integrar la red de ciclorutas a las estaciones de TransMilenio como sistemas complementarios;

+ Hacer cumplir las normas existentes en cuanto a espacios para bicicleta en parqueaderos y dotarlos de la
infraestructura necesaria;

+ Elaborar una campana de gran impacto orientada a la recuperacion del espacio publico;

+  Reubicar paraderos de buses que actualmente obstruyen la CicloRuta;

- Disenar una red de vias verdes que conecte a la ciudad con los municipios aledafios y con parques naturales.
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Ciclorruta Avenida de Las Américas. Fernando Cusguen.

INTEGRACION

+ Optimizar la infraestructura de integracion (cicloparqueaderos en estaciones de transporte publico, etc);

+ Implementar un Sistema de Bicicletas Publicas como sistema de transporte publico complementario al resto del
Sistema Integrado de Transporte Publico;

+ Incorporar a la Bicicleta bajo la perspectiva del Sistema Integrado de Transporte Publico (SITP) de la Ciudad;

+  Realizar estudios de cobertura e impacto del uso y promocion de la bicicleta;
Aumentar la oferta de cicloparqueaderos en Portales, estaciones intermedias y demds estaciones de TransMilenio;
Incorporar a la Bicicleta como un modo alimentador del Sistema Integrado de Transporte Publico;
Abogar por un sistema de transporte intermodal;
Disefar, estructurar, elaborar estrategias de promocion (incluyendo medios) de la bicicleta;
Acoplar cicloparqueaderos en otras terminales de transporte tales como terminales de buses intermunicipales y
aeropuertos;
Incorporar la perspectiva del usuario en los analisis y estudios que se realicen sobre integracion;

REGULACION

+ Resaltar los beneficios de la bicicleta como medio de transporte alternativo en las regulaciones relacionadas con este
medio de transporte;

+ Crear una reglamentacién que diferencie a las Bicicletas de los medios de transporte hibridos de bajo cilindraje y las
bicicletas eléctricas, y regular el uso de éstos;

- Establecer velocidad maxima para la cicloruta, en particular cuando hay un uso de la misma por parte de bicicletas de
propulsion asistida (a motor, eléctricas);
Incorporar a los Bicitaxis dentro del marco legal como un servicio alternativo de movilidad no motorizado y establecer
sus condiciones de prestacién de servicio y especificar
Desarrollar un sistema de registro voluntario de Bicicletas;
Diseminar el conocimiento de normas y reglas;
Reglamentar el uso del casco para ciclistas y el uso adecuado de puentes peatonales por parte de usuarios de bicicleta;
Proteger al ciclista.

Los firmantes nos comprometemos a trabajar mancomunadamente para que las propuestas aqui plasmadas
resulten en acciones concretas para conseguir que |a Bicicleta sea acogida como medio de transporte urbano sostenible
segln lo establecido aqui arriba, asi como una activa revisién de este manifiesto. No escatimaremos en disponibilidad,
ni en esfuerzos ni en gestion para alcanzar la consecucion de nuestro objetivo primordial: LA CONSTRUCCION DE UNA
CIUDAD MAS AMABLE, PRODUCTIVA Y AMBIENTALMENTE SOSTENIBLE.

Producido el 11 de Junio de 2009

El “Manifiesto de la Bicicleta” es el resultado de un trabajo conjunto entre diferentes
personas y entidades publicas y privadas, que busca ser la base para promover el uso

de la bicicleta en Bogota.
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Anexo 2 Encuesta realizada a Usuarios

Con base en la informacion de la Encuesta de Movilidad de la ciudad, se llevaron a cabo encuestas para
conocer mejor la situacion actual de los usuarios de la bicicleta en la ciudad. Dichas encuestas tenian como
objetivo principal conocer las razones fundamentales por las cuales las personas emplean la bicicleta como medio
de transporte, conocer la situacion, |a percepcion y el conocimiento que los ciclistas tienen sobre las ciclorrutas en
la ciudad.

p. 68

A continuacion se hara una breve descripcion de los principales resultados obtenidos de las encuesta que
se realizaron en 4 diferentes localidades de Bogota (ver grafica 9 Suba, Engativd, Bosa y Kennedy). Se escogieron
estos 4 sectores ya que, seglin la Encuesta de Movilidad de 2005, estas 4 localidades son el lugar de mayor
afluencia de ciclistas. La muestra fue de 200 encuestas, lo cual corresponde a un margen de error del 5,3% con una
confiabilidad del 95%

299> Grafica1. Ficha Técnica

Nombre: Encuesta a usuarios de bicicleta en Bogota

Empresa contratante: Camara de Comercio de Bogota

Consultor: Carlos Moreno Luna

Tipo de encuesta: Entrevista directa con usuarios de la bicicleta

Afio de aplicacion: 2008

Lugares de aplicacion: Ciclorrutas y otros corredores de circulacion de bicicletas ubicados
en las localidades de Suba, Bosa, Kennedy y Engativa

Tamafio de la muestra: 200 personas

Margen de error: 5.3% con una confiabilidad del 95%




299>¥ Grafica1. Descripcion de la encuesta.
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>>>>> Figura 2. Caracterizacion de la poblacion encuestada

- 86% Hombres
r 14% Mujeres

E186% de los usuarios cotidianos de la
bicicleta son hombres y tan solo el 14% de

los encuestados son mujeres. Este es un
fenémeno que se presencia en toda la ciudad,
no solo en los sectores encuestados.

La mayor parte de los usuarios de la bicicleta son hombres, que utilizan la bicicleta

para reducir sus gastos de transporte y que suelen estacionar su bicicleta dentro de

la oficina o salon al que se dirigen.
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4,85% Ciclorutas a su destino

- 21,82% Otra:

* Unico medio de transporte.
* Cuidar medio ambiente
* Rapidez

>9>%> Figura 3. Principales razones para el uso dela

bicicleta segiin género

El1 60% de los usuarios dijeron que utilizan

la bicicleta por razones econémicas, el 13,33%
por ejercicio y el 21,82% la usan por otras
razones (rapidez, inico medio de transporte).
El usuario cotidiano de la bicicleta en la
ciudad es principalmente una persona de
estrato bajo, por lo cual la bicicleta le permite
ahorrar dinero que bien lo puede usar en
gastos familiares.

% Existencias Ciclorrutas ségun Sector

©
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Kennedy

>>55> Figura 4. Existencia de Ciclorrutas por sector (segin

82,7

Engativa

Bosa

percepcion de los usuarios entrevistados)

La percepcion que tienen los usuarios acerca
de la existencia de ciclorrutas en su localidad
y mds precisamente en el trayecto que
recorren desde su origen hasta su destino.
Kennedy es la localidad que mejor red de
ciclorrutas ofrece a los usuarios, mientras
que en Bosa es donde peor existe una
percepcion de ciclorrutas. En la realidad, Bosa
no presenta una muy buena conexion de
ciclorrutas ni extension de la misma, por lo
cual muchos usuarios se ven en la obligacion
de transitar por la via de los vehiculos lo que
genera un peligro para el ciclista.




595> Figuras. Lugar de parqueo de la bicicleta

En la ciudad no existe un sistema de ciclo
parqueo eficiente que las personas puedan
aprovechar. Tan solo el 20% de las personas
encuestadas coloca la cicla en un ciclo
parqueo vigilado y gratis mientras que

el 37% la guarda en el lugar de trabajo,
debido principalmente a la poca o nula
infraestructura que ofrece la ciudad para
parquear la cicla. Por otro lado el 33% la
deja en otro lugar (poste, en la calle, donde
el vecino) debido también a la ausencia de
parqueaderos o bicicleteros para dejar la cicla.

- 37% Dentro de la Oficina o Salon r 8% Al Lado de Carros

- 33% Otro*

. 20% Ciclo parqueadero Vigilado y gratis

2% Cicloparqueaderos Vigilados y Pagados

* Poste, en la calle, donde el vecino, donde encuen

225> Figura 6. Calificacion de las Ciclorrutas segin sector encuestado

Engativd es la localidad que mejor calificacion
recibe debido principalmente a que existe
una buena red de ciclorrutas, una buena
conexion con el centro de la ciudad y entre las
diferentes UPZ. Por el otro lado, Bosa es la que
peor calificacion recibe debido a una falta de
conexion entre la ciclorrutas. Esta localidad
estd conectada bdsicamente por la ciclorruta
que pasa por la Autopista Sur, siendo esta
relativamente corta comparada con los
trayectos que la mayoria de usuarios realiza.

% Calificacion de las Ciclorrutas segln sector encuestado
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Suba Kennedy
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- 50% Inseguridad

. 30% Ausencia de Ciclorruta

. 10% Clima

. 10% Distancias a Recorrer muy Largas

>9>%> Figura 7. Razones por las cuales NO utilizan la bicicleta

La principal razon que argumentan los
ciudadanos para no usar la bicicleta

es la inseguridad (tanto robos como
accidentalidad) con un 50%. E1 30% se
queja porque no existe ciclorruta en su
recorrido, el 10% dice que el clima no lo
favorece y el 10% considera muy largas las
distancias de sus viajes.

Percent

.Suba

Q Kennedy
@ Engativé
@ Bosa

4,08
92
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Utilizacion de Ciclorrutas

29>%> Figura 8. ;Utiliza la ciclorruta para llegar a su destino?

Existe un porcentaje alto de usuarios de la
bicicleta que no utilizan la ciclorruta debido
principalmente a: inexistencia de ciclorrutas,
falta de conectividad entre estas y por un
mal diseno de las ciclorrutas generando
mayores distancias a recorrer, cambios de
carriles, darios en las llantas de la bicicleta al
descender para realizar un cruce vehicular
entre otras razones.
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Segunda Semana de la Bicicleta en Bogota, realizada con el apoyo
de la Alcaldia Mayor de Bogota, la Embajadora de Holanda, ITDP, I-CE
y grupos de ciclistas urbanos, entre otros.
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Mayores informes

Vicepresidencia de Gestion Civica y Social
Programa “0Ojo con Bogota y la Region”
Teléfono: 5941000, Ext. 2756

movilidad@ccb.org.co

Linea de Respuesta Inmediata: 3830330

Consulte nuestras publicaciones en: www.cch.org.co / Seccion Movilidad y Control Social
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