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Resumen 

Según el BID en el marco del Foro Mundial de la Bicicleta Bogotá es la ciudad que más se moviliza 

en bicicleta en Latinoamérica y la que cuenta con más kilómetros de ciclorrutas, para 2020 la 

secretaría de movilidad indico que Bogotá cuenta con 630 kilómetros de infraestructura para 

ciclistas, sin embargo, teniendo en cuenta el incremento de los viajes no solo por la tendencia de 

los últimos años, sino también por la situación de pandemia y las medidas dispuestas por las 

autoridades para una mayor oferta de espacio destinado a los ciclistas, se ha hecho importante 

evaluar las condiciones de mayor relevancia con las que cuentan los actores viales, como lo son, 

el estado de la infraestructura y la discontinuidad o inexistencia de infraestructura óptima para 

desplazarse en bicicleta.  

En el desarrollo de esta investigación se evaluaron las condiciones de infraestructura ciclista a 

partir de la identificación de las variaciones de velocidad en los recorridos realizados en cuatro 

(04) de las zonas más representativas de la ciudad de Bogotá en términos de cantidad de viajes 

realizados, extensión de los viajes e infraestructura disponible. Las mediciones necesarias para 

dicha evaluación, se realizaron por medio de un formulario que permite la georreferenciación de 

los viajes, lo que permitió identificar los tramos de recorrido y relacionar los puntos de 

problemática al realizar grabaciones de video de los viajes de evaluación. 

Adicionalmente, el estudio se acompaña con una encuesta de percepción del usuario, indagando 

sobre aspectos como las demoras producidas en sus recorridos habituales mediante las 

características de los viajes en bicicleta. 

Con los datos de coordenadas recolectadas, se calcularon los valores de velocidad entre los puntos 

georreferenciados, permitiendo así la generación de perfiles de velocidad para cada uno de los 

recorridos, identificando así los puntos específicos en los que la velocidad varía de forma 



 

 

 

significativa con respecto a la velocidad deseada de viaje. A partir de esta información se vinculó 

la cartografía de cada una de las zonas de estudio con indicadores de tiempo de viaje perdido por 

efectos de la infraestructura, porcentaje de recorrido afectado por los puntos problemáticos y el 

impacto que estos tienen en la velocidad de los usuarios.  

Finalmente, en el desarrollo de esta investigación se concluyó que las condiciones actuales de 

infraestructura para los biciusuarios, no son óptimas para su desplazamiento, más de la tercera 

parte de los viajes se ve afectada por causas externas al tráfico normal y la presencia de 

infraestructura adecuada contribuye a la calidad de los viajes generando satisfacción en los 

usuarios.  
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Glosario 

BICICLETA: Vehículo no motorizado de dos (2) o más ruedas en línea, el cual se desplaza 

por el esfuerzo de su conductor accionando por medio de pedales. (Colombia, 2002) 

CICLISTA:  Conductor de bicicleta o triciclo. (Colombia, 2002) 

CICLOVÍA: Vía ciclista, o ciclo pista es el nombre genérico dado a parte de la 

infraestructura pública u otras áreas destinadas de forma ocasional para la circulación de 

bicicletas triciclos y peatones. La ciclovía puede ser cualquier carril de una vía pública que 

ha sido señalizado apropiadamente para este propósito o una vía independiente donde se 

permite el tránsito de bicicleta. (Colombia, 2002) 

CICLORRUTA: Vía o sección de la calzada o andén destinada al tránsito de bicicletas en 

forma exclusiva. (Colombia, 2002) Existen tres tipos de infraestructura: verde o 

independiente, compartida y segregada. (BID, 2015) 

HORA PICO: También llamada hora punta es una parte del día durante la cual la 

congestión del tráfico en carreteras y hacinamiento en transporte publico esta en su punto 

mas alto. Normalmente esto ocurre dos veces cada día de la semana; una vez por la mañana 

y otra por la tarde o noche. (Hudiel, 2009) 

LINEAS DE DESEO: Las líneas de deseo o caminos del deseo (Desire Lines) son aquellas 

líneas imaginarias que pasan sobre el trayecto más eficiente o más utilizado por un peatón 

o un ciclista. El ancho de estas líneas representa la cantidad de demanda del mismo. 

(Taboda, s.f.) estas líneas representan en un mapa los flujos de viajes de un punto a otro 

basados en una matriz de flujos entre orígenes y destinos.  



 

POLILINEA: Secuencia de líneas conectadas, creadas como un único objeto. Pueden 

crearse segmentos de línea rectos, segmentos de arco o una combinación de ambos. 

(AUTODESK, 2019) 

QFIELD: permite trabajar con proyectos QGIS para trabajo de campo, en dispositivos con 

sistema operativo Android, ocupándose de la interacción del usuario de forma diferente al 

software de escritorio, se enfoca en conseguir un trabajo de campo GIS eficiente. (Alonso, 

2020) 

QGIS: es un Sistema de Información Geográfica (SIG) de Código Abierto licenciado bajo 

GNU - General Public License . QGIS es un proyecto oficial de Open Source Geospatial 

Foundation (OSGeo). Corre sobre Linux, Unix, Mac OSX, Windows y Android y soporta 

numerosos formatos y funcionalidades de datos vector, datos ráster y bases de datos. 

(QGIS, s.f.) 

SHAPE: es un formato sencillo y no topológico que se utiliza para almacenar la ubicación 

geométrica y la información de atributos de las entidades geográficas. Las entidades 

geográficas de un shapefile se pueden representar por medio de puntos, líneas o polígonos 

(áreas). El espacio de trabajo que contiene shapefiles también puede incluir tablas del 

dBASE, que pueden almacenar atributos adicionales que se pueden vincular a las entidades 

de un shapefile. (esri, 2016) 

SITP: el nuevo Sistema Integrado de Transporte Público de Bogotá (SITP), como 

instrumento que garantizará mejor calidad de vida de los ciudadanos, optimizando los 

niveles de servicio para viajes que se realizan en la ciudad. (S.A, 2021) 



 

TRANSCAD: TransCAD es el software de modelación de demanda de viajes más 

completo, flexible y capaz que existe en el mercado. TransCAD soporta todas las formas 

de modelación de demanda de viajes, incluyendo diferentes herramientas de planificación, 

modelos de demanda de cuatro pasos, de generación por actividades y otras técnicas 

avanzadas de modelos desagregados. Incluye el conjunto más extenso de modelos de 

asignación de tráfico disponibles para ser utilizados por planificadores e Ingenieros de 

tráfico. (Caliper, s.f.) 

ZAT: En el proceso de zonificación son las unidades básicas a las que quedan referidas las 

actividades de recopilación y análisis de datos para el desarrollo de los modelos básicos de 

planeación del transporte (Ministerio de transporte, 2000). Para el año 2007 Bogotá tenía 

una propuesta de Cal & Mayor y asociados de 767 ZAT más 57 zonas externas, siendo 824 

ZAT, para el año 2011 la firma Steer Davies Gleave, propone 39 zonas nuevas en los 17 

municipios vecinos. 
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1. Antecedentes y Justificación 

El uso de la bicicleta ha tomado una renovada fuerza a nivel mundial. Cada día más 

y más ciudades se suman a la larga lista de urbes que cuentan con infraestructura pública 

diseñada para el uso exclusivo de bicicletas o bien para facilitar su uso. Distintas ciudades 

han desarrollado diversos modelos para el diseño e implementación de programas que 

fomentan el uso de la bicicleta, sin que haya un consenso en cuanto a las ventajas y 

desventajas de cada uno. Inclusive la investigación académica al respecto es escasa. 

(Lastra, Pérez, & Murata, 2016)  

Garantizar esquemas de movilidad eficientes en las grandes ciudades representa 

uno de los mayores retos de las ciudades, dado que existen diversos factores que limitan la 

implementación de políticas públicas orientadas a mejorar las condiciones de movilización 

de los ciudadanos, tales como el estado de la infraestructura vial, la sobre oferta de 

vehículos particulares, y los sistemas de transporte masivo que operan al límite de su 

capacidad instalada. En Ciudades del mundo por diferentes razones, como Ámsterdam por 

la crisis energética de los setenta o ciudades latinoamericanas como Ciudad de México y 

Bogotá por sus dificultades de movilidad, los habitantes se han visto obligados a explorar 

nuevas opciones de transporte que faciliten su desplazamiento especialmente durante 

trayectos relativamente cortos que representen mejoras sustanciales en aspectos 

económicos, ambientales y recreativos (Gallo & Muñoz, 2019) 

A pesar de que Bogotá cuenta con 560 kilómetros de bicicarriles siendo la red más 

extensa de América Latina (secretaria Distrital de movilidad, 2019), en la encuesta 

realizada en 2019 por el observatorio de desarrollo económico se encontró que el 56% de 
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las personas encuestadas se encuentran en desacuerdo con la ubicación de las ciclorutas y 

al preguntar por ciclo parqueaderos un 75% de las personas piensan que Bogotá no cuenta 

con la infraestructura necesaria. En términos generales, más del 70%, es decir 350 km 

aproximadamente de los bicicarriles en Bogotá, presentan huecos, grietas o se inundan en 

temporadas de inviernos, el 15% es decir 75 km no cuentan con iluminación nocturna, 

dejando aproximadamente 75 km aptos para el uso de los ciclistas, además, los accidentes 

que se presentaron entre 2015 y 2018 coinciden con segmentos de la ciclorruta en donde 

hay huecos o falta de pavimento (Calderon, 2019). Esta situación ha desencadenado el uso 

de las vías para los vehículos por parte de los ciclistas, incrementando a su vez los 

accidentes de tránsito donde las víctimas fatales son precisamente los biciusuarios (El 

nuevo siglo, 2020) 

Con el fin de identificar y caracterizar las variables que definen la calidad de los 

viajes en bicicleta en las zonas de mayor demanda de Bogotá, se busca analizar las rutas 

que son más transitadas, para identificar las principales problemáticas a las que se ven 

enfrentados los usuarios de este modo de transporte, empleando como variable principal 

de análisis, la velocidad del viaje. 
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2. Problema de investigación 

La calidad de los viajes en bicicleta se ve afectada por las reducciones y detenciones 

de velocidad asociadas a problemas que no se han cuantificado ni cualificado en la ciudad, 

especialmente en las zonas de alta generación y demanda de viajes, si bien existe 

información de los orígenes y los destinos de estos viajes que permiten identificar las 

principales zonas en la que se realizan estos recorridos la ciudad sigue concentrándose en 

la red de ciclorruta principal dejando de lado áreas intermedias de la ciudad que tienen poca 

infraestructura o carecen de ella.  

 

  



4 

 
3. Objetivos 

3.1.Objetivo General 

Identificar las problemáticas asociadas a la calidad de los viajes en bicicleta en las 

zonas de mayor demanda de la ciudad de Bogotá, empleando el análisis de la velocidad 

durante los recorridos, para identificar los puntos de reducciones y detenciones en los 

trayectos y de esta manera generar las recomendaciones necesarias. 

3.2.Objetivos Específicos 

Identificar los trayectos más utilizados por los ciclistas en Bogotá a partir de los 

datos obtenidos en la encuesta de movilidad realizada en 2019. 

Caracterizar las rutas seleccionadas identificando factores que afectan a la 

uniformidad de los tramos. 

Crear y analizar perfiles de velocidad para cada una de las rutas de estudio. 

Registrar datos correspondientes a obstáculos a través de inventarios de 

infraestructura. 

Capturar información de video e imágenes de los recorridos por medio de una 

cámara GoPro 

Relacionar la información de los perfiles de velocidad con la información 

recolectada en videos e inventarios  

Generar cartografía de diagnóstico de las zonas evaluadas. 
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4. Marco Teorico 

En el presente marco teórico se realiza una revisión bibliográfica de manuales y 

estudios internacionales y nacionales que cuentan con información referente a la 

evaluación de la infraestructura para bicicletas y el estado de esta en la ciudad de Bogotá  

4.1 Referencias Internacionales 

Con el fin de conocer que criterios tienen diferentes países para la evaluación de la 

cicloinfraestructura se hace una exploración de los manuales disponibles para este fin de 

Holanda, México, España y Chile.  

4.1.1 Criterios de Evaluación en Holanda 

El manual de Diseño para el tráfico de bicicletas de Holanda elaborado por CROW 

indica que para poder ofrecer un mayor nivel de calidad en una red es aconsejable cumplir 

con unos requisitos principales que ayuden a que los usuarios de las ciclorutas reconozcan 

de mejor manera las rutas y sean más atractivas para ellos, en la tabla 1 se resumen los 

principales requisitos que deben tener las ciclorutas. 

Tabla 1  

Requisitos principales de ciclorutas, Adaptado de manual CROW 

Requisito Descripción 

Ser coherente Enlazar los principales orígenes y destinos; requiere ser 

reconocible por lo que debe tener letreros o marcas que 

permitan escoger entre las diferentes rutas 

Ser directa En términos de distancia: se mide teniendo en cuenta el factor 

de desvió que no debe ser mayor a 1.2 

En términos de tiempo el indicador es la velocidad en la ruta 

y los atrasos, el ancho de la red es suficiente para asegurar un 

flujo ininterrumpido de tráfico en condiciones normales. 
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Ser segura No deben ubicarse bolardos en las ciclorrutas, evitar el 

estacionamiento de vehículos en las calzadas y que el nivel de 

iluminación sea el adecuado para el entorno 

Ser cómoda La preferencia, la frecuencia de detenciones y las molestias 

causadas por otro tipo de tráfico que requieran reducir la 

velocidad son factores importantes.  

El pavimento debe ser adecuado para los ciclistas, no porosa 

de asfalto o concreto. 

Ser atractiva Están bien iluminadas, visibles desde el entorno y el espacio 

público es bien mantenido 

4.1.1.1 Evaluación de una red.  

La evaluación de la red consta de 5 pasos. El primero es definir el objetivo de las 

pruebas. El segundo paso consiste en determinar métodos de prueba. El tercer paso es la 

implementación. Los resultados se procesan en el cuarto paso y en el quinto paso se asigna 

un puntaje en cuanto a la calidad de las facilidades de la ciclorruta. Si bien existen varios 

métodos en el manual se Examina el método de la Federación de Ciclistas Holandeses. En 

la tabla 2 se recopila la información referente a que se debe medir en la evaluación de cada 

uno de los aspectos, si bien no todos son aplicables para la presente investigación se hace 

la descripción ya que el manual los menciona en su metodología de evaluación de las redes.   

Tabla 2  

Medición de aspectos para la evaluación de ciclorrutas 

Aspecto ¿Qué se evalúa? 

Rutas directas Tiempo que necesita un ciclista para llegar a su destino. 

Retraso (número de segundos que espera por kilómetro)  

Velocidad media (Kilómetros por hora) 

Factor de desviación (distancia al pedalear/distancia en línea 

recta) 

Comodidad (ausencia de 

molestias) 

Frecuencia de detención (número de paradas por kilómetro)  

El pedaleo lento (Tiempo en que la velocidad baja a menos 

de 10 km/h) 

Las molestias ocasionadas por el tráfico (pedalear en fila 

debido a vehículos motorizados, peatones u otro ciclista) 
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Las infra molestias (andar en fila debido a las 

infraestructuras estrechas, postes y señales) 

Sin derecho de paso (número de veces sin derecho de paso 

por kilómetro) 

Doblar (número de veces que se dobla por kilómetro) 

Comodidad (calidad del 

pavimento) 

Se usa un medidor de vibraciones para medir la aceleración 

vertical, a la cual se somete una bicicleta. 

Atractivo Se selecciona el ruido como un indicador de atractivo. 

Posición competitiva 

automóvil vs bicicleta 

Facilidades proporcionadas a la bicicleta; se determina en 

función de tres aspectos: 

Razón de tiempo de viaje promedio (tiempo de pedaleo, 

tiempo de conducción) 

Porcentaje de viajes donde la bicicleta es más rápida 

Gastos de estacionamiento para el automóvil. 

Uso de la bicicleta Porcentaje de personas que eligen la bicicleta, uso de la 

bicicleta como porcentaje total de los viajes de hasta 7,5 

kilómetros. 

Seguridad de tránsito Número de accidentes graves en los que se ve involucrado 

un ciclista por cada 100 millones de kilómetros recorridos 

en bicicleta. La seguridad objetiva que no siempre 

corresponde a la percepción de los ciclistas sobre la 

seguridad. 

Densidad urbana La posibilidad de elegir entre muchos destinos a una misma 

distancia amistosa a la bicicleta. Un buen puntaje significa 

que la zona de estudio tiene una alta densidad en relación a 

otras zonas del mismo tamaño y, por lo tanto, una estructura 

más favorable para las bicicletas. 

Satisfacción de los 

ciclistas 

Este puntaje es asignado por los ciclistas, puede hacerse 

mediante una encuesta que pregunte por.  

La infraestructura para estacionar bicicletas 

La comodidad de los ciclistas 

La seguridad vial para los ciclistas 

Seguridad contra la delincuencia 

Medidas contra el robo de la bicicleta 

Políticas escritas Importancia de las bicicletas en los planes, presupuesto y 

dentro de la organización de las zonas, teniendo en cuenta:  

Las redes ciclistas 

La política ciclista registrada en el documento de política y 

en documentación acerca de la política para estacionar 

bicicletas 

Los presupuestos relevantes 

La autoridad municipal como empleador modelo en este 

campo 
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4.1.1.2 Evaluación de Rutas. 

Según el manual, para realizar las mediciones re requiere una bicicleta desarrollada 

en 2000 para el balance de la bicicleta, esta graba por cada segundo de pedaleo la ubicación 

exacta y la distancia recorrida, la medida y la máxima de las vibraciones molestas y el 

ruido, al mismo tiempo, se graba un video. Además, durante las horas pico se registra la 

información sobre el tiempo de espera en los cruces. Para evaluar las rutas se tiene en 

cuenta, el factor de desvió, los retrasos, frecuencia de paradas, calidad del pavimento, el 

ancho y radios de curvatura, así como el espacio de espera, la preferencia, molestias por 

ruido y los cambios en calidad de la red. 

Durante esta evaluación se tienen en cuenta tres requisitos.  

Ser directa, este requisito se evalúa en cuanto a la distancia y al tiempo. En 

términos de distancia se relaciona con la oportunidad de andar en bicicleta entre los 

puntos de origen y destino de la forma más directa posibles esto hace que los 

conductores sean más propensos a usar la bicicleta en viajes cortos ya que los viajes 

son más rápidos.  Teniendo en cuenta los factores de desvío, es la relación entre la 

distancia más corta al utilizar una red vías y la distancia en línea recta. 

En términos de tiempo la provisión de conexiones que optimicen los flujos 

de tráfico, otro aspecto importante es si la calidad de la ruta permite seguir usándola 

son interrupciones por kilómetro en las cuales los ciclistas no tienen la preferencia 

en criterio de evaluación. La frecuencia de detenciones también ofrece un 

parámetro de evaluación. El estándar puede ser el número de detenciones por 

kilómetro. 
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Velocidad al andar en bicicleta, la velocidad por la que opta un ciclista 

depende de la duración del esfuerzo, el nivel de resistencia que debe superar y la 

razón para salir en bicicleta. En un viaje al trabajo el ciclista aguantara una carga 

mayor de viento que cuando se trate de un paseo recreativo.  Para permanecer 

estable en la bicicleta, es necesario desplazarse a una velocidad de por lo menos 12 

km/h, si la velocidad es menor, aumenta la inestabilidad y la bicicleta comienza a 

tambalearse. 

Directividad, la velocidad por la que opta un ciclista depende de la duración 

del esfuerzo, el nivel de resistencia que debe superar y la razón para salir en 

bicicleta. En un viaje al trabajo el ciclista aguantara una carga mayor de viento que 

cuando se trate de un paseo recreativo.  Para permanecer estable en la bicicleta, es 

necesario desplazarse a una velocidad de por lo menos 12 km/h, si la velocidad es 

menor, aumenta la inestabilidad y la bicicleta comienza a tambalearse. 

4.1.2. Criterios de Evaluación en México 

El Manual Integral de Movilidad Ciclista para Ciudades Mexicanas indica que al 

cumplir con unos requisitos se asegura que los usuarios actuales usen la infraestructura y 

se atraiga a nuevos usuarios. Estos requisitos son:  

  Rutas directas, Trazos sin desvíos y libres de obstáculos. No se deben dar 

rodeos para evitar obstáculos, se deben incluir en los proyectos la facilidad para tomar 

atajos. Los trayectos continuos en términos de distancias y tiempo permiten una reducción 

en el tiempo de recorrido de los ciclistas, se deben recudir el número de intersecciones 
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donde los ciclistas no tienen preferencia de paso, además de una reducción de la frecuencia 

de detención. 

  Trayectos Seguros, no pueden integrarse nuevos usuarios mientras no se 

garantice que los usuarios sin experiencia puedan circular de forma segura. Se minimiza el 

número de cruces realizados por los ciclistas, ponderados por el volumen y la velocidad 

del tránsito motorizado que cruza; en caso de grandes diferencias de velocidad entre los 

ciclistas y los vehículos motorizados, estos se deben separar; se reducen las diferencias de 

velocidad en los puntos de conflicto que es en donde la red cruza con vehículos 

motorizados. 

  Red Coherente, se debe formar una red integrada y coherente que integre 

orígenes y destinos, a través de una consistencia de imagen, continuidad en características 

físicas, rutas sin interrupciones y señalizaciones coherentes y adecuadas. Los centros de 

barrio y centros atractores de viajes deben estar interconectados, además de una 

vinculación con las líneas de deseo buscando que al menos el 70% de los viajes ciclistas 

puedan hacerse dentro de la red de movilidad en bicicleta. 

  Recorridos Atractivos, el diseño vial, el uso de mobiliario urbano 

adecuado y áreas arboladas refuerzan la idea de circular por lugares agradables. Además 

del aspecto de la imagen urbana también a que pase directamente frente a destinos 

atractivos de viaje. 

 

Por otra parte, una de las variables asociadas a los viajes en bicicleta que menciona 

el manual es la velocidad, eta puede ser afectada por una gran cantidad de factores como 
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el usuario, el vehículo, entre otros. En entornos con una topografía plana los usuarios tienen 

una velocidad promedio de entre 15 y 20 km/h, si existen pendientes ascendentes la 

velocidad se reduce hasta los 10 km/h, en cambio, si hay pendientes descendentes los 

ciclistas alcanzan velocidades de hasta 40 km/h 

4.1.3. Criterios de Evaluación en España 

Según el Manual para el Diseño de Vías Ciclistas de Cataluña existen 4 principios 

que determinan la efectividad del uso de las vías por parte de los usuarios, estos son:  

  Debe se directa, Una forma de valorar la calidad de una vía ciclista es la 

velocidad de diseño y la diferencia en tiempo de recorrido respecto a otras rutas alternativas 

con tráfico compartido con vehículos de motor. Se considera aceptable una diferencia de 

15 segundos por km para vías interurbanas y de 20 segundos km para vías urbanas. 

Demoras superiores harán que para el usuario la vía ciclista no sea atractiva. 

  Debe ser accesible, si el usuario debe recorrer una distancia superior a la 

que hay en una vía no ciclista, desistirá del uso de la bicicleta. La distancia entre el origen 

y el destino del viaje a la vía ciclista no debe ser mayor a 600-800 metros en zonas 

interurbanas y los 200-400 metros en zonas urbanas 

  Debe ser continua, la red no debe tener interferencias en su recorrido, 

aunque cambie la tipología el usuario debe percibir continuidad, de lo contrario, los 

usuarios abandonarán la red y no harán uso de ella. 

  Debe tener los mínimos puntos de detención, obligar al ciclista a poner 

los pies en el suelo es un gran inconveniente. Se considera que tener la obligación de 
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pararse una vez cada 2 km en zona interurbana y una vez cada kilómetro en zona urbana 

representa un nivel de calidad adecuado para los ciclistas. 

4.1.4 Criterios de Evaluación en Chile 

La guía de Composición y Diseño Operacional de Ciclovías de Chile da dos 

criterios a tener en cuenta para la evaluación de las ciclorrutas.  

4.4.4.1 Cambios de emplazamiento  

Son elementos que afectan contra varios de los principios que debe tener una 

ciclovía, en específico que sea coherente, directa y cómoda. Esto cambios deben evitarse a 

toda costa.  

Solo se deben aceptar estos cambios en situaciones de excepción, sin bien estas 

excepciones se pueden dar en más de 1 ocasión se considera que más de un cambio de 

emplazamiento en 2 kilómetros no es recomendable.  

4.4.4.2 Puntos de Conflicto 

Los potenciales puntos de conflicto en una ruta son, puntos de inicio y fin de la 

ciclovía; Intersecciones con otras ciclovías; intersecciones con vías relevantes; paraderos 

de transporte público; conexión con estaciones de transporte masivo o hitos urbanos 

relevantes y los cambios de emplazamiento sobre el mismo eje.  

En el caso de los paraderos se debe tener cuidado por la subida y bajada de pasajeros 

al bus, se debe resguardar a los pasajeros que atraviesan la ciclovía para llegar al paradero. 
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4.2 Referencias Nacionales  

Durante la revisión bibliográfica se encuentra información referente a la evaluación 

de infraestructura en diferentes documentos a nivel nacional, esta se resume a continuación.  

4.2.1 Manual de Planeación y Diseño para la Administración del Tránsito y 

Transporte.  

En este manual se mencionan dos aspectos relacionados a la infraestructura para 

bicicletas:  

Nivel de servicio, si bien el nivel de servicio es definido como la medida 

cualitativa que describe las condiciones operacionales de una corriente de tránsito 

y su percepción por los conductores y pasajeros, este generalmente describe 

condiciones en cuanto a factores como velocidad, tiempos de viaje, interrupciones 

del tráfico y comodidad, esta descripción no cubre explícitamente a los usuarios de 

bicicletas, aunque el manual menciona que también es válida. Algunos aspectos a 

tener en cuenta en referencia a la evaluación de este aspecto son: 

Lo más conveniente es determinar criterios de nivel de servicio para 

ciclistas cuando se dispone de un corredor exclusivo y separado. 

 El factor inicial es la velocidad media o el tiempo de viaje promedio, sin 

embargo, algunos estudios demuestran que la velocidad no está influenciada 

directamente por el volumen a menos que los volúmenes de ciclistas sean elevados. 

El segundo factor es la densidad y el tercer factor podría encontrarse en el 

porcentaje de ciclistas que son forzados a seguir al que va adelante.  
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La cantidad de interferencias o presencia de obstáculos depende del tipo de 

maniobra, de las partes involucradas y del espacio disponible en la ciclorruta. 

  Calidad del Servicio, el criterio de porcentaje de usuarios que 

experimentan obstáculos puede cambiarse por la frecuencia de eventos respecto al tiempo. 

Cuando la frecuencia de eventos se incrementa, la calidad de la operación tiende a 

desmejorar.  

4.2.2 Guía de Ciclo-Infraestructura para Ciudades Colombianas 

En este documento se encuentra información relacionada con algunos requisitos 

que son básicos para el funcionamiento de las ciclorrutas y las líneas de deseo.  

4.2.2.1 Líneas de deseo 

El trazado de las redes debe buscar un equilibrio que facilite el acceso a los 

principales destinos de un territorio, y garantizar la conexión más directa entre los 

principales focos de generación y atracción de desplazamientos.  

Una vez identificados los orígenes y los destinos se trazan las conexiones entre 

ellos, estas son denominadas líneas de deseo o de preferencia, estas se usan para marcar las 

conexiones más directas independientemente del trazado de la red vial. Su densidad en una 

determinada zona es el factor que indica la conveniencia de trazar de manera prioritaria la 

red.   

Posteriormente estas líneas de deseo se crea una red teórica para el conjunto de los 

destinos elegidos, estas se adaptan a la red vial existente buscando abarcar la mayor 

cantidad de líneas de preferencia. Los criterios principales para el trazado son la 

continuidad y la rapidez. 
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4.2.2.2. Requisitos Básicos de las Ciclorredes 

Para que la red funcione de manera correcta se debe tener en cuenta que esta sea 

directa y coherente.  

  Directividad, se entiende como los caminos más cortos y directos entre los 

diferentes orígenes y destinos. La red debe proporcionar rutas en las que se reduzcan al 

mínimo los desvíos. La directividad se relaciona con el tiempo empleado por las personas 

para sus recorridos en bicicleta y, por tanto, con la velocidad de los mismos, con la 

frecuencia de detenciones y el número de intersecciones.  

La directividad debe facilitar las velocidades deseadas, ofreciendo infraestructura o 

trazados diferentes para usuarios con velocidades diferentes y minimizar la pérdida de 

tiempo, reduciendo los rodeos y el número de cruces con pérdida de prioridad. 

  Coherencia, la ciclo red debe ser apropiada a los perfile de las personas que 

la van a utilizar, la extensión de la red para atender a los objetivos previstos satisfaciendo 

diferentes orígenes y destinos, y por último la red debe ser coherente en cuanto a ofrecer 

continuidad de las rutas, aclarando la conexión o relación lógica de unos tramos de vías 

con otros, sin interrupciones ni cambios de diseño incomprensibles para las personas que 

pedalean. 

4.2.3. Plan Maestro Metropolitano de Bicicleta del Valle de Aburra 

En este documento se tiene en cuenta dos atributos de la red ciclista, que esta esté 

integrada y que sea directa, la red debe tender continuidad en su trazado, además de 

conectividad con los otros modos del sistema de transporte público para que sea integrada 

y debe ser una red con la ruta más corta entre origen y destino, buscando optimizar el 
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tiempo de las personas que usan la bicicleta como modo de transporte para que sea directa, 

sin embargo, destaca que en las zonas en las que la topografía  y la red hidráulica dificulten 

el diseño se debe optar por un trazado de mayor longitud pero en el que se implique un 

menor esfuerzo para el usuario.  

Para armonizar y otorgar coherencia a las decisiones de planteamiento se plantean 

una serie de principios para la red, estos se definen en la tabla 3.  

Tabla 3 

Principios de planteamiento de la red, adaptado de PMB 2030 

Principio Definición 

Accesibilidad Facilidad del modo de transporte para acceder fácilmente al 

origen y destino de los viajes. 

Adaptabilidad Tiene que ver con la accesibilidad y el volumen de tráfico 

vehicular y peatonal en las vías adyacentes. 

Coherencia Capacidad de la red ciclista de responder al modelo territorial 

metropolitano e integrar áreas generadoras 

Conectividad Conforma circuitos en forma de malla que incluyen, conexión 

entre tramos, circuitos en forma de red e interconexión entre 

redes de distinta función. 

 

4.2.4. Evaluación de Ciclo-Infraestructura en Medellín 

Se encuentra información relacionada a las variables de evaluación a tener en 

cuenta, estas son:  

  Tiempos Muertos, si bien es difícil la medición del tiempo de recorrido 

porque depende de la fuerza ejercida por los usuarios, los tiempos que corresponden a 

paradas ya sea para tomar un descanso o por las intersecciones semaforizadas o no 

semaforizadas son importantes ya que las demoras generan incomodidad para el usuario y 

esto lo obliga a hacer uso de otros medios de transporte. Su medición se realiza con 
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cronómetros para medir el tiempo en rojo de los semáforos para la bici usuarios y el tiempo 

que se toma el mismo para decidir cruzar. 

  Tiempos de Recorrido, es importante determinar esta variable para 

conocer si la ciclorruta es lo más corta o lo más directa posible. La medición se puede hacer 

tomando el tiempo entre dos puntos de interés y compararlo con el tiempo que tomaría a 

una velocidad determinada si los puntos estuvieras conectados con una recta. 

  Coherencia, la extensión de la ciclorruta a evaluar debe satisfacer una 

conexión suficiente entre orígenes y destinos en los que se debe considerar instituciones 

educativas, escenarios deportivos y recreativos, entre otros centros de atracción y 

producción de viajes. Además, la coherencia de este tramo de ciclorruta debe medirse con 

respecto a la oferta de continuidad de las rutas valorando la conexión de unos tramos con 

los otros. 

  Directividad, she debe propiciar rutas lo más directas y cortas posibles que 

reduzcan al mínimo los desvíos, por lo que este factor está directamente relacionado con 

el tiempo de viaje empleado por las personas que realizan su recorrido en bicicleta y, por 

tanto, con la velocidad de los mismos, incluyendo el número de detenciones en el camino, 

ya sea por aspectos asociados a la comodidad, es decir, pausas para descansar, o aspectos 

relacionados a la seguridad vial, las intersecciones. 
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4.3 Hallazgos Relevantes 

Como parte del proceso de recopilación de información se realiza la tabla 4 en la 

que se encuentra resumida la información referente a como se evalúan los diferentes 

criterios antes mencionados y si estos se emplean en el desarrollo de la investigación.  

Tabla 4 

Recopilación de hallazgos manuales y guías 

Característica Evaluación Aplica 

Coherencia Los manuales de Ciudad de México, Holanda y 

Medellín evalúan en este aspecto: 

Consistencia de imagen y que las rutas no tengan 

interrupciones. 

Rutas apropiadas a los perfiles de los usuarios. 

Continuidad en las rutas, sin interrupciones ni 

cambios en el diseño incomprensibles. 

Integridad con las áreas generadoras. 

Conexión entre orígenes y destinos se mide respecto 

a la oferta de continuidad de las rutas. 

 

 

 

 

 

Directividad En Holanda, España, México y en la Guía CI 

coinciden en evaluar: 

La velocidad como indicador en los atrasos 

Tiempo que necesita un ciclista para llegar a su 

destino 

Número de detenciones por kilómetro. 

Trazos sin desvíos y libres de obstáculos. 

Facilidad para tomar atajos. 

Diferencia en tiempo de recorrido respecto a otras 

rutas alternativas. 

 

 

 

 

 

 

Comodidad En el manual de CROW se evalúa la frecuencia de 

las detenciones y las molestias causadas por otro tipo 

de tráfico, el pedaleo lento y el número de veces que 

se dobla por kilómetro. 

 

 

Atractivo El manual holandés tiene en cuenta la buena 

iluminación, visibilidad desde el entorno y el espacio 

público bien mantenido. 

 

 

Velocidad A pesar de que este parámetro es mencionado como 

un indicador importante de varios aspectos, ningún 

manual ofrece una metodología de evaluación. 
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Puntos de 

conflicto y 

cambios de 

emplazamiento 

El manual chileno indica cuales son los probables 

puntos de conflicto en los que se pueden presentar 

conflictos, el cambio en el emplazamiento afecta las 

características anteriores. Mas de un cambio de 

emplazamiento en 2 km no es recomendable. 

 

 

 

Nota. Teniendo en cuenta los aspectos que evalua cada criterio se hace un análisis 

de que tanta relación tiene con la investigación y se representa en una escala de 3 colores 

en donde: Rojo, no tiene relación, Naranja, Tiene relación parcialmente, Verde, se 

relaciona completamente con la investigación. 

 

4.4 Estudios Asociados a Ciclo-infraestructura en Bogotá 

Durante este capítulo se hace una descripción de las encuestas de movilidad 

realizadas en los últimos 10 años para la ciudad de Bogotá, si bien las encuestas otorgan 

información de la movilidad en todos los modos de transporte en la ciudad para este estudio 

se tienen únicamente en cuenta los asociados a viajes en bicicleta.  

4.4.1 Encuesta de Movilidad 2011 

La encuesta encargada por la secretaría Distrital de Movilidad tuvo como objeto la 

caracterización de la movilidad urbana de la población mayor  a 5 años de edad residente 

del área urbana de la ciudad de Bogotá y de los 17 municipios vecinos de su área de 

influencia, en este estudio se realizaron encuestas origen destino, así como aforos y conteos 

para medir el flujo de viajes en distintos corredores de la ciudad. (Steer Davies & Gleave 

Limited, Centro Nacional de Consultoria, 2011) 

4.4.1.1 Indicadores de Movilidad en Bicicleta 2011 

Los principales indicadores encontrados en la encuesta y relacionados a los viajes 

en bicicleta, son:  



20 

 
Distribución horaria de los viajes: es similar a la del total de los viajes, estos se 

concentran en su mayoría en la hora pico de la mañana que va desde las 6:15 hasta las 7:15, 

sin embargo, se ven datos considerables a lo largo del todo el día. 

Partición modal de los viajes en bicicleta: En total se realizan 9.5 millones de 

viajes privados, incluidos a bicicleta, la bicicleta representa el 6% de los viajes de los viajes 

superando la moto (4%) y el transporte informal (2%) 

Partición modal de los viajes según la edad: Se da una situación particular, con 

muy pocas mujeres usándola mientras que los hombres lo hacen más frecuentemente si 

tienen entre 20 y 50 años 

Tasa de viajes por persona: En los hogares que habitan en estrato 2 donde se 

presenta la mayor tasa superando casi en un 100% a los estratos 3 que le siguen, en los 

estratos más altos las tasas de viaje son muy bajas. En los municipios cercanos se presentan 

tasas elevadas de viajes en bicicleta por persona al día.  

Generación y atracción de viajes: Los municipios aledaños y el sector occidental 

de la ciudad son los que generan más viajes en bicicleta durante la hora pico. Las zonas 

con mayor atracción de viajes están ubicadas hacia el nororiente y occidente de la ciudad 

4.4.2. Encuesta de Movilidad 2015 

Este documento caracteriza la movilidad urbana y suburbana de la población igual 

o mayor a 5 años de edad, residente en la ciudad de Bogotá y los 17 municipios vecinos, 

construyó las matrices origen destino de viajes en todos los medios de transporte, de 

diferentes horarios y propósitos, así como la caracterización socio económica y de viajes 

asociada. (Alcaldía mayor de Bogotá, Secretaría Distrital de Movilidad, 2015) 
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4.4.2.1 Indicadores de Movilidad en Bicicleta 2015 

Los indicadores entregados por este documento asociados a los viajes en bicicleta 

son:  

El total de viajes en bicicleta es de 635.431 que representan el 4,28%, los medios 

no motorizados como bicicleta y peatón presentan participaciones altas en los estratos más 

bajos, en el 2015 estos medios no presentan diferencias notorias por estrato 

socioeconómicos. 

El uso de bicicleta, mantiene su predominancia en los municipios y en los estratos 

2 y 3 de Bogotá.  Sin embargo, en los estratos 4 y 5 se destaca el incremento en el uso de 

este medio de transporte. La relación de uso de la bicicleta en mujeres es 3 veces menor 

que en hombres y quienes más la usan están entre los 15 y 44 años de edad.  

Movilidad cotidiana: Se evidencia que el uso de la bicicleta es más cotidiano en 

los estratos 6, siendo un 25,13% mientras que en los estratos 2 y 3 el porcentaje es del 

11,61% y 12,11%. 

Motivo de viaje: El motivo de viaje entre los biciusuarios encuestados es trabajo, 

tanto para los días hábiles como para el sábado, sin embargo, se observa una disminución 

de los motivos trabajo y estudio para el día sábado. 

4.4.3 Encuesta de Movilidad 2019 

La encuesta de Movilidad 2019 presenta los resultados del trabajo estadístico 

realizado por la secretaría de Movilidad, para caracterizar la movilidad de los habitantes 

de la Ciudad y 18 municipios vecinos, junto con sus características socioeconómicas 

(Bogotá & Movilidad, 2019) 
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4.4.3.1 Indicadores de Movilidad en Bicicleta 2019 

Se realizaron más de 25 mil encuestas a los ciudadanos en sus hogares y cerca de 

160 mil en las calles y vehículos, con esa información se determinaron los indicadores 

acerca de los hábitos en la movilidad de los ciudadanos. Los indicadores tienen en cuenta 

los viajes mayores o iguales a 3 minutos, salvo en aquellos casos en que se especifique de 

otra forma, estos son: 

Tasa de viajes en bicicleta por persona que viaja: Se evidencia una concentración 

de viajes en bicicleta hacia la periferia occidental y norte de la ciudad. Algunas zonas del 

sur no reportan viajes, esto puede ser por la topografía de la zona. En Bogotá la tasa de 

viajes es de 0.14 y la cantidad de viajes es de 880.367.  

La mayor cantidad de los viajes se realiza en estrato 2 y los menores valores en 

estrato 6 con 0.05 viajes por persona que viaja, en el estrato 1 es de 0.10 viajes.  

Según su ocupación la mayor tasa se presenta para los trabajadores con 2.27 viajes 

por persona.  

Las personas entre 26 y 40 años son las que tienen más tasas de viaje al día y los 

mayores de 60 presentan las más bajas con 1.85 viajes por persona. En las tasas por sexo 

se observa que los hombres que viajan tienen tasas más altas que las de las mujeres. 

4.4.3.2 Origen y Destino de los Viajes 

Cerca de 831000 viajes se realizan en Bogotá, una proporción alta de los viajes se 

originan en las localidades de Bosa y Kennedy, de manera general el occidente de la ciudad 

presenta una gran cantidad de viajes.  
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Al analizar los destinos de los viajes se encuentra que estos están dispersos por toda 

la ciudad. 

Figura 1 

Cantidad de viajes en un día 

 

Nota. Fuente: Encuesta de movilidad 2019 

Viajes en bicicleta en hora pico: Los viajes realizados en bicicleta se originan en 

dos zonas principalmente, la noroccidental en la localidad de Suba y en el suroccidente.  

Sin embargo, los destinos de los viajes se mantienen uniformes en Bogotá, concentrándose 

mayormente en el centro.  
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Viajes en bicicleta en hora valle: En este horario los viajes se originan desde el 

occidente de la ciudad, especialmente en la localidad de Suba, así como en la zona 

suroccidental. Los viajes se distribuyen de manera uniforme por la ciudad, especialmente 

en el centro expandido y los centros de actividad económica de la calle 26. 

4.4.4 Graficas Comparativas entre Encuestas de Movilidad 

En Bogotá el crecimiento entre 2011 y 2019 es del 1.79% de los viajes realizaos 

por los residentes de la ciudad para todos los modos. La Bicicleta ha tenido un crecimiento 

anual en viajes del 9.02%, el transporte público ha tenido un crecimiento anual de viajes 

del 0.45%, los peatone crecieron anualmente en un 0.002% , los autos un 2.13% y las motos 

un 10.09% en la ciudad de Bogotá. (Bogotá & Movilidad, 2019) 
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Figura 2 

Comparación cantidad de viajes encuestas 2011-2015 y 2019  

 

Nota. Fuente: Encuesta de movilidad 2019 

 

La cantidad diaria de los viajes en bicicleta también aumento de manera 

significativa, aumentando del 2011 al 2015 en un 38,5% y entre la encuesta del 2015 y el 

2019 aumento en un 39,1% 
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Figura 3 

Cantidad diaria de viajes en bicicleta entre los años 2011-2015-2019 

 

Nota. Fuente: Alcaldía de Bogotá 

Por otro lado, en la cantidad diaria de viajes en bicicleta por genero se evidencia 

como la cantidad de mujeres que usan la bicicleta como modo de transporte ha aumentado 

de manera significativa en el transcurrir de los años, siendo entre el 2015 y el 2019 en casi 

un 40%  
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Figura 4 

Comparativa cantidad diaria de viajes en bicicleta por género 

 

Nota. Fuente: Alcaldía de Bogotá 

4.4.5 Ciclo infraestructura en Bogotá 

Actualmente Bogotá cuenta con 635 kilómetros de carriles para ciclistas, 551 

corresponden a ciclorrutas permanentes y 84 kilómetros a corredores temporales 

implementados para facilitar la movilidad en bici y descongestionar el sistema de 

transporte público con el fin de prevenir el contagio del covid-19 (Secretaría de movilidad 

, 2021) respondiendo al auge de la bicicleta se redistribuyo el espacio vial para que los 

ciclistas pudieran hacer uso de el con seguridad implementando así 35 kilómetros de 

ciclovías temporales en Marzo del 2020 y posteriormente 49 kilómetros más que 

funcionaron como corredores espejo al transporte público. 
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Figura 5 

Ciclorrutas en Bogotá 

 

Nota. Fuente: Alcaldía de Bogotá 

La Cámara de Comercio de Bogotá como aporte para la promoción del uso de la 

bicicleta realiza el estudio “Movilidad en bicicleta” que busca generar un diagnóstico 

acerca de algunos aspectos relacionados con el uso de la bicicleta y pretende realizar una 

revisión del estado de arte de los diferentes aspectos relacionados con la bicicleta como 

medio de transporte, en donde se encuentran la normatividad, la infraestructura y las 

características de los viajes, además de formular propuestas que contribuyan a que las 

entidades encargadas del tema formulen mejores proyectos (Cámara de comercio de 

Bogotá, 2009) 

Según un estudio realizado por el banco interamericano de Desarrollo en 2015, 

Bogotá es una de las ciudades donde se usa en mayor proporción la bicicleta como medio 
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de transporte urbano, el mismo estudio determino que en Bogotá se realizaron diariamente 

612 mil viajes a pedal en 2015, frecuencia que aumento a 800 mil viajes en 2017.  

El IDU en el año 2006, realizó un estudio para evaluar el estado de la ciclo 

infraestructura en la ciudad, evaluando la estructura, la funcionalidad y la percepción de 

los usuarios, para ese momento el 91% de la infraestructura se encontraba en operación, el 

70% contaba con iluminación y el 73% con algún tipo de señalización.  

La secretaria de desarrollo económico a través de su dirección de estudios decidió 

realizar una investigación para caracterizar los efectos económicos del uso de la bicicleta 

en Bogotá, que con los datos de la encuesta de movilidad 2019 dio un panorama general 

del uso de bicicleta en Bogotá, en esta investigación se ratificó el aumento del uso de este 

modo de transporte representando el 6,6% del total de los viajes que se realizan en la ciudad 

y que en relación con la encuesta de movilidad realizada en 2015 evidencio un incremento 

del 37.8%  en el número de viajes en bicicleta, además los datos obtenidos por la Encuesta 

de movilidad 2019 y por la Universidad Libre en 2018 apuntan a que Suba es la zona con 

mayor presencia de bici usuarios, seguida de Engativá y Bosa, estimando que la bicicleta 

presenta un tiempo promedio de viaje de 39 minutos, por debajo del tiempo promedio en 

Transmilenio y SITP que según Gallo & Muñoz (2019) está entre 44-46 minutos . 

La información actual del inventario de la red de ciclorrutas se dispone a corte del 

30 de junio de 2020, la cual se construyó desde el año 2015 a partir de la captura mediante 

la vectorización tomando como base gráfica la ortofotografía oficial suministrada por la 

IDECA con fecha de toma en el año 2014. A partir de la cual se han efectuado las 

actualizaciones permanentemente con insumos provenientes de planos récord 
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estandarizados de los proyectos de infraestructura, y fuentes cartográficas con fecha más 

reciente. (IDU, 2020) actualmente uno de los proyectos más grandes que tiene la ciudad es 

la Ciclo Alameda del Medio Milenio, un bici corredor que irá desde el Tunal hasta la 170, 

convirtiéndose en la primera autopista para bicicletas con una extensión de más de 25 

kilómetros. 
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5. Metodología 

Para el desarrollo de esta investigación se hace uso de métodos cualitativos y 

cuantitativos convirtiéndola en una de tipo mixta, que parte de una recolección de datos y 

hace un análisis crítico y objetivo del desarrollo de los viajes en bicicleta en la ciudad de 

Bogotá, proporcionando una comprensión más completa y amplia del problema propuesto, 

además, se obtiene un respaldo para cada uno de los análisis y conclusiones del estudio 

En la presente investigación se ejecutaron 8 fases desde la planificación, selección 

de las zonas de estudio, pruebas de campo, el análisis de la información obtenida y posterior 

generación de indicadores y conclusiones. A continuación, se describe la metodología 

empleada en las actividades realizadas. 

Figura 6 

Fases metodológicas 

 
 

5.1 Encuesta de movilidad 2019 

Para seleccionar la zona de estudio en la que se desarrollara la investigación se parte 

de la información referente a los viajes en bicicleta que se realizan en la ciudad de Bogotá, 

estos datos se obtienen de la encuesta de movilidad 2019 SDM PÁGINA SERVICIO. La 
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generación de la base de datos necesaria para esta investigación parte de tres tablas 

principales de la encuesta, la tabla “viajesEODH2019”, la tabla “EtapasEODH2019” y la 

tabla “HogaresEODH2019” con la que se realizan una serie de filtros que finalmente dan 

como resultado una hoja que cuenta con la información referente a los viajes y las etapas 

que realizo cada una de las personas, cada uno de los hogares, en los que se usó la bicicleta 

como modo de transporte. 

La encuesta de movilidad 2019 asigna a cada uno de los hogares una ubicación 

mediante coordenadas teniendo así el lugar origen de cada uno de estos viajes, sin embargo, 

la respuesta al lugar de descenso es abierta por lo que es necesario darles coordenadas a los 

datos que como respuesta tengan un lugar diferente al hogar, este proceso se realiza en 

Google My Maps. 

Figura 7 

Puntos destino en Google My Maps 

 

Nota. Fuente: Google My Maps 
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5.2 Origen-Destino de los Viajes en Bicicleta 

Para realizar el análisis origen destino se necesita que cada punto este asociado a 

una zona de análisis de transporte (ZAT) para el año 2007 Bogotá tenía una propuesta de 

Cal & Mayor de 767 ZAT más 57 zonas externas, se deben vincular los puntos a la capa 

que otorga la secretaría de movilidad asociado a la encuesta, este proceso se hace en 

ArcMap con ayuda de la herramienta Spatial Join. En la siguiente ilustración se visualizan 

las ZAT en la localidad de Bogotá. 

Figura 8 

Zonas de Análisis de Transporte 
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Como resultado de este proceso se obtiene una matriz origen- destino que cuenta 

con 3 columnas, la primera corresponde a la ZAT en la que se origina el viaje, la siguiente 

la ZAT de destino del viaje y la tercera la cantidad de viajes que se realizan entre ellas. 

5.3 Líneas de Deseo de Viaje 

La capa correspondiente a las ZAT está incluida en los archivos de la encuesta de 

movilidad se encuentra en sistema de coordenadas WGS84 por lo que antes de empezar a 

trabajar en TransCad se recomienda hacer una proyección de la capa a sistema de 

coordenadas MAGNA Colombia Bogotá. 

En TransCad se cargó la capa de ZAT y se generó la matriz a partir de un archivo 

en formato .csv y mediante la herramienta de análisis geográfico, se creó una capa que 

contiene las líneas de deseo, esta se debe simplificar ya que la información es muy densa, 

como resultado se tiene:  

Figura 9 

Mapa de líneas de deseo en TransCad 
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5.3 Ruteo TransCad  

Teniendo la información referente a él origen y destino de los viajes se generó el 

ruteo entre cada uno de los pares de ZAT, esto se realizó mediante el método de la distancia 

más corta en el software TransCad y sobre la malla vial de la ciudad de Bogotá, con las 

rutas que se obtuvieron se hizo una verificación de la infraestructura existente en Google 

Earth y se inició la planeación para las pruebas piloto. 

Figura 10 

Ruteo en software Transcad localidad de Suba 

 

5.4 Formulario para Captura de Información  

La captura de datos en campo se realizó mediante la aplicación Qfield en donde se 

almacenan los recorridos en polilíneas formato Shape, estas polilíneas se guardan 

generando vértices en intervalos de tiempo de 5 segundos y accediendo al GPS del celular. 

El formulario se diseñó en Qgis en donde se definen las capas que se usaran y los 

campos que tendrá cada una.  
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Figura 11 

Formulario captura de información QField 

 

5.5 Calculo de Velocidades  

Para calcular las velocidades a las que se realizaron cada uno de los recorridos se 

debe acceder al proyecto generado en QField, una vez se extrae el proyecto se exportan las 

capas generadas a una nueva carpeta. 

Se generan puntos en cada uno de los vértices almacenados, una vez se tienen los 

vértices se añade a la capa dos campos correspondientes a las coordenadas x, y, y se calcula 

la distancia entre cada uno de los vértices, como todos los datos fueron tomados cada 5 

segundos se calcula la velocidad de circulación entre los vértices. 

5.6 Encuesta de Percepción del Usuario en Viajes de Bicicleta  

Con el fin de evaluar la aceptación que tienen los usuarios a las demoras por 

reducción de velocidad y detenciones en sus viajes en bicicleta en Bogotá se realiza una 

encuesta que cuenta con 8 preguntas. Esta se realiza a través de un formulario de Google 
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Figura 12 

Formulario encuesta de percepción del usuario 

 

Nota. Fuente: Google Forms 

Las primeras 4 preguntas son para caracterizar los encuestados corresponden a 

sexo, edad, frecuencia de uso de la bicicleta y la localidad en la que realizan sus viajes. 

La pregunta 5 “¿Cuál es su percepción del estado físico de la ciclo infraestructura 

en su localidad de viajes en bicicleta?” evalúa si el usuario percibe la infraestructura como 

muy buena, buena, regular, mala o muy mala.  

La pregunta 6 “Para su desplazamiento habitual en bicicleta debe reducir la 

velocidad y/o parar a causa de” busca identificar cuáles son las problemáticas que tienen 

los usuarios en sus viajes como, semáforos, estado de la infraestructura y peatones.  

La pregunta 7 “¿Cuánto tiempo estima que le quita reducir la velocidad y/o parar, 

en el tiempo total de su viaje habitual?” evalúa el tiempo que las personas usan en 

detenciones en sus viajes, este se categoriza en 4 opciones, 0-5 minutos, 6-10 minutos, 11-

15 minutos y más de 15 minutos. 
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La pregunta 8 “Si usted debe realizar un viaje típico en bicicleta con duración 

promedio de una hora. Para usted, ¿Qué tan aceptable es tener demoras por reducción de 

velocidad y detenciones en su viaje?” busca obtener la información referente a el grado de 

aceptación del usuario en escala de, nada aceptable, medianamente aceptable, aceptable y 

adecuado para un rango de tiempo de 5, 10 y 15 minutos. 
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6. Planeación del estudio 

Para esta fase de la investigación se definieron las rutas de evaluación, partiendo 

de la encuesta de movilidad 2019 se obtuvo la información asociada a la cantidad de los 

viajes realizados en la ciudad en los que se usó la bicicleta como medio de transporte. 

Esta información permitió realizar un mapa de líneas de deseo de viaje en el que se 

puede visualizar el flujo de los viajes, las líneas de mayor grosor representan el mayor 

tránsito de recorridos entre zonas. 

Figura 13  

Líneas de deseo de viaje 
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Para la selección de las zonas de estudio se determinaron 3 criterios  

• Cantidad de viajes: Para este criterio se seleccionaron las zonas que 

contaran con la mayor cantidad de viajes entre ellas. 

• Longitud de los recorridos: Hace referencia a rutas de una longitud mayor 

a un (1) kilometro.  

• Infraestructura disponible: En este se buscó que se cumplieran tres (3) 

condiciones, la primera, recorrido con un cien por ciento (100%) de 

infraestructura para bicicletas, el segundo, una ruta con un cincuenta por 

ciento (50%) de cicloinfraestructura y finalmente, un recorrido sin 

infraestructura asociada a bicicletas.  

En la tabla 5 se organizaron los datos correspondientes a los pares de ZAT con mayor 

cantidad de viajes, posteriormente se realizó una verificación de los tres (3) criterios para 

la selección de las zonas de estudio.  

Tabla 5 

Selección zonas de estudio según criterios 

ZAT Cant. 

Viajes 

Localidad Observación 

Origen Destino Origen Destino 

117 117 5202 SUBA SUBA Org=Dest 

116 33 3420 SUBA SUBA OK 

33 116 2565 SUBA SUBA OK 

557 560 2166 BOSA BOSA Dist. corta  

568 945 1988 BOSA C. BOLIVAR OK 

945 568 1988 C. BOLIVAR BOSA OK 

411 413 1947 KENNEDY KENNEDY Dist. corta  

413 411 1947 KENNEDY KENNEDY Dist. corta  

569 569 1896 BOSA BOSA Org=Dest 

548 557 1788 KENNEDY BOSA Dist. corta  

557 548 1788 BOSA KENNEDY Dist. corta  

115 115 1762 SUBA SUBA Org=Dest 
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560 557 1708 BOSA BOSA Dist. corta  

59 195 1587 USAQUEN ENGATIVA Dist. corta  

195 59 1587 ENGATIVA USAQUEN Dist. corta  

200 183 1395 ENGATIVA ENGATIVA Dist. corta  

409 569 1360 KENNEDY BOSA OK 

569 409 1360 BOSA KENNEDY OK 

 

Nota La columna observación hace referencia a el análisis de los tres (3) parámetros 

previamente mencionados, en donde, Org=Dest se refiere a que el punto de origen y el 

punto de destino se encuentran en la misma ZAT, Dist. Corta, se refiere a que la distancia 

del recorrido entre las ZAT es menor a un (1) kilómetro y finalmente OK son las zonas que 

cumplen con los tres (3) parámetros.  

Una vez determinadas las zonas de estudio en las que se realizaría la investigación 

se procedió a hacer el ruteo, este se realizó en el software TransCad por el método de la 

distancia más corta lo que arrojó tres (3) posibles rutas de estudio.  

Teniendo esa información se realizó una (1) prueba piloto para cada uno de los 

pares de ZAT a evaluar, estas pruebas permitieron determinar si las rutas pre definidas por 

TransCad coincidían con las transitadas usualmente por los usuarios en la tabla 6 se 

visualiza la fecha en la que se realizaron estas pruebas. 

Tabla 6 

Cronograma para realización de pruebas piloto 

Prueba piloto Fecha Hora 

Bosa-Ciudad Bolívar 05/02/2021 6:30-7:20 

Bosa-Kennedy 05/03/2021 6:10-8:00 

Suba 31/03/2021 6:40-8:00 
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6.1 Ruta entre Bosa-Ciudad Bolívar 

La ruta comprendida entre la ZAT 568 y la 945 en las localidades de Bosa y Ciudad 

Bolivar correspondientemente con una longitud de 1.953 kilómetros se visualiza en la 

figura 14.  

 

Ruta localidad Bosa-Ciudad Bolivar 

  

Nota la línea roja en la visualización de Google Eatrth corresponde a la ruta generada por 

TransCad. 

La primera prueba piloto se realizó en la localidad de Bosa y Ciudad Bolívar entre 

las ZAT 568 y la 945 el día el viernes 5 de febrero de 2021 en hora pico (6:00-8:00) de la 

mañana durante el desarrollo de la prueba de grabó el recorrido con una cámara GoPro y 

se almacenó la información en el formulario diseñado en QField.7 

 

 

Figura 14 

 

j 
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Figura 15 

Registro fotográfico prueba piloto localidad de Bosa-Ciudad Bolívar 

 

Para este recorrido se encontró que los usuarios si transitaban por la ruta pre 

definida, por lo tanto, no se tuvo la necesidad de realizar modificaciones, se continuó con 

esta durante todo el estudio.  

6.2 Ruta entre Bosa- Kennedy 

La ruta comprendida entre la ZAT 409 y la 569 en las localidades de Bosa y 

Kennedy respectivamente, tiene una longitud de 6.937 kilómetros se visualiza en la figura 

16 

Figura 16 

Ruta localidad Bosa-Kennedy 
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Nota la línea roja en la visualización de Google Eatrth corresponde a la ruta generada por 

TransCad. 

 

La segunda prueba piloto se realizó entre las localidades de Bosa y Kennedy el 5 de marzo 

de 2021 en hora pico (6:00-8:00) de la mañana, durante el desarrollo de la prueba de grabó 

el recorrido con una cámara GoPro y se almacenó la información en el formulario diseñado 

en QField. 

Figura 17 

Registro fotográfico prueba piloto localidad Bosa-Kennedy 
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En esta ruta se realizó una modificación en el recorrido realizado en Bosa debido a 

que el ruteo de TransCad tomaba vías alternas y no las más concurridas, se pudo determinar 

que los usuarios preferían tomar las calles principales, aunque estas representaran un 

aumento en la distancia del viaje. 

6.3 Ruta Suba 

La ruta comprendida entre las ZAT 116-33 en la localidad de Suba tiene una 

longitud de 4.152 kilómetros, esta se visualiza en la figura 18. 

Figura 18 

Ruta localidad Suba 

 

Nota la línea en color rojo representa la opción uno (1) generada en TransCad, la ruta en 

color verde representa la opción dos (2). 

La tercera prueba se realizó en la localidad de Suba el día miércoles 31 de marzo 

de 2021 en hora pico (6:00-8:00) de la mañana, durante el desarrollo de la prueba de grabó 

el recorrido con una cámara GoPro y se almacenó la información en el formulario diseñado 

en QField. 
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Figura 19 

Registro fotográfico prueba piloto localidad Suba 

 

En la localidad de Suba el software generó dos opciones para el desplazarse entre 

la ZAT 116 y la 33, durante el desarrollo de la prueba piloto se encontró que la ruta 1 (línea 

roja) no contaba con cicloinfraestructura durante todo el recorrido por la Av. Suba razón 

por la que fue descartada, la ruta dos (2) se encuentra una cicloinfraestructura segregada 

sobre la calzada durante todo el viaje, además se observó un flujo constante de bici usuarios 

por lo que se seleccionó como la línea de estudio.  
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7. Toma de Información 

Previa definición de las rutas de estudio se inició con la recolección de los datos de 

campo, esta se realizó por medio de un formulario de QField diseñado especialmente para 

este estudio, se grabaron los recorridos con cámara GoPro con el fin de identificar las 

causas de las detenciones y/o disminuciones en la velocidad, además, se realizó un 

inventario de las problemáticas asociadas a la infraestructura existente. En la tabla 7 se 

registra el cronograma para esta toma.  

 

Tabla 7 

Cronograma captura de información 

Zona de estudio Actividad Fecha Hora 

Bosa- Ciudad 

Bolivar 

(568-945) 

Registro de 

recorridos 

12/02/2021 6:00-8:00 

19/02/2021 6:40-8:40 

Inventario 07/05/2021 7:00-11:00 

Bosa- Kennedy 

(569-409) 

Registro de 

recorridos 

12/03/2021 6:00-9:20 

19/03/2021 6:20-10:00 

Inventario 14/05/2021 8:00-13:00 

Suba 

(116-33) 

Registro de 

recorridos 

09/04/2021 6:30-9:00 

16/04/2021 7:10-10:00 

Inventario 21/05/2021 9:00-13:00 

 

Nota. El registro de recorridos hace referencia al almacenamiento de los viajes en el 

formulario. Inventario, en esta actividad se registraron los obstáculos encontrados en cada 

zona de estudio 
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Figura 20 

Registro fotográfico captura de información 

  

Nota Las imágenes corresponden a fotografías en los diferentes días de toma de 

información. 

7.1 Formulario para captura de datos espaciales 

El formulario usado en la captura de información consiste en una base de datos que 

almacena polilíneas en formato. shape en intervalos de tiempo definidos, para el caso de 

esta investigación se hace cada cinco (5) segundos, el formulario es diseñado en el software 

de uso libre QGis y la recolección de datos se hizo mediante el aplicativo para Android 

QField  
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Figura 21 

Aplicativo QField para captura de recorridos 

 

Nota visualización del formulario en QField con el registro de los recorridos realizados 

entre la ZAT 568-945 en las localidades de Bosa y Ciudad Bolivar 

 

Para los inventarios se diseñó otro formulario que esta vez almacena la información 

de puntos en los lugares en los que se encuentra algún tipo de obstáculo u inconsistencia, 

para este se definen dos categorías que abarcan cicloinfraestructura y calzada y cada una 

se subdivide en categorías más específicas, en la figura 22 se evidencia el registro de estos 

desde el aplicativo móvil.  
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Figura 22 

Aplicativo QField para captura de inventario de infraestructura 

   

Nota En el costado izquiero se visualiza la lista de categorias para la recolección de los 

puntos en campo, en el medio los puntos recolectados en la ruta entre Bosa-Kennedy y en 

el costado derecho los puntos correspondientes a la ruta de Suba.  
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8. Procesamiento y Analisis de Resultados 

En el presente capitulo se realizó el desarrollo de la sexta etapa de la investigación 

en la que se generaron las gráficas de velocidad vs distancia que permiten evidenciar los 

puntos en los que la velocidad se ve disminuida o existe una detención, si bien cada uno de 

los recorridos se realizó en diferentes condiciones tanto de tiempo como velocidades se 

evidencia que existe una regularidad en los datos obtenidos en cada uno de los viajes, 

permitiendo identificar la localización de los eventos que tienen mayor afectación en la 

continuidad además de las zonas con picos altos de velocidad. 

Para las zonas de estudio se hace una confrontación entre los videos grabados al 

momento de la toma de datos en campo y las zonas con puntos bajos de la gráfica, 

encontrando así que las detenciones se deben a factores como ciclo infraestructura 

inexistente, discontinuidad de ciclo infraestructura y superficie en mal estado, obstáculos, 

pendientes pronunciadas, drenaje en malas condiciones, uso del espacio peatonal y 

conflicto con peatones.  

Con esta información se genera cartografía que permite evidenciar en rangos de 

velocidades, como se comportan las rutas y muestran algunos de los problemas que 

provocan las disminuciones de velocidad. Estos rangos son:  

• Menor a 6 kilómetros/Hora: Velocidad promedio a la que transita un peatón.  

• Entre 6 y 10 kilómetros/Hora: Velocidad reducida por obstáculos 

• Entre 11 y 15 kilómetros/Hora: Velocidad tranquila de un ciclista promedio  
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• Mayor a 15 Kilómetros/Hora: Velocidad en la que se le da mayor 

aprovechamiento a la ciclo infraestructura y el ciclista cuenta con 

comodidad. 

Para este estudio se seleccionaron 3 pares de ZAT. La ZAT 568 se ubica en el barrio 

San Pablo en la localidad de Bosa, la ZAT 945 está ubicada en el barrio Primavera ll en la 

localidad de Ciudad Bolivar.  La ZAT 409 ubicada en el barrio Ciudad Kennedy en la 

localidad de Kennedy y la ZAT 569 en el barrio José María Carbonell en la localidad de 

Bosa. La ZAT 116 en el barrio San Pedro de la localidad de Suba y la ZAT 33 ubicada en 

el barrio Tuna Baja de la localidad de Suba.  

Figura 23 

Localización de las zonas de estudio 
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Establecidos los subtramos de cada una de las rutas a partir de las pruebas piloto y 

para determinar la cantidad de viajes necesarios que se deben realizar en cada una de las 

zonas de estudio, se calcula la desviación estándar, está a partir de los subtramos 

previamente definidos y excluyendo las detenciones, se define como parámetro mínimo 6 

datos correspondientes al umero de recorridos y que el resultado no supere el valor 1, esto 

para mantener la calidad y homogeneidad en los datos, se obtienen así los siguientes 

resultados (ver tabla 8) 

Tabla 8 

Resumen desviación estándar recorridos 

ZAT 
N° 

RECORRIDOS 

PROME

DIO DE 

TIEMPO (MIN) 

DESVIAC

ION ESTANDAR 
ORIG

EN 

DESTI

NO 

568 945 7 5,631 0,723 

945 568 6 4,528 0,598 

569 409 6 22,010 0,919 

409 569 6 22,729 0,938 

116 33 8 14,182 0,972 

 

Para caracterizar las problemáticas asociadas a la continuidad de los viajes se 

recolectaron con QField los datos correspondientes al tipo de obstáculo y la ubicación de 

este sobre cada uno de los recorridos de las zonas de estudio, con esta información se 

generó una matriz que segmenta cada ruta en distancias de 500 metros y totaliza las 

diferentes variables encontradas. 
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8.1 Análisis de resultados ZAT 568-945 Bosa-Ciudad Bolivar 

En el perfil se evidencia 12 puntos en donde la velocidad disminuye o se experimentan detenciones, se observa además una 

tendencia a una velocidad promedio de 15-20 kilómetros/hora, entre las abscisas 1500-2000 se identifica el menor promedio de velocidad 

durante todo el recorrido lo que se puede atribuir a las altas pendientes en esa zona del viaje. 

Figura 24 

Perfil velocidad Bosa-Ciudad Bolivar 

 

 

0

5

10

15

20

25

30

35

40

45

0 500 1000 1500 2000

V
EL

O
C

ID
A

D
 (

K
M

/H
)

METROS RECORRIDOS

VELOCIDAD VS DISTANCIA

VIAJE 1 VIAJE 2 VIAJE 3 VIAJE 4 VIAJE 5 VIAJE 6 VIAJE 7



55 

 
Al realizar el análisis en el sentido opuesto del viaje se encontró que las detenciones disminuyen a tres (3) durante todo el 

recorrido, esto relacionado con la hora en la que se captura la información ya que al ser una hora pico el flujo de bicicletas es menor en 

este sentido, además de la abscisa 0 a la 500 se tienen velocidades entre los 20 y 40 kilómetros/hora en consecuencia a las altas pendientes 

sin controles para la reducción de la velocidad. 

Figura 25 

Perfil de velocidad Ciudad Bolivar-Bosa 
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Con la información de las velocidades y el perfil se localizaron las zonas donde se 

experimentaron las mayores detenciones, así como los puntos altos de velocidad y se cruzaron con 

las imágenes tomadas con la cámara GoPro para esta zona se encontró que las disminuciones a la 

velocidad son causadas por semáforos, la falta de cicloinfraestructura y las altas pendientes, por 

otra parte el punto con mayor velocidad es en una zona que a pesar de no tener cicloinfraestructura 

no genera incomodidad en el usuario ya que puede transitar sobre la calzada, esto se representa en 

la figura 26. 

Para visualizar de mejor manera las problemáticas encontradas se generó un segundo mapa 

en el que se referencian todos los puntos de velocidad baja y alta para esta zona de estudio, en 

cuanto a las problemáticas más representativas se encontraron, la falta de cicloinfraestructura 

durante todo el recorrido, flujo de bicicletas en carril compartido con tráfico pesado, intersecciones 

sin demarcación de zonas para biciusuarios y grandes concentraciones de bicicletas sobre andenes 

obstaculizados por peatones y vendedores ambulantes, esto se visualiza en la figura 27. 

En la figura 28 se aprecian los sub tramos que se generaron durante el desarrollo de los 

viajes en esta zona de estudio, estos seis (6) sub tramos se establecen por los cambios en la 

infraestructura, intersecciones grandes y cambios en el tipo de vía pasando de secundaría a 

primaria. 
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Figura 26 

Mapa semáforo velocidades y puntos críticos Bosa-Ciudad Bolivar 
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Figura 27 

Puntos de conflicto en Bosa-Ciudad Bolivar 
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Figura 28 

Definición de sub tramos Bosa- Ciudad Bolivar 
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Para el tramo comprendido entre el kilómetro 0 y el kilómetro 0,5 se encuentra que las 

reducciones de velocidad se deben a los huecos en la calzada, en el tramo entre los kilómetros 0.5 

y 1 se puede ver en el mapa de velocidades una disminución puntual en los sitios con paraderos de 

SITP y el semáforo. El tramo con mayor afectación en la velocidad es el comprendido entre el 

kilómetro 1,0 y el kilómetro 1,5 en donde se registra la mayor cantidad de semáforos (2) y la 

presencia de vendedores ambulantes (4)  

Aunque en el último tramo no se presentan gran cantidad de variables que afecten la 

continuidad (3), esta zona se visualiza en el mapa de velocidades como el tramo con mayor 

reducción de velocidad esto debido al alta pendiente del terreno. 

Tabla 9 

Inventarío Bosa-Ciudad Bolivar 

BOSA- CIUDAD BOLIVAR (568 - 945) 

OBSTACULO/DISTANCIA 0-500 m 501-1000 m 1001-1500 m 1501-1953 m TOTAL 

Hueco en calzada 7 4 0 1 12 

Semáforo en calzada 0 1 2 0 3 

Paradero SITP en calzada 1 2 2 1 6 

Vendedor en calzada 0 0 4 1 5 

TOTAL 8 7 8 3 26 

 

La ruta de regreso entre estas dos zonas varia únicamente en el sector que va desde la 

Autopista Sur hasta la carrera 77 M por la Calle 63 Sur, que corresponde a los tramos entre el 

kilómetro 0,5 y el kilómetro 1,5  

En el tramo comprendido entre el kilómetro 1,0 y el kilómetro 1,5 se encuentra que la 

reducción en la velocidad se debe a la presencia de huecos (8), los paraderos del SITP que se 

ubican continuos a el semáforo. 
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Tabla 10 

Inventario Ciudad Bolivar- Bosa 

CIUDAD BOLIVAR - BOSA (945 - 568) 

OBSTACULO/DISTANCIA 

0-500 

m 

501-

1000m 

1001-

1500m 

1501-

2000m 

2001-

2147 m 

3000 

m TOTAL 

Hueco en calzada 1 0 8 6 1   16 

Semáforo en calzada 0 3 1 0 0   4 

Paradero SITP en calzada 1 1 2 2 0   6 

Vendedor en calzada 2 3 0 0 0   5 

TOTAL 4 7 11 8 1 0 31 
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Figura 29 

Mapa inventarío Bosa-Ciudad Bolivar 
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8.2 Análisis de resultados ZAT 568-409 Bosa- Kennedy 

En este perfil se encontraron un total de once (11) detenciones que son regulares en los seis (6) viajes realizados y se producen 

aproximadamente cada 600 metros, por otro lado, la velocidad se mantiene constante en un rango de 14-20 kilómetros/hora, sin embargo, 

se ven velocidades de mínimo 5 kilómetros/hora y máximas de 32 kilómetros/hora. 

Figura 30 

Perfil de velocidad Bosa y Kennedy parte 1 
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Figura 31 

Perfil de velocidad Bosa y Kennedy parte 2 

 

En el viaje de regreso entre la ZAT 409-568 se visualizaron un total de diez (10) detenciones y en comparación al viaje de ida aumentan 

la cantidad de reducciones en la velocidad, alcanzando velocidades inferiores a los 5 kilómetros/hora y máximas en promedio de 27 

kilómetros/hora. Ver figuras 31 y 32. 
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Figura 32 

Perfil de velocidad Kennedy-Bosa 
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Durante la comparación de los puntos bajos de velocidad y las imágenes de la cámara se encontró 

que las detenciones hacen referencia a puntos en donde  hay discontinuidad en la 

cicloinfraestructura, los más significativos debido a la obligación que tiene el usuario a descender 

de la bicicleta en el paso del rio Tunjuelo ya que el puente no cuenta con espacio suficiente para 

el tránsito de más de una persona a la vez y este debe ser compartido por los peatones y los ciclistas 

y en el separador de la Carrera 80 en sentido Norte-Sur causado por la alta pendiente.  

En la intersección de la Carrera 80 con Av. Primero de Mayo se registró interrupciones en la 

continuidad de los viajes causada por la presencia de tres (3) semáforos para atravesar la Av. 

Primero de Mayo.  

En el viaje entre la ruta 409-569 se evidenciaron cuatro (4) detenciones en los subtramos veintitrés 

(23), veinticuatro (24) y veinticinco (25) en los que ya no se cuenta con ciclo infraestructura, esto 

causado por el tráfico mixto y el mal estado de la malla vial.  

Por otra parte, en el mapa se observaron tramos contantes en los que se registraron velocidades 

superiores a 15 kilómetros/h, esto se debe a la ciclorruta sobre el andén y que esta cuenta con 

espacio suficiente para el tránsito de peatones, descenso y ascenso de usuarios al transporte publico 

sin interrupciones en el viaje del ciclista, además, los pasos a nivel en intersecciones y accesos a 

viviendas y/o establecimientos comerciales cuentan con demarcaciones de prioridad para los 

biciusuarios. Ver figuras 33 y 34 

La figura 35 corresponde a un mapa de puntos de conflicto en los viajes de ida y regreso en esta 

zona de estudio, se identificaron problemáticas asociadas a basura/escombros obstaculizando el 

paso, postes en medio de la ciclovía, obstrucción en la visibilidad de los cruces además de las 
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detenciones en la continuidad de los viajes antes mencionadas. La cuantificación de estas 

problemáticas se detalla en el mapa de inventario. 

En la figura 36 se aprecian los sub tramos que se generaron durante el desarrollo de los 

viajes en esta zona de estudio, estos veinticinco (25) sub tramos se establecen por los cambios en 

la infraestructura, intersecciones semaforizadas y cambios en el tipo de infraestructura.  
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Figura 33 

Mapa semáforo velocidades y puntos críticos Bosa-Kennedy 
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Figura 34 

Mapa semáforo velocidades y puntos críticos-Kennedy-Bosa 
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Figura 35 

Puntos de conflicto Bosa-Kennedy 
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Figura 36 

Definición de subtramos Bosa-Kennedy 
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Los tramos comprendidos entre los kilómetros 0 y 2,5 corresponden a una zona sin ciclo 

infraestructura, se visualiza en el mapa de velocidades que las mayores reducciones se presentan 

entre el kilómetro 1,0 y el kilómetro 1,5 debido al mal estado de la malla vial, huecos (11) y 

semáforos (3) por otro lado el tramo entre los kilómetros 3,0 y 3,5 tiene una reducción ocasionada 

por la falta de ciclo infraestructura que obliga al usuario a descender de la bicicleta en el puente 

del rio Tunjuelo, además de la presencia de postes (9) en medio de los carriles de la ciclo ruta.  

En la zona comprendida del kilómetro 5,0 hasta el kilómetro 5,5 se observa en el mapa de 

velocidades una reducción ocasionada por la presencia de postes (5) en los carriles de la ciclo ruta, 

la zona comercial que invade el espacio público y el semáforo. 

En el último tramo se encuentran bajas velocidades debido a los semáforos (2) y a los 

vendedores ambulantes (4). 

Tabla 11 

Inventario Bosa- Kennedy parte 1 

BOSA- KENNEDY (569 - 409) 

ITEM/DISTANCIA  

0 - 

500 m 

501 - 

1000 

m 

1001 - 

1500 m 

1501 - 

2000 m 

2001 - 

2500 m 

2501 - 

3000 m 

3001 - 

3500 m 

Hueco en calzada 0 8 11 0 0 N/A N/A 

Semáforo en calzada 0 0 3 1 1 N/A N/A 

Paradero SITP en calzada 2 2 2 3 2 N/A N/A 

Vendedor en calzada 0 2 1 0 0 N/A N/A 

Escombros y basura en 

calzada 0 0 1 0 0 N/A N/A 

Escombros y basura en 

Ciclo-Infraestructura N/A N/A N/A N/A N/A 2 0 

Hueco en Ciclo-

Infraestructura N/A N/A N/A N/A N/A 0 1 

Poste en Ciclo-

Infraestructura N/A N/A N/A N/A N/A 1 9 

Semáforo en Ciclo-

Infraestructura N/A N/A N/A N/A N/A 5 1 

Paradero SITP en Ciclo-

Infraestructura N/A N/A N/A N/A N/A 1 2 
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Vendedor en Ciclo-

Infraestructura N/A N/A N/A N/A N/A 1 1 

Perdida de continuidad 

Ciclo-Infraestructura 

N/A 

N/A N/A N/A N/A 0 1 

TOTAL 2 12 18 4 3 10 15 

 

Tabla 12 

Inventario Bosa-Kennedy parte 2 

BOSA- KENNEDY (569 - 409) 

ITEM/DISTANCIA  

3501 - 

4000 m 

4001 - 

4500 m 

4501 - 

5000 m 

5001 - 

5500 m 

5501 - 

6000 m 

6001 - 

6500 m 

6501 - 

6937 m 

Hueco en calzada N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

Semáforo en calzada N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

Paradero SITP en calzada N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

Vendedor en calzada N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

Escombros y basura en 

calzada N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

Escombros y basura en 

Ciclo-Infraestructura 1 1 0 0 0 0 0 

Hueco en Ciclo-

Infraestructura 0 1 0 1 1 0 0 

Poste en Ciclo-

Infraestructura 0 0 1 5 1 0 0 

Semáforo en Ciclo-

Infraestructura 3 0 1 1 2 1 2 

Paradero SITP en Ciclo-

Infraestructura 2 2 3 0 0 3 0 

Vendedor en Ciclo-

Infraestructura 1 2 9 14 2 0 4 

Perdida de continuidad 

Ciclo-Infraestructura 0 0 0 0 0 0 0 

TOTAL 7 6 14 21 6 4 6 

 

La ruta de regreso para el viaje entre estas ZAT varia desde la calle 59 sur a la altura de la 

carrera 80 hasta la calle 65 sur con carrera 80 c, en este sector entre el kilómetro 4,0 y el kilómetro 

4,5 se identifica que la perdida principal de velocidad se da por los semáforos (3) además, es donde 

se hace la transición de la ciclo ruta a la calzada.  
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Tabla 13 

Inventarío Kennedy- Bosa parte 1 

KENNEDY - BOSA (409- 569) 

ITEM/DISTANCIA  

0 - 

500 m 

501 - 

1000 

m 

1001 - 

1500 m 

1501 - 

2000 m 

2001 - 

2500 m 

2501 - 

3000 m 

3001 - 

3500 m 

Hueco en calzada N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

Semáforo en calzada N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

Paradero SITP en calzada N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

Vendedor en calzada N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

Escombros y basura en 

calzada N/A N/A N/A N/A N/A N/A N/A 

Escombros y basura en 

Ciclo-Infraestructura 0 0 0 0 0 2 0 

Hueco en Ciclo-

Infraestructura 0 0 2 0 0 1 0 

Poste en Ciclo-

Infraestructura 0 0 1 5 1 0 0 

Semáforo en Ciclo-

Infraestructura 2 1 2 1 1 0 2 

Paradero SITP en Ciclo-

Infraestructura 1 1 0 1 2 2 2 

Vendedor en Ciclo-

Infraestructura 4 0 2 22 1 1 1 

Perdida de continuidad 

Ciclo-Infraestructura 0 0 0 0 0 0 0 

TOTAL 7 2 7 29 5 6 5 

 

Tabla 14 

Inventario Kennedy- Bosa parte 2 

KENNEDY - BOSA (409- 569) 

ITEM/DISTANCIA  

3501 - 

4000 m 

4001 - 

4500 m 

4501 - 

5000 m 

5001 - 

5500 m 

5501 - 

6000 m 

6001 - 

6500 m 

6501 - 

6815 m 

Hueco en calzada N/A N/A 0 8 5 5 0 

Semáforo en calzada N/A N/A 2 2 1 0 0 

Paradero SITP en calzada N/A N/A 1 1 2 3 2 

Vendedor en calzada N/A N/A 0 0 0 3 0 

Escombros y basura en 

calzada N/A N/A 0 1 0 0 0 

Escombros y basura en 

Ciclo-Infraestructura 1 1 N/A N/A N/A N/A N/A 

Hueco en Ciclo-

Infraestructura 1 0 N/A N/A N/A N/A N/A 
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Poste en Ciclo-

Infraestructura 9 0 N/A N/A N/A N/A N/A 

Semáforo en Ciclo-

Infraestructura 1 3 N/A N/A N/A N/A N/A 

Paradero SITP en Ciclo-

Infraestructura 2 1 N/A N/A N/A N/A N/A 

Vendedor en Ciclo-

Infraestructura 1 0 N/A N/A N/A N/A N/A 

Perdida de continuidad 

Ciclo-Infraestructura 1 0 N/A N/A N/A N/A N/A 

TOTAL 16 5 3 12 8 11 2 

 

Para visualizar la información recolectada en campo se genera un mapa que representa las 

variables encontradas en cada una de las rutas. 
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Figura 37 

Mapa inventario Bosa- Kennedy 
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8.3 Análisis de resultados ZAT 116-33 Suba 

En este perfil se visualizaron un total de seis (6) detenciones regulares en las ocho (8) rutas realizadas, se encontró que las 

velocidades más altas se ubican en un rango de 25-30 kilómetros/hora y las más bajas entre 5-7 kilómetros/hora. Se observo que la 

velocidad se mantiene constante a lo largo de todo el recorrido en alrededor de los 20 kilómetros/hora. 

Figura 38  

Perfil velocidad Suba 
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Durante la realización del mapa semáforo para esta zona de estudio, pudo identificar con 

ayuda de los videos que las principales detenciones se dan en la intersección entre la Av. Tibabuyes 

con la Av. Ciudad de Cali y en la Av. Ciudad de Cali con Av. Suba debido a los semáforos. 

Sin embargo, la infraestructura disponible cuenta con pasos a nivel bien señalizados que 

permiten que el usuario se desplace a velocidades constantes.  

En el mapa de puntos de conflicto se cuantificaron 16 eventos, se puede observar que la 

infraestructura cuenta con demarcaciones de prioridad ciclista, semaforización y segregación del 

tráfico vehicular y peatonal. Un aspecto que afecta la comodidad del usuario es el cambio que debe 

realizar entre la calzada y el andén por la presencia de paraderos de SITP. 

El bicicarriles segregado sobre la calzada presenta huecos y encharcamientos afectando la 

velocidad del recorrido.  

En la figura 41se aprecian los sub tramos que se generaron durante el desarrollo de los 

viajes en esta zona de estudio, estos diez (10) sub tramos se establecen por los cambios en la 

infraestructura, intersecciones semaforizadas y cambios en el tipo de infraestructura.  
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Figura 39 

Mapa semáforo velocidades y puntos críticos Suba 
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Figura 40 

Puntos de conflicto Suba 
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Figura 41 

Definición de Subtramos Suba 
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Al contrastar la información del mapa de velocidad y el inventario se evidencia que las 

zonas que cuentan con disminución de velocidad coinciden con los subtramos con mayor cantidad 

de obstáculos, para el caso del subtramo comprendido entre el kilómetro 2 y el kilómetro 2,5 se 

registraron 10 obstáculos que corresponden a:  escombros (1), semáforos (5) y paraderos continuos 

a la ciclo infraestructura (2) para el tramo entre el kilómetro 2,5 y el kilómetro 3,0 se registraron 

menos obstáculos, sin embargo, es una de las zonas con mayor afectación de velocidad. 

Al realizar el análisis se encuentra que estos dos tramos presentan la mayor cantidad de 

semáforos sobre el ciclo infraestructura por lo que se identifica que son los principales causantes 

de las disminuciones prolongadas de la velocidad en esta ruta.  

Aunque en el tramo comprendido entre el kilómetro 3,0 y el kilómetro 3,5 se registran la 

mayor cantidad de obstáculos (19) la mayoría de estos, son bolardos, (11) en el mapa de 

velocidades se puede visualizar que estos no afectan la velocidad del bici usuario. 

Tabla 15 

Inventarío infraestructura Suba parte 1 

SUBA (116 - 33) 

ITEM/DISTANCIA  

0 - 

500 m 

501 - 

1000 m 

1001 - 

1500 m 

1501 - 

2000 m 

2001 - 

2500 m  

Hueco en calzada 0 0 N/A N/A N/A 

Semáforo en calzada 0 0 N/A N/A N/A 

Paradero SITP en calzada 0 3 N/A N/A N/A 

Vendedor en calzada 0 0 N/A N/A N/A 

Escombros y contenedor de basura 

en calzada 0 4 N/A N/A N/A 

Escombros y basura en Ciclo-

Infraestructura N/A N/A 0 0 1 

Encharcamientos Ciclo-

Infraestructura N/A N/A 1 2 0 

Hueco en Ciclo-Infraestructura N/A N/A 5 2 0 

Bolardo en Ciclo-Infraestructura N/A N/A 4 4 2 

Semáforo en Ciclo-Infraestructura N/A N/A 5 1 5 

Paradero SITP en Ciclo-

Infraestructura N/A N/A 2 1 2 
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Vendedor en Ciclo-Infraestructura N/A N/A 0 0 0 

Perdida de continuidad Ciclo-

Infraestructura N/A N/A 0 0 0 

TOTAL 0 7 17 10 10 

 

Tabla 16 

Inventarío infraestructura Suba parte 2 

SUBA (116 - 33) 

ITEM/DISTANCIA  

2501 - 

3000 m  

3001 - 

3500 m  

3501 - 

4000 m 

4001 - 

4152 m 

Hueco en calzada N/A N/A N/A N/A 

Semáforo en calzada N/A N/A N/A N/A 

Paradero SITP en calzada N/A N/A N/A N/A 

Vendedor en calzada N/A N/A N/A N/A 

Escombros y contenedor de basura en 

calzada N/A N/A N/A N/A 

Escombros y basura en Ciclo-

Infraestructura 0 0 1 0 

Encharcamientos Ciclo-Infraestructura 0 0 0 0 

Hueco en Ciclo-Infraestructura 0 0 0 0 

Bolardo en Ciclo-Infraestructura 5 11 6 0 

Semáforo en Ciclo-Infraestructura 3 2 2 0 

Paradero SITP en Ciclo-Infraestructura 0 5 0 0 

Vendedor en Ciclo-Infraestructura 0 1 0 0 

Perdida de continuidad Ciclo-

Infraestructura 0 0 0 0 

TOTAL 8 19 9 0 
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Figura 42 

Mapa inventarío Suba 
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9. Encuesta de Percepción del Usuario en Viajes de Bicicleta en Bogotá D.C 

Para medir la percepción que tienen los usuarios de bicicleta en Bogotá al estado de la 

infraestructura para realizar los viajes en bicicleta se realizan 333 encuestas a través de un 

formulario de Google obteniendo que:  

9.1 Caracterización de la Muestra 

El sexo de las personas que participaron en la encuesta corresponde a 159 femenino, 173 

masculino y 1 persona que prefiere no decirlo. 

Figura 43 

Caracterización por sexo en la encuesta  

 

Nota. Fuente: Google Forms 

Las personas que participaron de la encuesta se encuentran entre las siguientes edades, 

menor a 18 años, 13 personas, de 18 a 24 años, 213 personas, de 25 a 34 años, 83 personas, de 35 

a 44 años, 17 personas y mayores a 45 años 7 personas. 
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Figura 44 

Rango de edad encuestas 

 

Nota. Fuente: Google Forms 

La frecuencia con la que los usuarios usan la bicicleta es de 111 personas que la usan todos 

los días, 76 personas una vez por semana, 45 personas una o dos veces en el mes y 101 personas 

eventualmente. El 56,1% de las personas encuestadas usa la bicicleta al menos 4 veces al mes lo 

que representa que tienen una percepción clara del estado de la infraestructura de las localidades 

que transitan habitualmente. 
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Figura 45 

Frecuencia de la bicicleta encuesta 

 

Nota. Fuente: Google Forms 

Las localidades que cuentan con más participación son las de, Kennedy con 58 registros, 

Suba con 52 registros y Bosa con 42 registros, estas representan el 45,6% de los datos obtenidos y 

coinciden con las zonas de mayor demanda y generación de viajes en bicicleta de acuerdo con la 

encuesta de movilidad 2019. Para la localidad de Ciudad Bolívar se tienen 17 registros que 

corresponden al 5,1% teniendo así que las localidades de estudio de la presente investigación 

suman el 50,7% de los datos, permitiendo realizar un análisis de la percepción que tienen los 

usuarios en las zonas de estudio y contrastarlo con los resultados obtenidos en la caracterización 

de las rutas evaluadas. 
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Figura 46 

Localidades de viajes encuesta 

 

Nota. Fuente: Google Forms 

Del total de las respuestas a la pregunta 5 se tiene que el 33,9% de las personas encuestadas 

perciben la ciclo infraestructura como mala o muy mala, el 51,4% (171 registros) dicen que es 

regular y tan solo el 14,7% la perciben como buena o muy buena. 

Figura 47 

Percepción estado físico de la infraestructura encuesta 

 

Nota. Fuente: Google Forms 
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Para las zonas de estudio se encontró que la percepción de los usuarios ante el estado físico 

de la ciclo infraestructura está en un 0,59% que la consideran muy buena, un 9,47% buena, 53,85% 

regular, 22,49% mala y 13,61% muy mala. 

Tabla 17 

 

Percepción estado de la ciclo infraestructura encuesta 

Percepción del estado ciclovía Localidad Cantidad 

Muy buena 
Ciudad Bolívar 1 

Total 1 

Buena 

Bosa 2 

Kennedy 4 

Suba 10 

Total 16 

Regular 

Bosa 23 

Ciudad Bolívar 7 

Kennedy 30 

Suba 31 

Total 91 

Mala 

Bosa 12 

Ciudad Bolívar 4 

Kennedy 16 

Suba 6 

Total 38 

Muy mala 

Bosa 6 

Ciudad Bolívar 5 

Kennedy 7 

Suba 5 

Total 23 

Total, general 169 

 

 

Para la pregunta 6 se tiene que los usuarios reducen la velocidad de sus viajes en mayor 

medida por el estado de la infraestructura, seguido de los semáforos, peatones y obstáculos, las 

personas encuestadas manifiestan que las reducciones en la velocidad se dan también por las 
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intersecciones no semaforizadas, alto flujo vehicular, cultura de los peatones y conductores además 

del mal diseño de la infraestructura existente sumado a la gran cantidad de ciclistas que se 

movilizan por espacios reducidos. 

Figura 48 

Reducción de velocidad encuesta 

 

Nota. Fuente: Google Forms 

En las localidades de estudio se encuentra que la principal causa de reducción de velocidad 

es el estado de la infraestructura (28%), los semáforos (23%), los peatones y obstáculos (22%) y 

finalmente otros como las intersecciones no semaforizadas, flujo vehicular y cultura de los ciclistas 

y conductores.  

Para la localidad de Bosa y Ciudad Bolívar se tiene que para los usuarios el estado de la 

infraestructura (30%-33%) es el mayor causante de la reducción de la velocidad en sus viajes, en 

el inventarío de la zona se encontró que la variable que más se repite en la ruta evaluada 

corresponde a huecos en calzada, confirmando la percepción de los usuarios encuestados.  
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El inventarío de la localidad de Kennedy revela que las variables huecos y postes limitan 

la velocidad de los usuarios, así como la presencia de vendedores, en el caso de la encuesta los 

usuarios perciben que el 51% de las reducciones se deben al estado de la infraestructura y los 

peatones por lo que se encuentra que existe una relación entre los registros de la encuesta y los 

datos del inventarío.  

Según el inventarío de la localidad de Suba la mayoría de sus velocidades se ven afectadas 

por los semáforos, sin embargo, para los usuarios que participaron en la encuesta en esta localidad 

los semáforos solo representan el 20% de las causas que los obligan a disminuir su velocidad 

mientras que en su percepción los peatones y el estado de la infraestructura (25%) son la mayor 

causa de las disminuciones. 

Tabla 18 

Causa-reducción de velocidad encuesta 

Causa de reducción de velocidad 

Localidad Estado I. Obstáculos Peatones Semáforos Otros Total 

Bosa 36 28 25 27 4 120 

Ciudad 

Bolivar 

15 12 8 11 0 46 

Kennedy 46 35 38 41 5 165 

Suba 34 30 34 28 12 138 

TOTAL 131 105 105 107 21 469 

 

En la pregunta número siete correspondiente al tiempo de espera, detenciones y 

reducciones de velocidad, se encuentra que los bici usuarios encuestados tienen la percepción de 

invertir un tiempo de entre 6 y 10 minutos (122 personas) mientras que 100 de los encuestados 

opina que en su viaje habitual pierden solo 5 minutos, 76 personas dicen perder entre 11 y 15 

minutos y 35 que gastan más de 15 minutos en detenciones.  
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Figura 49 

Tiempo que toma reducir la velocidad encuesta 

 

Nota. Fuente: Google Forms 

Para la localidad de Bosa según los datos recogidos en la encuesta la mayoría de los 

usuarios creen dedicar entre 6 a 10 minutos a las detenciones y demoras en sus recorridos 

habituales, aunque al analizar los datos recolectados en campo y tomar el tiempo total de los 

recorridos y restarle el tiempo en donde no se estuvo en movimiento se obtiene que la demora 

promedio en el recorrido es de 5,3 minutos, este sería el caso contrario en la localidad de Ciudad 

Bolívar, en donde la mayor parte de los usuarios afirma que las detenciones les toman entre 11 y 

15 minutos; en los viajes realizados en el trabajo de campo se obtiene un tiempo en detenciones 

de 3,2 minutos   
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Tabla 19 

Tiempo en reducciones de velocidad encuesta 

DEMORAS 

Encuesta Recorridos (Min) 

Bosa 43 

5,369 

0 - 5 min 8 

6 - 10 min 15 

11 - 15 min 13 

Más de 15 min 7 

Ciudad Bolívar 17 

3,272 

0 - 5 min 4 

6 - 10 min 5 

11 - 15 min 6 

Más de 15 min 2 

Kennedy 57 

5,938 

0 - 5 min 17 

6 - 10 min 23 

11 - 15 min 10 

Más de 15 min 7 

Suba 52 

4,749 

0 - 5 min 17 

6 - 10 min 17 

11 - 15 min 15 

Más de 15 min 3 

 

A la pregunta relacionada con el nivel de aceptación a demoras en tiempos de 5, 10 y 15 

minutos la mayoría de las personas encuestadas responden que las demoras de 5 minutos son 

aceptables (170), las de 10 minutos son medianamente aceptables (183) y las de 15 minutos son 

nada aceptables (216). 
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Figura 50 

Aceptación en demoras encuesta 

 

Nota. Fuente: Google Forms 

Para las zonas de estudio se encuentra que la percepción en cuanto a las demoras de 5 

minutos es en general aceptable, teniendo en cuenta que las demoras que se obtuvieron con el 

análisis de la recolección de datos son en Ciudad Bolivar y Suba menores a 5 minutos, aunque 

tienen detenciones son aceptables para los usuarios.   

El nivel de aceptación dado para las demoras de 10 minutos es en general medianamente 

aceptable para los usuarios que respondieron la encuesta, según los datos obtenidos en campo las 

detenciones en las localidades de Bosa y Kennedy que tienen demoras entre los 5 y los 6 minutos 

podrían catalogarse como medianamente aceptables por los usuarios. 
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Por otro lado, se encuentra coincidencia en la aceptación de demoras de 15 minutos en 

donde los usuarios que transitan por las zonas de estudio catalogan como nada aceptable el tener 

estas detenciones en sus viajes7 

 

Tabla 20 

Aceptación de los usuarios a demoras de 5,10,15 minutos encuesta 

Localidad/ Aceptación Demora [5 min] Demora [10 min] Demora [15 min] 

Bosa 43 43 43 

Aceptable 17 10 2 

Adecuado 13 2 0 

Medianamente aceptable 13 23 13 

Nada aceptable 0 8 28 

Ciudad Bolívar 17 17 17 

Aceptable 10 5 3 

Adecuado 3 0 0 

Medianamente aceptable 3 8 5 

Nada aceptable 1 4 9 

Kennedy 57 57 57 

Aceptable 28 16 4 

Adecuado 18 1 0 

Medianamente aceptable 9 30 14 

Nada aceptable 2 10 39 

Suba 52 52 52 

Aceptable 33 9 1 

Adecuado 10 1 0 

Medianamente aceptable 8 37 17 

Nada aceptable 1 5 34 

Total, general 169 169 169 

. 
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10. Indicadores 

Teniendo en cuenta los datos recolectados es posible establecer los siguientes indicadores: 

Figura 51 

Indicadores 1 

 

Por cada 10 minutos de viaje para todas las zonas, en promedio 3,6 minutos se emplean en 

detenciones y desplazamiento con velocidad similar a la de un peatón joven.  

Entre las localidades de Bosa y Ciudad Bolivar en promedio cerca de la mitad del viaje se 

emplea en detenciones y desplazamientos con velocidad similar a la de un peatón joven.  

En la localidad de Suba se registró el mayor tiempo de viaje promedio para velocidades 

mayores a 15 Km/h 

Figura 52 

Indicadores Bosa-Kennedy 

 
 

Se identifica que la ausencia de cicloinfraestructura para la localidad de Bosa tiene un 

fuerte impacto en la disminución de la velocidad a pesar de que se pueda pensar que el viaje tiene 

mayor desarrollo en una vía compartida (Velocidad constante). Lo anterior considerando que el 

porcentaje de tramo que tiene problemáticas es apenas del 4,2% en sectores que si cuentan con 

cicloinfraestructura. 

VELOCIDAD BOSA-KENNEDY BOSA-CIUDAD BOLIVAR SUBA GENERAL

<6 Km/h 31% 45% 34% 36%

6 Km/h - 10 Km/h 20% 14% 10% 15%

11 Km/h - 15 Km/h 25% 13% 21% 20%

> 15 Km/h 25% 27% 35% 29%
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Figura 53 

Indicadores Bosa-Ciudad Bolivar 

 

El recorrido realizado entre estas dos zonas no cuenta con cicloinfraestructura. Como 

consecuencia se identifica que los recorridos realizados son los más afectados de todo el estudio. 

Adicional a la falta de infraestructura, de observan problemáticas que aumentan el efecto 

de disminución de la velocidad. 

Figura 54 

Indicadores Suba 

 

La localidad de Suba es la que cuenta con el mayor porcentaje de recorrido con 

cicloinfraestructura. Como consecuencia, se obtienen los mejores índices de velocidad del estudio. 

Se resalta que para esta localidad la presencia de semáforos es la principal fuente de 

detenciones 

Se realizan los siguientes mapas, que corresponden al estado de la ciclo infraestructura 

relacionando las zonas con problemáticas, las que cuentan con ciclovía y las que no. 

 

VELOCIDAD BOSA-KENNEDY BOSA-CIUDAD BOLIVAR SUBA GENERAL

<6 Km/h 31% 45% 34% 36%

6 Km/h - 10 Km/h 20% 14% 10% 15%

11 Km/h - 15 Km/h 25% 13% 21% 20%

> 15 Km/h 25% 27% 35% 29%

VELOCIDAD BOSA-KENNEDY BOSA-CIUDAD BOLIVAR SUBA GENERAL

<6 Km/h 31% 45% 34% 36%

6 Km/h - 10 Km/h 20% 14% 10% 15%

11 Km/h - 15 Km/h 25% 13% 21% 20%

> 15 Km/h 25% 27% 35% 29%

VELOCIDAD BOSA-KENNEDY BOSA-CIUDAD BOLIVAR SUBA GENERAL

<6 Km/h 31% 45% 34% 36%

6 Km/h - 10 Km/h 20% 14% 10% 15%

11 Km/h - 15 Km/h 25% 13% 21% 20%

> 15 Km/h 25% 27% 35% 29%

VELOCIDAD BOSA-KENNEDY BOSA-CIUDAD BOLIVAR SUBA GENERAL

<6 Km/h 31% 45% 34% 36%

6 Km/h - 10 Km/h 20% 14% 10% 15%

11 Km/h - 15 Km/h 25% 13% 21% 20%

> 15 Km/h 25% 27% 35% 29%
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Figura 55 

Estado cicloinfraestructura Bosa- Ciudad Bolivar 
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Figura 56 

Estado cicloinfraestructura Bosa y Kennedy 
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Figura 57 

Estado cicloinfraestructura Suba 
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11. Conclusiones  

De acuerdo a la información de la encuesta de movilidad 2019 se encuentra que las 

localidades con mayor cantidad de viajes origen-destino corresponden a Bosa, Ciudad Bolivar, 

Kennedy y Suba. 

La localidad de Suba, en donde el 100% del trayecto contó con ciclorruta segregada y sobre 

anden, tuvo los valores más altos de tiempo asociado a velocidades mayores a 15 Km/h. Esta 

situación permite concluir que la existencia en la totalidad de los recorridos de cicloinfraestructura, 

es decisiva en cuanto a los valores de velocidad deseada de los usuarios y contribuyen a tener 

menores tiempos de viaje entre los orígenes y destinos. 

La localidad de Bosa es la más afectada considerando que el 45% del tiempo de sus viajes 

cuenta con velocidades menores a 5 Km/h. Esta situación corresponde con la inexistencia de 

cicloinfraestructura y el continuo desplazamiento de usuarios en vías del tránsito motorizado. 

La localidad de Kennedy cuenta con una cicloinfraestructura que permite desarrollar 

velocidades constantes entre 10-15 Km/h, sin embargo, los viajes se ven afectados debido a la falta 

de continuidad generada por la ausencia de infraestructura en diferentes tramos. 

El tramo ubicado en la localidad de Ciudad Bolivar registra velocidades por encima de los 

25 Km/h esto se debe a la pendiente pronunciada del terreno, la falta de señalización o reductores 

de velocidad y el uso compartido de la calzada con vehículos motorizados lo que se traduce en el 

incremento de la posibilidad de que el usuario sufra accidentes viales.  

Con el desarrollo de las pruebas piloto se evidencio que la distancia más corta no es el 

único factor determinante a la hora de elegir la ruta para desplazarse de un origen a un destino, 

factores como la seguridad, la cantidad de usuarios y el estado de la infraestructura se sobreponen 
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a la hora de tomar esta decisión, encontrando que los usuarios prefieren las vías principales y 

aquellas que cuentan con cicloinfraestructura.  

El tiempo estimado por detenciones y reducciones de la velocidad en la localidad de Suba 

y Kennedy a partir de los datos tomados en los recorridos es en promedio de 5,9 minutos, que va 

en el mismo sentido con las respuestas de las personas encuestadas, en donde la mayoría dice 

dedicar entre 6 y 10 minutos a las detenciones 

En la revisión de la bibliografía no se encontró información amplia asociada a 

metodologías para evaluar los viajes en bicicleta teniendo como factor principal la velocidad.  

A partir de la información recolectada en la encuesta realizada a los bici usuarios se 

encuentra que la principal causa de reducción de la velocidad es el estado de la infraestructura, 

además para los usuarios es aceptable tener demoras menores a 5 minutos y es nada aceptable tener 

demoras de más de 10 minutos.  

La captura de datos a través de herramientas tecnológicas vinculadas a geolocalización 

permite almacenar información en tiempo real y facilitan la representación de datos a través de 

mapas. 

Es evidente que las zonas que cuentan con cicloinfraestructura proporcionan ventajas para 

los usuarios en contraste con las que no cuentan con esta, permitiéndole al usuario tener viajes, 

cómodos, seguros, y con velocidades promedio más altas.  

Es importante resaltar que, con la llegada de la pandemia, muchos usuarios han optado por 

pasarse a la bicicleta, generando una mayor necesidad de desarrollar mejoras en la 

cicloinfraestructura actual. Por lo tanto, se obliga a los usuarios a tomar riesgos permanentes 

asociados principalmente al desplazamiento por vías en donde se desarrolla el flujo motorizado. 
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Las condiciones actuales de infraestructura para los biciusuarios, no son óptimas para su 

desplazamiento. Más de la tercera parte de los viajes se ve afectada por causas externas al tráfico 

normal. 

A partir de estas premisas, se puede asegurar que el título de capital mundial de la bicicleta, 

podrá obtenerse, cuando la red de cicloinfraestructura de la ciudad, cuente con las condiciones 

adecuadas para que los biciusuarios realicen recorridos con comodidad, seguridad y un verdadero 

nivel de servicio que cumpla las expectativas de los mismos. 
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12. Recomendaciones 

Repetir este tipo de muestreo y análisis en otras zonas de la ciudad con diferentes tipos de 

infraestructura y características que permitan hacer una comparación de la velocidad y la 

efectividad en el desarrollo de los viajes, esto con el fin de encontrar el modelo que mejor se adapte 

a las características propias de la ciudad de Bogotá.  

Realizar otros estudios que evalúen las causas de las detenciones de forma específica para 

proponer mejoras puntuales a las problemáticas encontradas. 

Para mejorar la cicloinfraestructura actual se debe garantizar que esta no cuente con 

obstáculos provenientes de la infraestructura previa al diseño, tales como postes, bolardos, 

paraderos de buses, entradas a predios y árboles. 

Con el fin de que los biciusuarios transiten de forma más cómoda sobre los bicicarriles es 

necesario que los peatones cuenten con espacio suficiente para transitar y de esta forma no invadan 

los carriles diseñados para el flujo de bicicletas.  

Corregir la falta de conectividad y continuidad en las ciclovías es vital para el buen 

desarrollo de los viajes, buscando que el usuario no deba hacer descensos de la bicicleta lo que 

pone en riesgo su integridad debido a que es obligado a compartir las calzadas con vehículos 

motorizados.  
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