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Resumen

Reconociendo a Bogota, D.C. como una de las ciudades latinoamericanas con mayor nimero de
viajes en bicicleta, en comparaciéon con las capitales de paises como Argentina, Brasil, Chile,
México o Pert. El objetivo general es determinar los factores que motivan a los trabajadores
usuarios y no usuarios de un determinado sector de la ciudad de Bogota, D.C., a usar la bicicleta
como medio de transporte cotidiano. La metodologia es descriptiva, basada en la aplicacion de
una encuesta con una muestra de 16 personas que accedieron voluntariamente a respondetla,
con preguntas tipo Likert cerradas y algunas preguntas abiertas, cuyo instrumento utilizado fue
validado estadisticamente. En la muestra hubo prevalencia de mujeres provenientes de la
Localidad de Usaquén en un 306,84% frente a 26% de hombres. Los resultados permitieron
identificar como factores motivantes del uso de la bicicleta la seguridad, lo ambiental, el ahorro
de tiempo, asi como la salud y cuidado personal. Quienes tienden a optar por el uso de bicicletas
como un medio de desplazamiento diario entre su lugar de residencia y su lugar de trabajo,
pertenecen a una poblacién joven menor de 40 afios, con proximidad en el tiempo y la distancia
(promedio de 45 minutos y 20 km) de su residencia hacia el trabajo, con muy pocas o ninguna
persona a cargo, que no usa el automévil privado en compania, que no prefiere el autobus o el
transporte colectivo, Transmilenio y mucho menos la motocicleta, tampoco prefiere la caminata
y muestra inclinacién por medios individuales como el taxi o la patineta. Ademas tiene un nivel
cultural que le permite reconocer los impactos y efectos sobre la salud personal y el medio
ambiente. Los factores relacionados con Instalaciones, Salud, Seguridad y Tiempos son
catalogados como importantes o muy importantes para las mujeres, contrario a lo expresado por

los hombres.

Palabras clave: bicicleta, biciusuario, movilidad, transporte, seguridad, medioambiente.



Abstract

Recognizing Bogota, D.C. as one of the Latin American cities with the largest number of bicycle
trips, compared to the capitals of countries such as Argentina, Brazil, Chile, Mexico or Peru. The
general objective is to determine the factors that motivate the users and non-users of a certain
sector of the city of Bogota, D.C., to use the bicycle as a means of daily transport. The
methodology was descriptive, based on the application of a survey with a sample of 165 people
who voluntarily agreed to answer it, with closed Likert questions and some open questions,
whose instrument was statistically validated. In the sample there was a prevalence of women
from the Usaquén locality in 36.84% compared to 26% of men. The results allowed us to identify
safety, environmental, time saving, as well as health and personal care as motivating factors for
the use of the bicycle. Those who tend to opt for the use of bicycles as a means of daily
displacement between their place of residence and their workplace, belong to a young population
under 40, with proximity in time and distance (average of 45 minutes and 20 km) from your
residence to work, with very few or no person in charge, who does not use the private car in
company, who does not prefer the bus or collective transport, Transmilenio and much less, the
motorcycle, does not prefer the walk and shows inclination by individual means such as taxi or
skateboard. It also has a cultural level that allows it to recognize the impacts and effects on
personal health and the environment. The factors related to Facilities, Health, Safety and Times

are classified as important or very important, unlike men.

Keywords: bicycle, bicycle user, mobility, transport, security, environment.
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1. Introduccion

La problematica planteada como punto de partida del presente estudio hace referencia a la
deficiente movilidad de la ciudad de Bogota, D.C., la cual se ve agravada en las horas pico, pues
los horarios similares de trabajo diurno de la mayoria de las empresas exigen a las personas
desplazarse al mismo tiempo para cumplir con el estindar de horarios de las organizaciones

(Bocarejo, 2017).

Es por ello, que el trabajador que se transporta a su lugar de trabajo soporta un impacto negativo
reflejado en el costo de oportunidad que significan los tiempos de desplazamiento, pues como
expresa el DNP (2016), en Colombia se pierde “el 2% del PIB al afio por efecto de los trancones,
cifra que equivale a unos 16 billones de pesos, es decir, mas de lo que costara la programada
primera linea del metro de Bogota, D.C., presupuestada en 15 billones de pesos”. Han ido
apareciendo una serie de modalidades de transporte, de las cuales Bogota, D.C. se ha
caracterizado como una de las ciudades latinoamericanas con mayor nimero de viajes haciendo
uso de la bicicleta en comparaciéon con las capitales de Argentina, Brasil, Chile, México o Peru
(Sanchez, 2018). Por otra parte, de acuerdo con el Ingeniero Edder Velandia (2017), un 3% de
los desplazamientos mayores a 3 minutos se realiz6 en bicicleta, dentro de 17,6 millones de viajes
diarios en Bogota, D.C., en los cuales otras modalidades como la caminata representaron 46%,
el transporte publico un 30%, el automévil 10% de los viajes, la motocicleta el 2% y el taxi el
4%. Velandia (2015), considera que, entre las opciones, la bicicleta es la modalidad de transporte
mas eficiente en términos energéticos, economia, flexibilidad y rapidez para desplazamientos
menores a 6 km, permitiendo actividad fisica y sin requerir grandes obras de infraestructura,
convirtiéndose asf en una alternativa en Bogota, D.C., siendo aun su participaciéon muy reducida.
Esto a pesar que la ciudad ha invertido, desde el 2005, algo mas de 390 km de bicicarriles,

campanas de educacion e infraestructura complementaria.



Desde la perspectiva actual, se percibe una problematica generalizada de transporte publico a
nivel mundial a causa de diversas razones, entre las cuales principalmente el ritmo acelerado de
la motorizacion, las altas demandas de movilidad que exceden las capacidades de infraestructura
en las ciudades, la elevada proporcién de uso de transporte publico, las exigencias del mercado
y la sociedad para adquisiciéon de automovil, el inadecuado mantenimiento de la infraestructura
vial, la falta de cultura de los conductores para cumplimiento de la normatividad de transito,

entre otras , segun lo expuesto por Devon, Manaugh and El-Geneidy (2015).

Todo lo anterior genera una demanda mayor de la oferta vial y de alternativas disponibles para
desplazamiento en transporte motorizado. Por ende, para lograr una solucién efectiva a corto
plazo, algunos paises han optado por fomentar y potenciar el uso de la bicicleta. China, que es
el pafs con mas habitantes y mayor densidad poblacional (PopulationPyramid, 2017), como
producto de su grave problema de contaminacién y de una estructura urbana incompatible con
la motorizacién, se ha esforzado por fomentar la bicicleta como medio de transporte y cuenta
actualmente con la mayor cantidad de ciclistas del mundo. Igualmente, en pafses europeos la

bicicleta es el medio de transporte mas utilizado (Seguro, 2017).

La ciudad de Bogota, D.C. por ejemplo, es considerada la quinta zona mas congestionada del
mundo segun el Ranking INRIX, que surge de uno de los mas complejos y extensos estudios
del mercado y toma como referencia 5 continentes, 38 paises, 1360 ciudades (INRIX 2017), y
con una categorizacion que se refuerza segun el andlisis de mas de 300 terabytes de datos
tomados con teléfonos celulares y equipos electrénicos de cerca de 250 millones de automéviles
en el mundo (Rozo 2017). De igual manera, la problematica del desplazamiento en las ciudades
se puede ver reflejada en los diferentes estudios emitidos por entes de vigilancia y gestiéon en
Colombia, como lo es la encuesta de transporte urbano de pasajeros ETUP emitida por el
DANE, que evidencia las cifras de transporte publico de la capital Colombiana (Bogota, D.C.,

2018), como también el Plan Maestro de Movilidad que realiza la Secretarfa Distrital de



Movilidad que busca el mejoramiento de la productividad sectorial y el aumento de la
competitividad y adapta el marco estratégico dentro de las oportunidades de mejora en materia

de movilidad de Bogota, D.C. (Secretaria de Transito y Transporte 2017).

La dimension de la problematica de la movilidad también se advierte en estudios realizados por
empresas de aplicaciones moviles, que ofrecen soluciones en materia de movilidad, al recolectar
constantemente datos relacionados con el transporte. Por ejemplo, Moovit y Waze (Empresas
que operan con plataformas de transporte publico y privado), cuentan con metodologias de
segmentacion y procesamiento de datos basadas en modelos de Data Analytics, estudiando la
informacién en tiempo real del comportamiento del trafico y de los usuarios. Moovit realizé un
Informe de Uso Global de Transporte Publico basado en un estudio de 150 paises, en el cual
concluyé que para el 2016, Bogota, D.C. fue la ciudad latinoamericana en la que las personas
tardaron mas tiempo diario en desplazamientos (97 minutos por dfa, por recorrido), ademas de
contar con el mayor porcentaje de usuarios que demoran mas de dos horas diarias en

transportarse (Moovit 2016).

De igual manera, el resultado del Informe de Satisfaccion del Conductor emitido por Waze en
el 2016, analiz6 la percepcion de los conductores de 175 ciudades de 65 paises distribuidos en
los 5 continentes del mundo, con base en lo cual concluy6é que Bogota, D.C. se encuentra en el

puesto 166, como uno de los peor calificados en términos de satisfaccion de los conductores

(Waze 2016).

Adicionalmente, la Encuesta de Percepcion Ciudadana del 2017, mediante la cual se detalla el
avance de las iniciativas de la Alcaldia Mayor de Bogota, D.C. desde la perspectiva del ciudadano;
evidenci6 la insatisfaccion del 65% de los encuestados, al confirmar el incremento en el tiempo

habitual de desplazamiento, el pésimo servicio de transporte publico y el inconformismo debido



a la falta y/o malas condiciones de la infraestructura vehicular y vial, ademas del tiempo perdido

y el incremento de accidentalidad en los embotellamientos (Bogota cémo vamos 2018).

En tal sentido, en el pais y segtn las cifras mas recientes del Observatorio Nacional de Seguridad
Vial, ANSV (2019), los peatones, motociclistas y ciclistas, categorizados como actores
vulnerables, fallecieron en los 10 primeros meses del afo unos 4.409 (1.299, 2.759 y 351,
respectivamente). A estas cifras de incidentes se agregan 947 personas muertas que eran
conductores o pasajeros de automotores. De los actores vulnerables fallecidos, un 46% fueron
personas jovenes entre 19 y 39 afios. En comparacién con el mismo periodo del afio 2018 estas

cifras aumentaron un 0,45%.

De las anteriores cifras, correspondieron a Bogota, D.C. un total de 469 muertos que significaron
el 8,75% a nivel nacional. De estas un 45,20% peatones, 30,92% motociclistas, 11,73% usuarios
de bicicleta y otros vehiculos la restante cifra. Los usuarios de bicicleta fallecidos en Bogota. D.C.

aumentaron entre 2018 y 2019 un 8,86%.

Por otro lado, son numerosas las causas de la problematica de transporte que tiene Bogota, D.C,,
algunas de las mas impactantes son los rezagos de construccion en la malla vial, la falta de mas
vias principales, el deterioro de la infraestructura de las vias, la falta de planeacién urbanistica y
de cultura ciudadana reflejada en el incumplimiento de las normas de transito o en el
desaprovechamiento del espacio de los automéviles, pues aproximadamente el 80% de personas
se desplazan constantemente en vehiculos con un solo pasajero (El Espectador 2016). Lo
anterior genera un impacto en la poblacién, especialmente en los trabajadores formales quienes
estan regidos en su mayoria por horarios estrictos de entrada y salida de sus trabajos, pues segun
el articulo 160 del Codigo Sustantivo de Trabajo, el trabajo diurno es el que se realiza en el

periodo comprendido entre las seis horas (6:00 a. m.) y las veintiin horas (9:00 p. m.),



convirtiéndose en una de las causas de los embotellamientos en horas pico y el sometimiento de

los empleados a desplazarse a un mismo tiempo.

Como respuesta al problema planteado, durante muchos afios, pafses como China, Alemania,
Paises Bajos, Bélgica, entre otros, han optado por utilizar muchos otros medios de transporte no
convencional, entre ellos la bicicleta como medio econémico y factible para dar solucién a los
problemas de movilidad. Esta opcién se ha convertido en una tendencia creciente a nivel
internacional para fortalecer las opciones de desplazamiento. En varias ciudades de Europa, un
alto porcentaje de ciudadanos utilizan y prefieren la bicicleta como medio de transporte, siendo
esta una solucién sostenible para las necesidades econémicas, sociales y de impacto ambiental

de las comunidades que la conforman (Tironi, 2013).

En el caso de Bogota, D.C., los factores de éxito en el incremento del uso de la bicicleta se han
venido evaluando de diferentes formas, una de ellas el nivel de satisfaccién de las personas. De
acuerdo con la Encuesta de Percepcion Ciudadana (2017), efectuada por la Alcaldia Mayor de
Bogota, D.C., un 83% de los encuestados, perciben la bicicleta como un medio excelente de
transporte, al representar una alternativa para evitar embotellamientos, optimizar el tiempo en

desplazamientos y disminucién o eliminacién de costos.

Sin embargo, conociendo estas y muchas mas ventajas de la bicicleta, el 17% de los habitantes
de Bogota, D.C. la utilizan como medio de transporte (Sabogal 2018); esto significa que existe
una oportunidad para incrementar el porcentaje de usuarios, a través de incentivos, promocion
y fomento de sus beneficios. Expertos como José Stalin Rojas, Director del Observatorio de
logistica y movilidad de la Universidad Nacional, en declaraciones a Revista Semana (2018),
argumentan que el incremento del uso de la bicicleta no necesariamente es consecuencia de las

politicas publicas distritales, sino principalmente de las deficiencias del sistema de transporte



publico, pues posiblemente el tiempo es el principal factor que determina la decisiéon de uso de

este medio de transporte.

Teniendo en cuenta que las ciudades en Colombia se dividen en seis estratos, asociados a la
condicion de la vivienda, debe resaltarse que las estadisticas al 2016 (Semana, 2018), confirman
que los estratos que mas utilizan la bicicleta como medio de transporte diario son el 3, 4 y 5, con
un 13%, 14% y 15% respectivamente, es decir, aproximadamente el 42% de la poblacion del

61% de los usuarios, segun la mencionada fuente (figura 2).

13% 14% 15%
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Estrato 1 Estrato 2 Estrato 3 Estrato 4 Estrato 5 Estrato 6

Figura 2. Aproximacion a estratos usuarios de bicicleta

No obstante, es de tener en cuenta que el estrato no representa una variable que consolida el
factor de decision de uso de la bicicleta, pues su alcance se limita a factores muy diferentes como
la fachada de las casas, los materiales con los que esta construido el techo y las condiciones en
las que se encuentra la via frente a la vivienda. No obstante, el modelo para determinar esta
variable no tiene en cuenta los ingresos, el nimero de personas con los que vive la persona, la
edad, si las personas con las que habita tienen empleo o si tienen algun tipo de discapacidad

(Semana, 2018).



El presente proyecto tiene como objeto de estudio la percepcion de los trabajadores usuarios y
no usuarios de la bicicleta de un determinado sector de la ciudad de Bogota, D.C., quienes tienen
posibilidad de utilizar diferentes medios de transporte dadas las varias vias de acceso que rodean
el sector de estudio y a las condiciones socioecondémicas que pueden posibilitar su acceso a
vehiculos motorizados. Se puede asi comprender algunos de los factores que motivan el uso de
la bicicleta como medio transporte, comparando la opinién de dos segmentos de la poblacién y
abordando la comprension de las causas de su decision de uso de la bicicleta como medio de

solucién parcial y a corto plazo del problema de movilidad en la ciudad de Bogota, D.C.

Este proyecto se ha planteado como objetivo determinar los factores que motivan y desmotivan
a los ciudadanos de un sector especifico de la ciudad de Bogota, D.C. a desplazarse en bicicleta
como medio de transporte, con base en que 835.000 personas son biciusuarios, o usan a diario
la bicicleta para movilizarse en la capital del pafs, de los cuales el 68% corresponde a personas

que se movilizan por motivo de trabajo (Portafolio, julio, 2018).

De acuerdo con el estudio de la literatura concerniente al tema, en fuentes utilizadas en este
documento, se encontraron factores en comun a evaluar tales como: incidentes (probabilidad de
sufrir un siniestro en las vias), ahorro de dinero (disminucién de gasto en pasajes para el uso de
medios masivos de transporte, estacionamientos de automéviles, etc.), ambiental (impacto en el
medio ambiente y alternativa de sostenibilidad a corto plazo que ahorre consumo de combustible
y emisiones de efecto invernadero), condiciones fisicas y climaticas del entorno (clima, estado
del terreno, viento, etc.), cultura (motivacion y sensibilizacion gestionada desde los gobiernos,
para la promocién del uso de la bicicleta como medio de transporte), distancia (recorrido que
debe hacer una persona entre su hogar y su sitio de trabajo), econémico (desarrollo de industtia,
generacion de empleo y comercio), infraestructura (estructura de construccion vial de ciclorrutas
y/o tetrenos Optimos que garanticen un espacio para el desplazamiento seguro del usuatio),

instalaciones (parqueaderos de bicicleta, duchas y vestuarios), salud y cuidado personal



(tratamiento y/o prevencion de enfermedades como obesidad y depresion y/o calidad de vida
de las personas), seguridad (delincuencia comin que genere robos, asesinatos, etc., perjudicando
el desempefio normal en sus viajes diarios) y tiempo (periodo utilizado en desplazamientos entre

un punto y el lugar de trabajo, en la muestra).

Para tal proposito, fue disefiada y aplicada una encuesta compuesta por preguntas cerradas a
usuarios y no usuarios, trabajadores formales de diferente género y condiciones
socioeconomicas, cuya sede de su lugar de trabajo esta ubicado en el area geografica entre las
calles 93 y 100 con carreras 9 y 11 de Bogota, D.C. Dicha encuesta se diseié mediante el servicio
de formularios de Google Drive para luego, mediante su envio a correos electronicos, obtener

respuesta voluntaria.

El sector de estudio fue seleccionado con base en los siguientes criterios: se ve impactado por la
calle 100, uno de los senderos mas importantes de Bogota, D.C., debido a que se conecta con
vias principales como las Carrera Séptima, Carrera 15, Avenida 19, Av NQS, entre otras, lo que
la convierte en una de los sectores con mayor circulaciéon de automoviles y en consecuencia, una

de las mas congestionadas de la ciudad (Bonilla, et al, 2013).
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Figura 1. Sector de estudio.

Fuente: http:/ / hsbnoticias.com
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Adicionalmente, este sector esta conectado con la ciclo ruta de la carrera 11, una de las avenidas
mas transitadas por las bicicletas en la ciudad, pues cada hora, transitan a través de ella alrededor

de 1500 ciclistas (DNP, 2016).

Acorde a lo mencionado anteriormente, el presente proyecto busca responder a la pregunta
acerca de ¢Cuales son los factores que motivan a los trabajadores usuarios y no usuarios a utilizar

la bicicleta como medio de transporte?

En correspondencia, surgen las siguientes preguntas especificas ¢Cual es el nivel de importancia
de cada uno de esos factores para cada segmento mencionado?, ;Qué aspectos socioecondémicos
del trabajador se convierten en factores que incidan en el uso de la bicicleta?, y sCuales
oportunidades de mejora perciben principalmente los no usuarios trabajadores para decidir
utilizar este medio de transporte? Y los impactos que generan sus decisiones sobre el uso de otro

medio de transporte.

Al responder estas preguntas, se realiz6 un acercamiento a la percepcion de los segmentos aqui
tratados de la poblaciéon trabajadora y concluir sobre algunos factores y su nivel de importancia
reflejados en el impacto en su decisién para el uso de la bicicleta como medio de transporte.
Esto ha de permitir el conocer las causas que influencian en el uso de la bicicleta para un
trabajador desde la experiencia en el uso rutinario de la misma y de un trabajador que no es
usuario, pero tiene apreciacién y conocimiento de este vehiculo, para de esta manera conocer y

analizar el caso basado en dos perspectivas diferentes.

11



1.1 Objetivos de Investigacion

1.1.1 Objetivo general

Determinar los factores que motivan a los trabajadores usuarios y no usuarios de un determinado

sector de la ciudad de Bogota, D.C. a usar la bicicleta como medio de transporte cotidiano.

1.1.2 Objetivos especificos

1. Definir los factores comunes que influyen en las personas para el uso de la bicicleta, a
través de revision de literatura y casos de éxito.

2. Evaluar los factores que motivan al conjunto de usuarios y no usuarios al uso de la
bicicleta como medio de transporte en la ciudad de Bogota, D.C.

3. Determinar el nivel de impacto de cada uno de los factores para los trabajadores formales
encuestados.

4. Identificar oportunidades de mejora de acuerdo al analisis de la percepcion del trabajador

formal producto de los puntos discutidos en la encuesta.

1.2 Metodologia

1.2.1 Variables a evaluar
Teniendo en cuenta la fundamentacion tedrica antes presentada las siguientes son las variables a

evaluar en este estudio:

v" Factores que influyen en el uso de la bicicleta por parte de trabajadores formales usuarios
q Y porp ]
y no usuarios de un sector de Bogota, D.C.

v" Nivel de importancia/impacto de cada factor percibido por los encuestados
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v" Influencia de cada factor en la decisién de uso de la bicicleta como medio de transporte

1.2.2 Fuentes de informacion
Se hace inicialmente una revision sistematica de la literatura pertinente para obtener el detalle de

los factores a evaluar para la construccion de las encuestas, consolidando factores en comun.

El estudio es de caracter exploratorio.
1. Universo: ciclousuarios y o usuarios, trabajadores formales en Bogota, D.C.

2. Poblacién: ciclousuarios y o usuarios, trabajadores formales en el sector seleccionado

(Chico)

3. Muestra: 165 trabajadores formales dentro del sector geogrifico de estudio, que
accedieron aleatoriamente a responder de manera voluntaria la encuesta disefada
utilizando el servicio de formularios en linea de Google Drive, y su posterior envio de

su enlace a los correos electronicos relacionados con redes sociales de la autora.

4. Segmentacion de muestra: conjunto de personas sean usuarios o no de la bicicleta como

medio de transporte.

Instrumento metodoldgico: preguntas Escala tipo Likert de 1 a 5 (siendo 1 deficiente y 5

excelente; no es importante y muy importante).

El estudio tiene el objetivo de analizar la percepcion de trabajadores que tienen la posibilidad de
utilizar varios medios de transporte dadas las diferentes vias de acceso que rodean el sector
seleccionado, asf como el hecho de estar rodeado de centros empresariales y edificios de oficinas,
contando ademas con ciclorrutas cercanas por donde existe alta afluencia de ciclistas que se
transportan diariamente entre la calle 100; la Av. 19 y la carrera 11, siendo esta ultima una de las

avenidas mas transitadas por las bicicletas en la ciudad, pues cada hora, transitan en ella alrededor
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de 1500 ciclistas (Departamento Nacional de planeaciéon 2016), es por ello, que se ha elegido el

mencionado sector como objeto de estudio de esta investigacion.

La técnica para la recolecciéon de los datos de estudio, fue una encuesta con escala de Likert dado
que es una herramienta enfocada en la medicién de la opinién de las personas (QuestionPro
2017), por ende, esta disefiada para medir la percepcion de la muestra n definida hacia el uso de
la bicicleta y determinar el grado de conformidad acerca de cada uno de los factores definidos
que impactan en su decisioén de uso de la bicicleta como medio de transporte convencional hacia

el trabajo.

1.2.3 Proceso para la recoleccion de la informacion:

El desarrollo del trabajo de campo para este estudio se realiza de la siguiente forma:

v" Aplicacién de la encuesta: Se realizé en linea mediante el servicio correspondiente de
formularios de Google Drive, para su envio a correos conocidos de la autora y su
posterior respuesta de manera voluntaria.

v" Tabulado y procesamiento de la informacién recopilada segtin los objetivos definidos
para el estudio: Analisis y tangibilizacion de la informacién representada en un informe

de resultados.

1.2.4 Temporalidad de acopio de informacion
Las respuestas a la encuesta fueron recibidas entre marzo 5 de 2019 a las 14:40:17 y junio 3 de
2019 a las 15:15.29, de acuerdo con el archivo Excel que Google Drive dispone con la

informacién acopiada.
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1.3 Descripcion
Para el desarrollo del trabajo de investigacion, se realizé revision bibliografica para identificar los
principales factores que inciden en la percepcion de las personas para el uso de la bicicleta como

medio de transporte en la ciudad de Bogota, D.C., lo cual se presenta en los capitulos 2y 3.

Posteriormente, se tuvieron en cuenta los factores mencionados con mayor recurrencia, los
cuales fueron objeto de evaluacion a través de la realizacion del instrumento metodoldgico en
forma de cuestionario que permitiera conocer la percepcion del conjunto de biciusuarios y no
biciusuarios del sector de estudio previamente seleccionado de Bogota, D.C., lo cual se ha
planteado en el capitulo 4, y asi realizar el respectivo analisis comparativo entre los diversos

factores encontrados, lo que se describe y discute en los capitulos 5 y 6.
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2. Estado del Arte

Los medios de transporte metropolitano que actualmente son usados en la mayoria de ciudades
del mundo, son cada vez mas insostenibles. Parte del impacto negativo sobre su capacidad de
movilizacién es producto del incremento de la poblacién y la alta demanda de medios de
transporte motorizado generando atascos e impactando en el medio ambiente y en la calidad de
vida de las personas (Handy et al., 2010). Es por ello, que las ciudades estan optando por la
busqueda de soluciones sostenibles que a corto plazo resuelvan los problemas de movilidad, uno
de los cuales es el uso de la bicicleta (Fernandez et al., 2014), debido a que proporciona una gran
variedad de beneficios a nivel ambiental, econémico y social, dentro de los cuales estan la
reduccion de la dependencia energética y/o de combustibles, el ahotro de recursos no renovables
(petroleo), la democratizacion de la movilidad, la reduccién de horas de trabajo y/o tiempos de
productividad perdidos en horas de embotellamiento, la disminucién de diéxido de carbono, el

incremento de la calidad de vida de los usuarios, entre otros (European Comission 2015).

Desde el afio 1965, ingenieros y planificadores de transito, han trabajado por plantear soluciones
y alternativas que contribuyan a un mejor flujo del trafico y/o de los servicios a los usuatios que
recorren las avenidas, calles y/o cortientes de transito de las ciudades. Estas personas han
establecido indicadores que recurren a entender y percibir necesidades en temas de movilidad, y
plasmarlas en soluciones enfocadas en la infraestructura vial que puedan ser aplicadas. Parte del
enfoque ha estado relacionado con las carreteras para bicicletas, dado el incremento en el

porcentaje de usuarios que recurren a su uso para desplazarse (Epperson, 1994).

Como producto de la problematica de movilidad presentada en la mayor parte de las ciudades
del mundo, se esta asumiendo el reto de promover e incrementar el uso de la bicicleta como
medio de transporte a través de la implementacién de infraestructura para dichas bicicletas,
politicas al respecto, sistemas de bicicletas compartidas, etc., asi como restringir el uso del
automo6vil y/o medios de transporte motorizados (Copenhagenize Designn Company, 2017).

En otras palabras, la bicicleta se esta considerando como uno de los medios de transporte del
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presente y futuro, ya que resulta asequible para llegar a los diferentes puntos de la ciudad de
forma sostenible, pues el trabajador se ve impactado de manera positiva y directamente en la

reduccion de costos, tiempos e incremento de la calidad de vida (Cheng, et al., 2013).

Algunos casos de éxito asociados al incentivo e incremento del uso de la bicicleta en el mundo,
se perciben en varias ciudades de Europa. Segun la European Comission (2015), la mayorfa de
paises del viejo continente, tienen un alto porcentaje de usuarios que utilizan la bicicleta como
medio de transporte. Por ejemplo, en Noruega, el 70% de los adultos posee una bicicleta; en
Suiza, el 69% de los hogares tiene por lo menos una bicicleta; en Holanda se estima que un 63%
de sus habitantes usa la bicicleta diariamente como medio de transporte (Pérez y Trula, 2017).
Sin embargo, vale la pena detallar que lo que difiere considerablemente de un pais a otro es la
forma y los objetivos por los cuales se utiliza la bicicleta. Un caso de éxito de Cicloturismo, se
puede ver reflejado en Andalucia (Espafia), ciudad en la que se ha invertido gran cantidad de
recursos en infraestructura y malla vial con excelentes condiciones para el desplazamiento del
usuario, permitiendo un incremento de la actividad y contribuyendo a la economia a través del

incremento del turismo en la region (Fernandez, 2015).

Otra de las iniciativas que se esta implementando en el mundo, es el uso de las bicicletas
compartidas. De acuerdo a un estudio realizado en Dublin a una muestra de usuarios, se
concluyé que esta alternativa genera una alta relacién beneficio costo al ofrecer ahorros de
tiempo y mejorar la conectividad espacial, pues se reduce la densidad de la poblacién y se
suministran beneficios proporcionales a la inversién en programas publicos de transporte.
Finalmente, se demostré coémo la inversion en el esquema de bicicletas compartidas de Dublin,
puede ser altamente competitivo con relacion a las principales inversiones en transporte publico,
ademas de los beneficios para la salud al incrementarse el ejercicio fisico, aunque esta variable
sea algo dificil de cuantificar y atribuir al ciclismo, y las condiciones del medio ambiente y

habitabilidad urbana (Bullock, Brereton y Bailey, 2017).

Aunque en Latinoamérica no esté implantada en las mismas proporciones la cultura del uso de

la bicicleta, algunas ciudades de Brasil han iniciado con la implementacién de programas de uso
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de bicicleta como medio de transporte sostenible, incentivando a las personas a recurrir a su uso
y estudiando las oportunidades de mejora para permitir que este medio sea cada vez mas
asequible y amigable para los usuarios de la region (Jones and Novo de Azevedo 2013). Se debe
recordar que la ciudad de Bogota, D.C., actualmente registra uno de los indices mas altos en uso
de este medio en América Latina (8% de la poblacién) y registra el mayor nimero de
desplazamientos en bicicleta (611.472) de la region, segun Semana Sostenible (2018), teniendo
en cuenta que en las diversas fuentes se encuentran indicadores de habitantes biciusuarios y en
otras el numero de viajes o desplazamientos realizados por éstos. Bogota, D.C., ademas cuenta
con una de las ciclovias mas largas del mundo, pues cuenta con aproximadamente 420 km de

longitud.

Las iniciativas para disminuir o mitigar la problematica del transporte e incentivar el uso de otras
alternativas para el desplazamiento, como caminar o utilizar la bicicleta se han implementado

desde el marco politico en Colombia.

En términos legales, en el pafs se ha actualizado el Cédigo Nacional de Transito Terrestre

mediante la Ley 769 (2002). En esta norma se definen los siguientes términos (art. 2):

Bicicleta: Vehiculo no motorizado de dos (2) o mas ruedas en linea, el cual se

desplaza por el esfuerzo de su conductor accionando por medio de pedales.
Ciclista como conductor de bicicleta o triciclo;

Ciclovia: Via o seccién de calzada destinada ocasionalmente para el transito de

bicicletas, triciclos y peatones.

Ciclorruta: Via o seccidon de la calzada destinada al transito de bicicletas en forma

exclusiva.
Por otra parte, se establecen algunas precisiones para la utilizacién de los carriles:

(...) las bicicletas, motocicletas, motociclos, mototriciclos y vehiculos de traccion

animal e impulsién humana, transitaran de acuerdo con las reglas que en cada caso
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dicte la autoridad de transito competente. En todo caso, estara prohibido transitar
por los andenes o aceras, o puentes de uso exclusivo para los peatones (art. 68,

paragrafo 1).

Se prohibe el transito de motocicletas y motociclos por las ciclorrutas o ciclovias.

En caso de infraccién se procedera a la inmovilizacién (art. 68, paragrafo 2).

Posteriormente, se ha expedido la ley 1811 de 2016, la cual tiene el objetivo de “incentivar el uso
de la bicicleta como medio principal de transporte en todo el territorio nacional; incrementar el
nimero de viajes en bicicleta, avanzar en la mitigacion del impacto ambiental que produce el
transito automotor y mejorar la movilidad urbana” (art. 1), en donde se refuerza el apoyo a
ciclista para transportarse en las vias de la ciudad, esto se evidencia en las exigencias que
determinan que el ciclista ocupe un carril de la via publica o que la infraestructura de los
parqueaderos tenga al menos un 10% de espacio para los ciclistas, e incluso, las empresas del
estado deben incentivar a sus trabajadores brindando horas libres laborales a quienes certifiquen

cierta cantidad de desplazamientos por mes.

De igual manera, la Alcaldia Mayor de Bogota, D.C. ha generado el Manual del Buen Ciclista,
con el objetivo de que los biciusuarios conozcan buenas practicas y/o comportamientos para
que cuando se desplacen, eviten riesgos que perjudiquen el desempefio de sus viajes diarios

(Secretaria Distrital de Movilidad, 2017).

En consecuencia de lo mencionado, las actitudes hacia el ciclismo cambian cuando las personas
modifican su modo de transporte y comienzan a andar en bicicleta, lo que hace que desarrollen
una percepcién mas positiva del uso de la bicicleta apalancada de factores que influyen las

decisiones de uso de la misma (Carse et al. 2013).

Resultado de esta revision de literatura se identificaron los factores que influyen en el uso de la

bicicleta:
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Distancia: De acuerdo con Parkin, Wardman & Page (2008), las distancias mas largas
representan mayor tiempo y esfuerzo (capacidad fisica) del usuario, por ende, es de esperar
que entre mas larga sea una distancia de desplazamiento, menor seran las personas que
optaran la bicicleta como medio de transporte. Sin embargo, cuando son trayectos que
superan los 45 minutos, es evidente que el biciusuario demanda mayor carga fisica y es
posible que decida tomar otro medio de transporte por el nivel de esfuerzo que esto requiere

(Carse, et al. 2013).

Salud y cuidado personal: En cuanto a los beneficios relacionados con la salud, de acuerdo
al Estudio de Percepciones Sobre la Salud en Usuarios de la Bicicleta (Andrade 2011), el uso
de este medio de transporte esta directamente relacionado con la salud y calidad de vida de
las personas, esto se concluyé a través de una investigacién que contempldé como
metodologias la observacion participante y las entrevistas en profundidad acompanadas de
guiones estratégicamente definidos a 320 personas de Espafa, pertenecientes a grupos de
agentes representativos como (usuarios, expertos en movilidad, representantes de
asociaciones e iniciativas sostenibles, empresas, usuarios de medios de transporte
motorizados, peatones, usuarios de otros medios de transporte y discapacitados). El
resultado del estudio determiné el impacto de la bicicleta en el ambito social y en la salud
fisica y mental, donde especialmente los usuarios relacionaron el uso de la bicicleta, con la
prevencion, tratamiento y progreso en su calidad de vida, el mejoramiento de su estado de
animo, e incluso, algunos lo atribuyeron a milagros asociados a la superacion de adicciones,
cura para la depresion y recuperacion de graves lesiones. Adicionalmente, el uso de la

bicicleta, puede ayudar a combatir la obesidad (Carse, et al. 2013).

Varias teorfas afirman que la bicicleta reduce enfermedades como el stress y la ansiedad en
los seres humanos, esto se ha comprobado a través de investigaciones realizadas por
organizaciones como la Universidad de Glasgow (20106), afirman que desplazarse en bicicleta
al trabajo podria ser una alternativa para reducir el riesgo en un 46% de padecer cancer y un

45% de padecer enfermedades del corazén, el tratamiento y prevencién de la diabetes
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(Andrade 2011). El estudio examiné una muestra de mas de 230 mil personas (trabajadores),

concluyendo la gran importancia del uso y promocion de este medio de transporte.

En Barcelona, se realiz6 un estudio que permitié medir los impactos del desplazamiento en
bicicleta para trabajadores entre el afio 2009 y 2013, donde se descubrié un aumento de la
cantidad de ciclistas y los beneficios en la salud, ademas de reducir los ciclos y tiempos de
transito. Esto se dio gracias a las politicas implementadas en la ciudad, que promovieron esta
alternativa de transporte como forma de incorporar una manera sostenible de transportar a

los ciudadanos de la capital Espafola (Pérez, et al. 2017).

En consecuencia, algunas organizaciones estan buscando iniciativas que promuevan el uso
de la bicicleta en pro de la salud de las personas y un entorno saludable. En el centro médico
Interfaith Medical Center de Nueva York, se inicié un programa donde estan recentando a
las personas, el uso de la bicicleta, ademas de otorgarles beneficios econémicos para el acceso
a las mismas, el objetivo a largo plazo de esta Iniciativa es promover la practica regular y

beneficiosa del ciclismo para el bienestar fisico y mental (Brooklyn Daily Eagle, 2016).

3. Infraestructura: La infraestructura se define por la longitud de la ruta de bicicleta
anunciada, la longitud de la ruta libre de trafico, longitud de la ruta libre de trafico
adyacente a una carretera y longitud de carril bici y longitud del carril del autobus en la
carretera (Parkin, Wardman, and Page 2008). Las carreteras mal mantenidas son un
impedimento para el uso de bicicletas ya que son menos agradables para circular y
también requieren una mayor cantidad de energia para atravesar que las carreteras bien

mantenidas (Parkin, Wardman, and Page 2008).

En consecuencia, se busca que los modelos de infraestructura vial se ajusten de acuerdo al
aumento de rutas y parqueaderos para bicicletas y calles para peatones, pues son cada vez
mas las iniciativas que buscan incrementar e impulsar el uso de la bicicleta, al ser un medio

eficaz (Tilahun et al., 2014). Para lograrlo, es necesario financiar carriles nuevos para
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bicicletas, ampliar y mejorar los existentes, coherencia y continuidad en las vias y empezar a
reducir la velocidad del trafico motorizado a través de la reducciéon del espacio para

automoviles (Hull and O’Holleran, 2014).

Diferentes organizaciones, se han concentrado en realizar estudios para conocer los factores
que son considerados importantes para una correcta experiencia de usuario (Andrade 2011).
El informe SWIM generado por Bike and Write (2017), determina que los principales
beneficios del uso de la bicicleta; son la rapidez, el control del horario de llegada, el ahorro
de dinero, la mejora en la salud y en la calidad de vida, la constante actividad fisica, el
entretenimiento y la comodidad. Sin embargo, todo lo anterior se puede lograr siempre y
cuando se cuente con una infraestructura de ciclorrutas 6ptima que garantice la seguridad

del usuario (Andrade, 2011).

De acuerdo a un estudio realizado en 6 ciudades europeas (Edimburgo, Cambridge,
Amsterdam, Rotterdam, L.a Haya, Utrecht) basado en la percepcion de las personas acerca
de la importancia de un buen disefio de la infraestructura para bicicletas para alentarlas a
utilizar este medio de transporte en una ciudad, se concluye que es uno de los factores que
mayor inciden en que usuarios y no usuarios tomen la decisiéon de usarla determinando en
orden de importancia los buenos cartiles/ senderos para bicicletas, buena iluminacién en la

noche y finalmente portabicicletas y/o parqueaderos en los destinos (Hull and O’Holleran

2014).

Instalaciones: Las instalaciones de ciclismo que estén disponibles en el lugar de trabajo o
cerca del mismo, revela la actitud de un empleado hacia los modos de desplazamiento. La
presencia de instalaciones para el ciclismo, como el almacenamiento seguro, las duchas y los
vestuarios, hace que el ciclismo sea mds atractivo el estacionamiento seguro para bicicletas

es la instalaciéon mas importante (Carse, et al. 2013).
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De acuerdo con un analisis de desplazamientos de ciclistas en Washington, se concluye que
el estacionamiento de bicicletas y duchas, se relacionan con niveles mas altos de
desplazamiento en bicicleta, incluso cuando se controlan otras variables explicativas. Por
ejemplo, se concluye que el estacionamiento gratuito en el trabajo, estd asociado con un 70%

de probabilidades mayores de viajar en bicicleta (Buehler, 2018)

Cultura: Debido a los beneficios que proporciona el uso de la bicicleta, muchos gobiernos
alientan el uso de este medio de transporte para desplazamientos. En busca de estrategias

efectivas, a menudo estudian las mejores practicas de otros lugares (Heinen and Handy,

2012).

Parece que existe una correlacion positiva entre el ciclismo, tener una actitud positiva hacia
el mismo, las normas sociales de apoyo y ser consciente de su impacto para el medio
ambiente; esto aumenta la probabilidad de que un individuo sea un usuario frecuente. Las
personas que han estado en bicicleta durante mucho tiempo, que acaban de comenzar a
andar en bicicleta, o que estarfan dispuestas a montar en bicicleta, tienen actitudes mas
positivas hacia este medio que las personas que no considerarian el ciclismo o que acaban de

empezar a considerar el ciclismo (Carse, et al. 2013).

6. Seguridad: Este es un factor que impacta en la decisiéon de uso de la bicicleta, dado el

impacto en la percepcion asociado al miedo que causa la delincuencia comun y el paradigma
de vulnerabilidad que para muchos representa desplazarse en bicicleta (Hull 2018). En
Bogota, D.C., cada tres horas se roban una bicicleta, y la tendencia ha venido aumentando
en los dltimos afios por el incremento de biciusuarios y en consecuencia, del mercado negro
pata el comercio de este medio de transpotte y/o sus pattes, adicionalmente, no se han visto
acciones al respecto, lo que ha generado una percepcion negativa por parte de la comunidad

respecto al uso de este medio de transporte (El Espectador, 2018).

23



7.

Incidentes: La posibilidad percibida de incidentes juega un importante factor en la demanda
de viajes (Hull 2018), las intersecciones, rotondas, cruces y los carriles que se detienen
repentinamente (en cualquier lugar) son el principal peligro para los ciclistas en las ciclovias,
obligando al usuario a fusionarse con el trafico motor y en consecuencia, con el incremento

del riesgo de sufrir accidentes (Hull and O’Holleran, 2014).

En Bogota, D.C,, el riesgo de accidentes de trafico que involucran ciclistas ha sido reportado
como una limitacién importante para el uso de bicicletas; las personas perciben que corren
un mayor riesgo de accidentes de trafico al usar la bicicleta. El alto impacto percibido por
los accidentes es particularmente relevante para las ciclorrutas que comparten el camino con
el transito motorizado. Ademas, para ciclorrutas ubicadas en la acera, existe el riesgo de

presentar accidentes con peatones (Mosquera, et al. 2012).

En consecuencia, es importante que los esfuerzos de recuperacion del espacio publico deban
considerar la preservacion de las proporciones proporcionales de espacio para los carriles
para bicicletas y las aceras peatonales para evitar futuros conflictos (Mosquera, et al. 2012).
De acuerdo con lo precedente, la accidentalidad se incluye para efectos del presente trabajo
en el concepto de incidentes, para una perspectiva que incluya accidentes o conflictos, en

términos generales.

Ambiental: Estudios han demostrado el impacto positivo a nivel ambiental que genera el
uso de la bicicleta como medio de transporte. De acuerdo a un analisis realizado en Nueva
Zelanda, cambiar el 5% de los kilémetros de un vehiculo al uso de la bicicleta, ahorratia
alrededor de 22 millones de litros de combustible y reduciria las emisiones de efecto
invernadero relacionadas con el transporte en un 0.4% (Graeme, et al, 2011). Otros impactos
indirectos estan relacionados con la disminucién de residuos contaminantes como espuma y
llantas de carro, ademas de la reduccién en gases y basura que son producto del proceso de

produccion de vehiculos.
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Desplazarse en este medio de transporte resulta ser sostenible al ser un medio que aporta al
trabajo a una distancia de 10km por cada trayecto, pues ahorra 1500kg de emisiones de gases

de efecto invernadero anual (Departament of Transport and Main Road, 2016).

Econémico: Actualmente el uso de la bicicleta genera alrededor de 650.000 empleos y se
tiene estimado que podria ascender a 400.000 mas, siendo estos del sector Retail (venta de
bicicletas), industria (construccion de bicicletas), turismo en bicicleta y servicios de bicicleta

(Blondiau, et al, 2016).

El uso de la bicicleta aumenta la productividad del trabajador y reduce hasta un 25% el
absentismo laboral, ademas, de garantizar mejores condiciones de vida en materia de salud,
dado que desplazarse por este medio, obliga a la persona a ejercitarse y cumplir con el
porcentaje minimo en tiempo de actividad fisica sugerido por la OMS (Otrganizacién
Mundial de la Salud) que corresponde a pedalear por lo menos 30 minutos diarios para

disminuir el riesgo de un infarto.

Adicionalmente, algunas teorfas afirman que el uso de la bicicleta impacta en la productividad
y en consecuencia, en la economia de un pais (Parkin, Wardman, and Page 2008). Se han
realizado algunos estudios que confirman que el uso de la bicicleta aumenta la productividad
del trabajador y reduce hasta un 25% el absentismo laboral En la Ciudad de México, se
realiz6 un estudio de una muestra de 123 personas que se desplazan a sus trabajos en
bicicleta, se realizaron pruebas y analisis de tres medios de transporte: vehiculos particulares,
buses y bicicletas. Se concluyé que la bicicleta genera durante los primeros 45 minutos del

dfa, una reduccién del stress en los trabajadores (Brutus, et al., 2017).

Otro ejemplo que representa la asociacion del uso de la bicicleta con la productividad es una
iniciativa implementada en la ciudad de San Francisco, en la cual se disminuyeron las calles
destinadas para automéviles para incrementar las vias para ciclistas y peatones. I.a economia

del lugar crecié de acuerdo el resultado de encuestas aplicadas a los comerciantes de los
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sectores impactados por esta actividad, pues un 40% reportd un incremento en las ventas de

sus negocios (Bhimarazy, 2008).

En la ciudad de Brighyon (UK), se encuestaron a comerciantes de una concurrida calle de la
ciudad, la cual tuvo un cambio significativo en el disefio de su infraestructura; pues se redujo
el 93% de la capacidad de sus calles para autos para lograr el incremento del 162% de la
capacidad peatonal. Los comerciantes entrevistados, afirmaron que sus negocios crecieron

mas del 30% al momento de desarrollar e implementar este tipo de iniciativas (Tolley, 2011).

Otro caso, es el analisis de la percepcion de los peatones de TimesSquare; se realizaron
entrevistas a transeuntes del area, quienes aseguraron que al disminuir y/o eliminar el trafico
de automéviles del sector, esta se convirtié en un mejor lugar para disfrutar, recrearse y
compartir, pues se redujeron los ruidos, se increment6 la limpieza y se mejord el ambiente
del lugar, esto transformé el area en una bomba comercial a la que miles de personas visitan
diariamente. Todos los casos mencionados de inclusién de factores econémicos de todo tipo
tiene un significado final relacionado con la reduccién de costos sociales (infraestructura,
por ejemplo) e individuales (pasajes, combustibles, etc.) de reduccién general de costos

asociados al transporte.

10. Ahorro de dinero: La bicicleta representa un medio de transporte econémico, pues no
demanda combustibles fésiles de alto costo para poder utilizarla y el espacio que requiere

de un costo de parqueadero bastante reducido (Brutus, Javadian, and Panaccio 2017)

En Bogota, D.C,, el uso de medios masivos de transporte como Transmilenio, equivale a
$2.300 por trayecto, lo que al mes representa aproximadamente $128.800, en cambio, en
bicicleta el costo es nulo dado que algunas empresas tienen sistema de parqueaderos para
bicicletas Gratuitos. De lo contrario, la cifra mensual de parqueaderos para este medio, no

supera los $30.000 (Semana, 2018), es decir, menos de la cuarta parte del Transmilenio.
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11.

12.

Tiempo: El uso de la bicicleta permite que las ciudades funcionen de manera mas eficiente.
Esto se logra, en primer lugar, reducir el tiempo de viaje, lo que disminuye el costo de
oportunidad de los trancones generados por los motorizados (Bueno et al. 2017). En Dublin,
los beneficios de tiempo de viaje por uso de la bicicleta se estiman en al menos 6.06 millones
de euros por afio, mientras que los beneficios econémicos totales mas amplios ascienden a
6.79 millones de euros por afo. Juntos, el ahorro de tiempo de viaje y los beneficios
econémicos mas amplios representan entre el 85% y el 96% de los beneficios totales (Bueno

etal. 2017).

Condiciones del entorno: No tiene mucho sentido invertir en instalaciones de ciclo en
areas montafiosas, ya que el suelo y las condiciones del clima, afectan el terreno y las
condiciones para el desplazamiento en bicicleta (Parkin, Wardman, and Page 2008).
Adicionalmente, el viento y el nivel de luz solar impactan en la experiencia del usuario para
el desplazamiento efectivo en bicicleta, lo que genera mayor esfuerzo y riesgo cuando no se
presta un ambiente 6ptimo. Para lograr el incremento del uso de la bicicleta como medio de
transporte, es necesario conocer la percepcion de las personas, a través de la determinacion
de los factores motivadores de esta practica, con el proposito de actuar sobre estos e influir

sobre las elecciones de los consumidores.

En resumen, muchos de los factores mencionados tocan la realidad que se ha convertido en
escenario de varias de las razones por las cuales hay limitantes para el uso de la bicicleta como
medio de movilidad determinante en Bogota, D.C. Al respecto, Velandia (2016), ha realizado

una calara sintesis de ellos:

1. La inseguridad en las calles ya sea esta real o solo percibida entre la ciudadania.

2.El riesgo de accidente al reconocer que algunos desplazamientos se deben realizar en vias
con trafico compartido frente a los automoviles, ademas de la interferencia de muchos d elos
peatones..

3. La exposicién de los ciclistas a las emisiones vehiculares de CO2 en corredores

contaminados por el paso lateral de vehiculos.
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4. Las limitaciones de sitios de estacionamiento seguros e inexistencia de suficientes sitios
para tal efecto.

5. En algunas zonas de la ciudad, las deficiencias de las ciclo-rutas (obstaculos, escalones,
iluminacion reducida, deterioro de la rasante, limitaciones de conectividad, ausencia de
informacion al ciclista). A ello se agregan obras en construccion, huecos o accidentes de las
aceras no sefializados, puestos de ventas ambulantes mal ubicados.

6. En una ciudad como Bogota, D.C. el clima es una de las variables que tiene mayor
influencia en la intencién de uso de la bicicleta. Cuando las lluvias son fuertes, los problemas
de drenaje urbano y mala calidad de la infraestructura vial limitan su uso haciendo peligroso
como riesgo el ocultamiento de huecos o invisibles los deterioros de la via.

7. La ausencia de opciones que faciliten la intermodalidad (posibilidad de transporte de las
bicis en buses del SITP, estacionamientos seguros en donde se pueda dejar la bici durante
mas de un dia por situaciones de lluvia, cambios de actividades o cansancio).

8. Limitaciones de servicios complementarios (sitios de descanso, bebederos, informacion,
mantenimiento)

9. La exposicion de la carga u objetos personales a posibles dafios o atracos durante el
recorrido.

10. En algunos segmentos de la poblacion se da la percepcion de que el ciclista es una persona
con una condicién econémica baja o que la bicicleta es un modo de transporte incémodo
que genera desgaste fisico o no esta acorde con las actividades diarias, dado que persisten
modelos econémicos y culturales relativos segun los cuales el automévil es el ideal de

transporte y bienestar.
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3.1 Analisis de factores por autor

3. Revision de literatura

Se construy¢ la siguiente matriz que evidencia la frecuencia en la que los autores del estudio de literatura realizado sefialan los

factores objeto de evaluacion del proyecto, en donde se identifican los factores con mas recurrencia en el analisis en los textos

analizados

Tabla 1. Cuadro comparativo de factores segiin diferentes autores

Factor

Incidentes

Ahotro
dinero

Ambiental

Condiciones
del entorno

Cultura

Distancia

Econémico

Infraestructura

Instalaciones

Salud y cuidado
personal

Seguridad

Tiempo

Autor

Carse, et al., 2013

X

X

X

Pérez, et al,, 2017

X

X

X

Andrade, 2011

Brooklyn Daily Eagle, 2016

Sidtslis

Hull & O’Holleran, 2014

Heinen & Handy, 2012)

(Mosquera, et al., 2012)

(Graeme, et al, 2011)

(Departament of Transport
and Main Road, 2016

Blondiau, et al, 2016

Bullock, Brereton, & Bailey,
2017)

Jones & Novo de Azevedo,
2013)

Secretaria Distrital de
Movilidad, 2017

Blondiau, et al, 2016

Brutus, et al., 2017

Bhimarazy, 2008

Tolley, 2011

M A A A

Bueno, Gomez, Peters, &
Vassallo, 2017

b

Bogota como vamos, 2017

Handy, et al., 2010

European Comission, 2015
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Fernandez, et al., 2014

Epperson, 1994 X
Hull, 2018 X X X
5 11 5
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Frecuencia (%) de factores de estudio

Infraestructura I 17.46

Econémico NN 14.29

Ambiental I 12.70

Ahorro dinero

Seguridad

Distancia

Salud y cuidado personal

Incidentes

I 9.52
I 7.94
I 7.94
I 6.35

I 6.35

Tiempo [N 4.76

Instalaciones NN 4.76

Cultura [N 4.76
Condiciones del entorno I 3.17

0.00 2.00 4.00 6.00 8.00 10.00 12.00 14.00 16.00 18.00 20.00

Figura 3. Frecuencia de estudio de factores en literatura revisada

Dentro del conjunto de la literatura internacional revisada acerca del tema de las opciones de
movilidad que incluyen la bicicleta como medio fundamental, los factores motivo de analisis de
las diversas fuentes dan como resultado la prevalencia del factor de Infraestructura en el 17,46%
de los casos. Los factores Econémico 14,29% y Ambiental 12,70% le siguen en importancia

dentro de dichos analisis e investigaciones.

Factores como Ahorro dinero 9,52%; Distancia 7,94%,; Seguridad 7,94%; Incidentes 6,35%;
Salud y cuidado personal 6,35% siguen en importancia. La Cultura 4,76%, las Instalaciones
4,76%, el Tiempo 4,76% y las Condiciones del entorno 3,17%, ocupan los lugares finales,

respectivamente. Sin embargo, esta escala no se relaciona con la importancia de estas variables
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en la decision de uso de la bicicleta, sino que revela el interés de los investigadores alrededor del

tema de movilidad en términos generales.

3.2 Factores de evaluacion

Los siguientes son los factores de evaluacion establecidos para el desarrollo del proyecto, los
cuales son resultado del analisis de la revisiéon bibliografica. Se toman en cuenta todos los
considerados relevantes y a través de la encuesta se evalian otros que se consideran durante el

procesamiento y discusion de los resultados de la misma.

Tabla 2 Factores de evaluacion - Definiciones

Factor Descripcion

Incidentes Probabilidad de suftir un siniestro en las vias (Hull & O’Holleran, 2014).

Ahotro en los costos de uso de transporte motorizado (pasajes para el uso
Ahotrro de dinero de medios masivos de transporte, estacionamientos de automoviles, etc.)
(Handy and Xing 2011)

Impacto en el medio ambiente y alternativa de sostenibilidad a corto plazo
que ahorre litros de combustible y emisiones de efecto invernadero

Ambiental

ici 1 . ) .
Condiciones de Clima, estado del terreno, viento, etc (Parkin, Wardman, & Page, 2008)
entorno
Motivacién y sensibilizacién gestionada desde los gobiernos, para la
Cultura promocién del uso de la bicicleta como medio de transporte (Heinen &
Handy, 2012).

Hace referencia al recorrido que debe hacer una persona entre su hogar y su
sitio de trabajo. La importancia de evaluar la distancia de traslado refleja el

Distancia hecho de que en terotfa, las personas que viven mas cerca del sitio de
destino tienen mas probabilidades de poder ir en bicicleta (Carse, et al.,
2013).
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Economico

Infraestructura

Instalaciones

Salud y cuidado
personal

Seguridad

Tiempo

Desatrollo de industria, generacion de empleo y comercio (incremento de
ventas y de trabajo producto del uso de este medio de transporte)
(Blondiau, et al, 2010)

Estructura de construccion vial de ciclorrutas y/o espacios y tetrenos
Optimos que garanticen una espacio pata el desplazamiento seguro del
usuario (Andrade, 2011).

Disponibilidad de instalaciones (Parqueaderos de bicicleta, duchas y
vestuarios) en las oficinas enfocadas en la comodida del usuario que usa la
bicicleta como medio de transporte (Carse, et al., 2013).

Contribucién en el tratamiento y/o prevenciéon de enfermedades como
obesidad y depresion (Carse, et al., 2013) y calidad de vida de las personas
(European Comission, 2015).

Riesgos de seguridad urbana (delincuencia comun que genere robos,
asesinatos, etc) que petjudiquen el desempefio de sus viajes diarios
(Secretarfa Distrital de Movilidad, 2017).

Periodo de tiempo en desplazamientos entre un punto y el lugar de trabajo

de la muestra (Bueno, et al., 2017)
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4. Disefio metodolégico

4.1 Contenido del cuestionario de evaluacion

El instrumento metodolégico usado fue encuesta, cuyo cuestionario se divide en tres secciones:
la primera, acopia informacioén sociodemografica de acuerdo con las caracteristicas individuales
de la misma; la segunda, corresponde a variables de percepciéon de acuerdo con factores objeto
de la investigacion; la tercera, con preguntas abiertas de refuerzo (recomendaciones y opiniones

complementarias).

Variables:

Perfil socioeconémico del trabajador

1. Direccién de correo electrénico

2. Localidad donde vive

3. Ubicacion de lugar de trabajo en el barrio Chico norte (Bogota, D.C.) dentro del area
delimitada (calles 93 y 100, carreras 8 y 11)

Género

Edad

Promedio de ingresos mensuales

Numero de personas dependientes econémicamente

A A

Estrato socioeconémico a que pertenece

Variables independientes (que se supone actian directamente sobre decisiones del encuestado):
Distancia estimada (Km) de casa a lugar de trabajo

Tiempo (minutos) de recorrido desde su casa al trabajo

Evaluacién del tipo de transporte: Automovil, Bus, Transmilenio, Motocicleta, Taxi, Bicicleta,

Patineta, Caminata.
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En caso de desplazarse en automovil a su lugar de trabajo, cuantas personas en promedio, se

desplazan con usted durante ese recorrido

Variables intervinientes (que inciden de una u otra forma indirecta en las decisiones):

Rango de factores que inciden en su decisiéon de utilizar bicicleta como medio de transporte al

trabajo:

1.

= Y 0 =N o,k N

Ahorro de dinero (reducir costos de desplazamiento)

Ambiental (Disminucién de contaminacién)

Condiciones del entorno (clima, estabilidad del terreno, etc.)

Cultura (Tendencia de uso de la bicicleta como medio de transporte)
Distancia (Km recorridos desde su casa, a su lugar de trabajo)
Econémico (Generacion de empleo)

Incidentes (Probabilidad de lesiones o siniestros)

Infraestructura (malla vial, intersecciones o ciclorruta)

Instalaciones (parqueaderos, lockers, duchas, etc.)

. Salud y cuidado personal (tratamiento de enfermedades, reduccion de stress o estado

fisico)

11. Seguridad (delincuencia comun o robos)

12. Tiempo (duracién del recorrido)

Variables independientes (que posiblemente no actien directamente sobre decisiones):

Otros factores que usted considera que impactan en la toma de decisioén del uso de la
bicicleta como alternativa de desplazamiento al trabajo
Opinién respecto al uso de la bicicleta como medio de transporte al trabajo

Evaluacién personal de la malla vial para bicicletas (ciclorrutas, delimitaciones, etc.)
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4.2 Método de validacion del cuestionatio

La metodologia de validacién del instrumento de encuesta tuvo como objetivo garantizar la

inexistencia de sesgos. Los pasos procedimentales fueron:
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1.

Se acudié a metodologia de expertos en la cual dos (2) jueces realizan evaluacion del
instrumento de encuesta, analizando contenido, metodologia y estructura, garantizando
que sea clara y oportuna, con el fin de que no se generaran sesgos de interpretacion entre
los encuestados en los segmentos de estudio. Los jueces asignados fueron Luz Angélica

Rodriguez y Leonardo Fabio Sanchez, Experto estadistico y data analytics.

Se dispara encuesta piloto via web a una submuestra equivalente al 10% de la muestra
(10 personas), de las cuales 5 son biciusuarios y 5 no son biciusuarios. Se responden con

satisfaccion los items planteados.

Se valida esta prueba piloto teniendo en cuenta que la encuesta dividida en tres partes de

la siguiente manera:

a) Preguntas sociodemograficas: analisis cualitativo de tipo descriptivo de sus
resultados, con base en que los expertos aseguran que las variables de las preguntas
revelan la data del segmento asignado para un analisis efectivo de la informacion.

b) Causalidades (evaluacion de los factores que corresponden al foco del trabajo de
investigacion): Se evalian las causales de estado de la data; se aplica metodologia Alfa
de Cronbach cuando se realiza el calculo, entre mas cercano a 1 significa que el
cuestionario esta cumpliendo con el objeto previsto y las variables estan alineadas
con el mismo. El Alfa de Cronbach permite la evaluacion de la viabilidad de la escala
de medida escogida. Tiene en cuenta factores que pueden afectar la confiabilidad
como: Homogeneidad del grupo de muestra, Tiempo, Tamafio del instrumento de

encuesta u Objetividad del proceso de asignar puntuaciones.



El resultado del calculo de Alfa de Cronbach fue de 0.92, lo cual permite considerarlo como muy

bueno, puesto que implica que el coeficiente de precision es mayor de 0,92 (cercano a 1).

¢) Preguntas descriptivas: Se realiza un gradamiento de barras para analisis estadistico
descriptivo; se genera tabla de dependencia chi-cuadrado de Pearson, para estadistica
analitica de cruce de informacién y evaluar el tipo de relaciones entre variables. La
prueba de chi cuadrado de Pearson, de indole no paramétrica, busca verificar las
discrepancias entre frecuencias observadas y una frecuencia tedrica en lo que se
denomina bondad de ajuste. La hipétesis nula asume que las distribuciones real y

tedrica son iguales.
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5. Analisis de resultados

En este capitulo se presenta el procesamiento de la aplicacion de los instrumentos metodolégicos
utilizados. Los resultados de la encuesta (anexo 1), surgen de la tabulacion de las frecuencias de
los resultados en unidades y frecuencias porcentuales y tuvo como resultado 165 personas que

respondieron a las preguntas planteadas.

5.1 Localidad de residencia

Pregunta ¢Cual es la localidad en donde usted vive?

La pregunta acerca del lugar de residencia clasificado segun la localidad en Bogota, D.C., tuvo
como intencién central contextualizar a los encuestados en su ubicaciéon geografica, como
variable relacionada con el tema del desplazamiento mediante diversas opciones de transporte,

fundamentalmente en el uso de la bicicleta como una de las alternativas.

Las localidades de origen de residencia de los encuestados fueron (grafico 1): Usaquén y Suba,
cada una con el 30% de la muestra (49 encuestados cada una). Engativa (8%) y Chapinero (8%),
completaron el 76% de la muestra. Las localidades de Kennedy, San Cristébal, Barrios Unidos,
Fontib6n, Teusaquillo, Puente Aranda, Los martires, Bosa, Ciudad Bolivar, Rafael Uribe y

Tunjuelito representaron en la muestra un conjunto del 24%.

El resultado general muestra que los encuestados residen fundamentalmente en las zonas norte

y noroccidental de la capital, con relativa cercania al sector de alcance del estudio.
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Grafico 1. Residencia segun localidad de Bogota, D.C. (cantidad de usuarios, porcentaje)

Residencia segun localidad del R.G,.. 5. 2

_— Puente Aranda; 3; 2%

_—San Cristobal; 4; 2%

Usagquén; 49; 30% y, ————— Barrios Unidos; 4; 2%
Ciudad Bolivar; '1’,{1 I -
Rafael Uribe Uribé;.- ;1%
Tunjuelito; 1; 1%fu

Los mértires; 2; 1%

Bosa; 2; 1%

- Fontibon; 4; 2%

e T Novivoen Bogotd; 5; 3%

“— Kennedy; 9; 5%

S~ Chapinero; 13; 8%

Suba; 49; 30% '
' Engativa; 15; 9%

39



5.2 Pertenencia laboral al sector de alcance del estudio

Pregunta: ¢Su lugar de trabajo esta ubicado en el barrio Chicé norte (Bogota, D.C.) dentro del

area delimitada entre la calle 100 y 93 y carrera 11 y avenida novena?
No obstante, las respuestas de los encuestados indicaron que un 53% de ellos laboran en diversos
sitios dentro del sector delimitado para el estudio (grafico 2). Este sector representa

aproximadamente 21 manzanas (unas 21 hectareas) en el norte de la ciudad capital.

Grafico 2. Pertenencia laboral al sector de estudio
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5.3 Composicion por género
Pregunta cerrada de seleccion multiple: Mujer, Hombre
LLa muestra estuvo compuesta por un 44,24% de mujeres y un 55,76% de hombres (grafico 3).

Esto supone la eliminaciéon de sesgo de uso de la bicicleta por condiciéon de género en las

posteriores respuestas.
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Grafico 3. Género de los encuestados
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De acuerdo con la segmentacion de los géneros de encuestados por localidades de las cuales

provienen se evidenci6 un predominio de Chapinero, Engativa, Suba y Usaquén. Sin embargo,
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en ellas predominan los hombres que, habitando alli, se dirigen a su lugar de trabajo en el sector
de estudio.

No obstante, es notable la prevalencia de mujeres provenientes de la Localidad de Usaquén en
un 36,84% de la muestra frente a 26% de hombres. En general, las localidades de origen

predominantes se encuentran en el centro (Chapinero), noroccidente (Suba y Engativa) y oriente

(Usaquén).

5.4 Segmentacion por edades

Pregunta: ;Cuantos afios tiene?

Las respuestas indican la prevalencia en un 90% de encuestados menores de 40 anos. El
segmento de mayor representacion (33%) esta entre las edades de 26-30 afios. En segundo lugar
(26%), el segmento etario de 31-35 afios. En tercer lugar (16%) edades de 36-40 afios (grafico
4).

Los segmentos desde 41 afios a mayores de 60 afios solo representan un 10%, lo cual guarda
coincidencia con la clara caracteristica de que las opciones alternativas de transporte son de uso

principalmente por parte de la poblacion mas joven en Bogota, D.C.

Grafico 4 Segmentacion etaria de los encuestados
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5.5 Nivel de ingresos

La pregunta respecto a los ingresos de los encuestados estuvo planteada de manera cerrada a las

siguientes opciones.
En promedio, sus ingresos mensuales son:

Menor a 1 salario minimo (§ 828,110)

Entre 1 y 2 salarios minimos ($828,116- $1.656.232)
Entre 2 y 4 salarios minimos ($1.656.232- $3.312.464)
Mas de 4 salarios minimos (+$3.312.464)

Grafico 5. Nivel de ingreso de encuestados
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Los resultados respecto a la pregunta sobre ingresos promedio revelaron que el 85% de los
encuestados se encuentran en el segmento de ingresos mayores a 2 salarios minimos legales

vigentes (SMLV), (grafico 5). Entre 2 y 4 SMLV un 28% y superiores a los 4 SMLV un 57%.

El 15% restante de la muestra mostrd que 13% ganan Entre 1 y 2 SMLV. Solo el 1% se encuentra

con ingresos menores a un salario minimo legal vigente.

5.6 Personas a cargo

Pregunta: ¢;Cuantas personas dependen econémicamente de usted?

La respuesta daba opcién de selecciéon multiple de 0 a 5 personas a cargo. Las respuestas
indicaron que el 53,3% (88 personas) dicen no tener personas a cargo. Un 24,2% (40 personas)
declararon tener a cargo 1 persona. El 13,9% (23 personas) responden tener 3 personas a cargo

y 4,8% (8 personas) responden por 5 personas a cargo (grafico 6). La opcion de tener a cargo 4

personas no tuvo respuesta alguna.
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Grafico 6. Composicion de muestra segun personas a cargo
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5.7 Estratificacion socioeconomica

Pregunta: ¢A qué estrato socioeconémico pertenece usted?

La pregunta era de caracter cerrado. Las opciones correspondieron a los seis estratos

socioecondmicos en Colombia.

Al estrato 6 pertenecen 12 encuestados (7,3%), en estrato 5 respondieron 24 personas (14,5%),
a estrato 4 pertenecen 50 de los encuestados (30,3%), al estrato 3 pertenecen 70 personas
(42,4%). En estrato 2, 8 personas encuestadas (4,8%) y en estrato 1, solamente 1 persona (0,6%).

Esto significa que un 72,7% de encuentran en estratos medios (grafico 7).
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Grafico 7. Estratificacion socioeconémica
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5.8 Distancias de recorrido hogar -trabajo

Pregunta: ¢Cual es la distancia estimada (Km) de su casa a su lugar de trabajo?

Esta respuesta era de condicion abierta. Los resultados muestran que 137 personas (de 165 que
accedieron a responder la encuesta de manera voluntaria) se trasladan en promedio a una

distancia de maximo 20 kilémetros, entre su lugar de residencia y el sitio de trabajo (grafico 8).

Esto significa que solo 28 de los encuestados se trasladan mas alla de 20 km. 14 encuestados
recorren 25km de distancia, 6 encuestados hasta 35 km, 2 encuestados unos 45km, 2 mais
recorren diariamente hasta 50km y solamente una de las personas que respondieron a la encuesta
alcanza a desplazarse diariamente hasta una distancia de 60km entre su sitio de vivienda y su

lugar de trabajo.
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Grafico 8. Distancia estimada recorrido Hogar-Trabajo
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Al realizar un analisis comparado de la segmentacion de géneros frente a la distancia que recorren
desde su lugar de residencia hacia el sitio de trabajo localizado en el sector de estudio, se
encuentra que son las mujeres las que conservan una tendencia a recorridos mayores. En las
distancias de 25 a mas de 60 kilbmetros son mas las mujeres (rojo en grafico 8.1) que los hombres

(azul en grafico 8.1).

5.9 Tiempos de recorrido desde el hogar hacia el trabajo

Pregunta: ;Cuanto tiempo (minutos) dura el recorrido desde su casa al trabajo?

Esta respuesta era de caracter abierto. En el Grafico 9 se observa como en la media que los
tiempos de recorrido hogar-trabajo son mayores, el nimero de personas que han respondido se

reducen. La linea de tendencia (sobre las barras) indica esa inclinacién decreciente.

En correspondencia con la anterior pregunta sobre distancia fisica en kilémetros, en estas
respuestas se encuentran puntos nodales. Por ejemplo, 16 personas gastan 20 minutos en su
recorrido, 26 personas gastan 30 minutos, 20 responden gastar 45 minutos en su recorrido diatio,
17 utilizan 60 minutos, 12 de quienes respondieron dicen utilizar 120 minutos diariamente y,

finalmente, solo 2 utilizan hasta 180 minutos de tiempo para llegar a su trabajo (grafico 9).
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Grafico 9. Tiempo estimado recorrido Hogar-Trabajo
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5.10 Frecuencia de uso segiin medio de transporte

Pregunta: ;Con qué frecuencia (dfas/semana) utiliza los siguientes medios de transporte para

desplazarse a su lugar de trabajo?

Respuesta de seleccién multiple con las siguientes opciones:
0: no lo usa;

1: Una vez por semana;

: dos veces por semana;

: tres veces por semana;

: Cuatro veces por semana;

: cinco veces por semana;

: sels veces por semana;

~N O o AW

: Siete veces por semana
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Por otra parte, las alternativas de transporte propuestas a las personas encuestadas fueron las

siguientes: Automovil, Bus, Transmilenio, Motocicleta, Taxi, Bicicleta, Patineta, Caminata. Los

resultados se describen a continuacion.

5.10.1 Frecuencia de uso del Automévil hacia el trabajo

Grafico 10. Frecuencia de uso de AUTOMOVIL en desplazamiento al trabajo
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La frecuencia de uso ha de tener un comportamiento de entre siete diferentes frecuencias que se

propusieron para seleccion multiple por parte del encuestado. Estas opciones son para una sola

variable que es el uso del automovil.

Con la aplicacién de identificacion de comportamientos de tendencia (exponencial, lineal,

logaritmica, potencial, media moévil o polindmica), las respuestas se acogieron a un
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comportamiento polinomial. Esto lo indica el mayor valor del coeficiente de determinaciéon R2

hallado que es de 0.8367.

Lo anterior significa que, del conjunto de las 165 personas que dieron respuesta, un 83,67% se

explican bien con la variable de “veces de uso” que se les propuso.

Los resultados indicaron que el 43% de quienes respondieron NO utilizan el automoévil para su
desplazamiento entre el hogar y el trabajo. Sin embargo, otro 43% de la muestra utiliza 1 vez

(15%), 2 veces (13%) y 3 veces (15%), el automévil para su transporte.

Este resultado es coherente con el interés de los encuestados que, segtin los siguientes resultados,
aparece como diverso en cuanto al uso de las diferentes alternativas de transporte, no solamente
la bicicleta (que es el enfoque central de la investigacion).

5.10.2 Frecuencia de uso del Bus hacia el trabajo

Los mismos encuestados, al responder la opcién de uso del bus como medio de desplazamiento
37%, utilizan 1 vez (19%), 2 veces (12%) y 3 veces (6%), el bus para su transporte (grafico 11).

Un 10% de los encuestados sf utilizan el bus en cinco oportunidades a la semana.

La validez de la tendencia polinémica indica segin el R2, que un 87,11% de las respuestas si

guardan coherencia con la propuesta de bus como respuesta a seleccionar.

51



Grafico 11. Frecuencia de uso de BUS en desplazamiento al trabajo
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5.10.3 Frecuencia de uso del Transmilenio hacia el trabajo

Frente a la alternativa de uso del Transmilenio como medio de desplazamiento entre la residencia
y el lugar de trabajo, las respuestas indican que solo 18 personas (11%) de los encuestados lo

utilizan cinco veces a la semana (grafico 12).

Este comportamiento es propio de una tendencia potencial, en la cual la variable del nimero de
veces esta presente en diferentes cuantias de potencia (x, x2, x3, x4...xn). El valor de R2 para
tendencia potencial (grafico 12) indica que un 79,55% de los comportamientos en las respuestas

sobre el uso de Transmilenio se explica bien con la variable de veces de uso a la semana.

Un 42% lo utilizan en conjunto 1, 2, 3, 4, 6, o 7 veces, aunque de manera muy esporadica. El

47% de los encuestados nunca utilizan Transmilenio en la semana.
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Grafico 12. Frecuencia de uso de TRANSMILENIO en desplazamiento al trabajo
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5.10.4 Frecuencia de uso de Motocicleta hacia el trabajo

De acuerdo con los resultados, la motocicleta como una opcién de uso para el desplazamiento

desde el lugar de residencia hacia el sitio de trabajo es la opcién de menor preferencia.

El 87% (144 respuestas) indican que no utilizan este medio de transporte. Las demads personas

encuestadas lo utilizan solo 1 vez (%) y no mas del 1 a 2% los demas (grafico 13).

Siendo la tendencia potencial su validez con un R2 es de 77,31%.
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Grafico 13. Frecuencia de uso de MOTOCICLETA en desplazamiento al trabajo
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5.10.5 Frecuencia de uso de Taxi hacia el trabajo

Respecto al uso del taxi como alternativa de desplazamiento del hogar hacia el sitio de trabajo,
los encuestados se muestran un tanto mas inclinados a utilizarlo, en contraste con las anteriores
opciones. Solo el 57% dicen no utilizarlo, mientras que el 43% lo utiliza una o mas veces, lo cual
evidencia la caracteristica de urgencia esporadica con que se utiliza el servicio publico de taxi

(grafico 14).
Siendo asi la variable de veces se comporta en diferentes cuantias, es decir en forma de tendencia

potencial. Su capacidad de explicacion de 89,57%. (Con un coeficiente de determinacion de R2

= 0.8957).
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Grafico 14. Frecuencia de uso de TAXI en desplazamiento al trabajo
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5.10.6 Frecuencia de uso de Bicicleta hacia el trabajo

En cuanto a la frecuencia de uso de la bicicleta como medio de transporte para desplazamiento
entre los lugares de residencia y trabajo, se observé cémo el 64% de los encuestados la utilizan
de manera indiferente 3 veces (16%), 4 veces (13%, 1, 2 o 5 veces (cada una con el 8%), o 7

veces el 7% de las personas que respondieron (grafico 15).

Estos resultados de comportamiento polinémico indican que el uso de la bicicleta es mas usual
que los demas medios de transporte entre las personas que respondieron la encuesta pero su uso,
debido a diverso factores como se observa mas adelante, es reemplazado por otros medios. Por

tanto, el coeficiente de terminacién es solo explicado en un 60,23% de los casos (R2 = 0,6023).
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Grafico 15. Frecuencia de uso de BICICLETA en desplazamiento al trabajo
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Grafico 15.1 Segmentacién Género / Frecuencia de uso de BICICLETA al trabajo

60.00

50.00

40.00

30.00

20.00

10.00

0.00

-10.00

56

Segmentacion Género / Bicicleta




Al realizar analisis diferenciado del comportamiento de hombres y mujeres en sus respuestas
frente a la frecuencia de uso de la bicicleta como medio de transporte a utilizar hacia el trabajo,
son los hombres quienes guardan una tendencia creciente a utilizarla un mayor nimero de los
dias de la semana. Las mujeres aparecen con menor nimero de respuesta de uso en promedio

de 6 o 7 dfas a la semana que los hombres (grafico 15.1).

5.10.7 Frecuencia de uso de Patineta hacia el trabajo

Siendo la patineta un medio que ha empezado a ser utilizado solo recientemente como medio de
transporte, las respuestas indicaron que el 92% de las personas (151) encuestadas no lo usan en

la semana (grafico 10).

Como lo demostrarfan los demas porcentajes de respuesta, el uso de la patineta es muy poco
acostumbrado aun. Por ello, el coeficiente de determinacion es solo medianamente explicativo
con 60,83% (R2 = 0.6023), o cual implica que, por diferencia, el 39,17% de los eventos podria

ser explicado por oros factores como serfan las demas opciones de medios para desplazamiento.
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Grafico 16. Frecuencia de uso de PATINETA en desplazamiento al trabajo
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5.10.8 Frecuencia de uso de Caminata hacia el trabajo
La opcién de hacer caminata entre el lugar de vivienda y el sitio de trabajo muestra que el 61%

de los encuestados no la hacen. Un 39% restante presentan la caminata como decision aleatoria

que depende de otros factores (grafico 17).

58



Grafico 17. Frecuencia de uso de CAMINATA en desplazamiento al trabajo
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Estos factores pueden ser los demas medios de transporte, o la condicion de que estos
encuestados se encuentran relativamente cerca al trabajo o al estar alejados deben forzosamente
utilizar medios mas practicos. Un indicador de determinacion (R2) indicatfa que 78,68% de esos

eventos podria ser explicado por el tipo de respuestas de los encuestados.

5.11 Desplazamiento acompafado en automovil

Pregunta: En caso de desplazarse en automévil a su lugar de trabajo, ¢Con cuantas personas en
promedio, se desplaza durante ese recorrido? (si no se desplaza con nadie, coloque el nimero
0).

Una de las propuestas mas sugeridas ha sido la de compartir el automévil con otras personas

para el desplazamiento diario hacia el trabajo. Esta opcion presenta algunas dificultades en

Bogota, D.C., como la norma de pico y placa, o la coordinacién de tiempos con los
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acompafiantes. Las respuestas a la encuesta muestran que el 55,2%, correspondiente a 91
personas, lo hace sin acompafiamiento alguno (grafico 18). Solo 42 personas (25,5%) lo hacen
con una persona; el 13,3% con dos personas, 4,8% con 3 personas y 1,2% con 4 personas. Esto
no es constante, sino que revela en la respuesta que, cuando lo hacen acompafados

esporadicamente, ese serfa el nimero de acompafiantes.

Grafico 18. Desplazamiento acompafado en automévil hacia el trabajo
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5.12 Factores de incidencia para uso de bicicleta en desplazamiento hacia el trabajo

Pregunta: Marque con una X el rango de importancia con la que estos factores inciden en su

decision de utilizar bicicleta en Bogota, D.C. como medio de transporte al trabajo.
La escala de valoracion de Likert propuesta fue la siguiente (anexo 1):
No es importante

Es un poco importante

Indiferente
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Es importante

Es muy importante

Las variables a ser valoradas por los encuestados fueron:
1. Ahorro de dinero (reducir costos de desplazamiento)
Ambiental (Disminucién de contaminacion)
Condiciones del entorno (clima, estabilidad del terreno, etc.)
Cultura (Tendencia de uso de la bicicleta como medio de transporte)
Distancia (Km recorridos desde su casa, a su lugar de trabajo)
Econémico (Generacion de empleo)
Incidentes (Probabilidad de lesiones o siniestros)
Infraestructura (malla vial, intersecciones o ciclorruta)

Instalaciones (parqueaderos, lockers, duchas, etc.)

= Y o N ok N

0. Salud y cuidado personal (tratamiento de enfermedades, reducciéon de stress o estado
fisico)
11. Seguridad (delincuencia comun o robos)

12. Tiempo (duracién del recorrido)

En el Grafico 19 se puede observar la tabla de frecuencias de las respuestas por escala de
valoracion seguin cada factor. La escala de menor valoraciéon (“no es importante” y “es poco
importante”) se identifica con las lineas rojas. En general, puede describirse su comportamiento
como similar, excepto para factores relacionados con Ahorro, Ambiental, Salud, Seguridad y

Tiempos.

Es decir, que el ahorro en reduccién de costos de desplazamiento, lo Ambiental en términos de
Disminucién de contaminacion, la Salud como cuidado personal, tratamiento de enfermedades,
reduccion de stress o estado fisico, la Seguridad, representada en delincuencia comun o robos,

asi como el Tiempo en términos de duracion del recorrido, todos los cuales aparecen como
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respuestas valoradas “importantes o muy importantes”. Se destaca que el factor econémico es

catalogado como “poco importante”.

Lo anterior se corrobora con las escalas de valoracién “Es importante” y “Es muy importante”.
En la misma grafica 19 estas escalas de valoracion, identificadas como lineas verdes, revelan los
factores considerados como de mayor importancia en la decisiéon de uso de la bicicleta como

medio de trasporte.

En general los encuestados revelan en sus respuestas que el ahorro monetario, la proteccion del
medio ambiente por el no uso de combustibles fésiles o el clima, justifican el uso de la bicicleta,

en sentido positivo (grafico 19).

Pero al otro extremo, los factores relacionados con la Salud, la seguridad y los tiempos de

recorridos son los de mayor importancia en los resultados evidenciados por la encuesta.

En términos de salud, el uso de la bicicleta contribuye, entre otros aspectos, a reducir el stress.
En términos de Seguridad, quiza el factor mas importante para todos los encuestados, incide en
la decisién de uso de la bicicleta por cuanto lo que determina fundamentalmente la razén de no
poder hacer los recorridos en este medio de transporte es la Inseguridad presente en las vias, ya

sea por la imperfeccion de las rutas o por los riesgos de atracos o incidentes similares.

Igualmente, los tiempos de duraciéon de los recorridos son factores de muy alta importancia en

la decisidén de utilizar o no la bicicleta.
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Grafico 19. Factores que inciden en la decision de uso de bicicleta como transporte
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Grafico 19.1 Segmentacion Género / Factores que inciden en la decision de uso de bicicleta como transporte
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Grafico 19.2 Comparativo Género / Factores que inciden en la decisiéon de uso de bicicleta como transporte
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La segmentacion por género frente a Factores que inciden en la decisiéon de uso de bicicleta

como transporte, arroja un resultado similar en sus respuestas (graficos 19.1)

Pero al realizar un comparativo de tendencias en sus respuestas (grafico 19.2), aparece un punto
de inflexion que diferencia las respuestas por género: si bien hombres y mujeres catalogan de
manera muy similar los primeros factores, sus opinines divergen en cuanto a su opinion respecto
a factores relacionados con Instalaciones, Salud, Seguridad y Tiempos. A estos cuatro factores
las mujeres otorgan mayores indicadores como son importantes o muy importantes. Los

hombres tienden a valorar como no importantes o poco importantes a dichos factores.

Pregunta: ;Qué otro factor usted considera que impacta en la toma de decisiéon del uso de la

bicicleta como alternativa de desplazamiento al trabajo en Bogota, D.C.?

Teniendo en cuenta las respuestas, homogenizandolas respecto a los factores decisorios

(previstos en la pregunta anterior), los resultados fueron los siguientes (grafico 20):

Comodidad (Condiciones del entorno) 12 personas;
Trafico (movilidad) 13 personas,

Seguridad (Incidentes) 20 personas;

Salud (Salud y cuidado personal) 20 personas;
Tiempos (en términos de Distancia) 24 personas;

Otros factores (Cultura, infraestructura e instalaciones) 54 personas.

De los encuestados, 22 personas no consideraron factores incidentes al respecto.
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Grafico 20. Otros factores de incidencia para uso de bicicleta hacia el trabajo
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Pregunta ¢Cual es su opinion respecto al uso de la bicicleta como medio de transporte al trabajo?

Los resultados, teniendo en cuenta los factores decisorios antes planteados y homogenizando

las respuestas, fueron los siguientes:

Tiempos (Distancia) 3 personas;
Medioambiente (Ambiental) 6 personas;
Costo (Ahorro de dinero) 7 personas;
Movilidad, 13 personas;

Inseguridad (Incidentes) 14 personas;

Salud (Salud y cuidado personal) 16 personas;
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Otros (Cultura, infraestructura, instalaciones) 29 personas;

N.R. (No Responde) 77 personas.

Grafico 21. Opinioén sobre uso de bicicleta hacia el trabajo
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Pregunta: ¢Evalde la malla vial de las bicicletas (ciclorrutas, delimitaciones, etc.), en una escala

de 1 a 5 (siendo 1 deficiente y 5 excelente)?

Las respuestas se observan en el grafico 22
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Grafico 22. Evaluacion de malla vial para ciclorrutas
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Las 165 personas encuestadas de manera voluntaria, respondieron que la malla vial dispuesta
para la circulacién de bicicletas (la normal y las ciclorrutas) puede considerase deficiente (10,3%)

o relativamente deficiente (19.4%). La consideraron buena (20,6%) y excelente (2,4%). Un 47,3%
la valoraron medianamente.

En resumen: un tercio de la opiniéon considera la malla de ciclorruta deficiente (29,7%), la mitad

de los encuestados opinaron que es medianamente aceptable (47,3%) y una cuarta parte la
consideran buena (23%), (grafico 22).
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6. Discusion de resultados

En el presente capitulo se realiza una comparacion entre los resultados de las encuestas y los
criterios derivados del analisis de la revision de literatura, con énfasis en la percepcion de

biciusuarios y no biciusuarios.

Los medios de transporte metropolitano en Bogota, D.C., al igual que en la mayoria de ciudades
del mundo, parecen insostenibles. La alta demanda de medios de transporte motorizado afecta
el trafico reduciendo la movilidad con impacto medioambiental y afectacion de la calidad de vida
de las personas, como lo expresan Handy et al. (2010), en concordancia con los factores
incidentes en el uso de la bicicleta como solucién, segun lo reflejan los resultados de la presente

investigacion.

En este sentido, los resultados observados han mostrado la alta conciencia de los encuestados
acerca de que una de las soluciones sostenibles a los problemas de movilidad es el uso de la

bicicleta, como lo expresan Fernandez et al. (2014).

Los resultados de la encuesta a 165 personas que viven y trabajan en la capital del pafs, revelan
que la bicicleta proporciona beneficios a nivel ambiental, econdémico y social, reduccién de la
dependencia energética por menor consumo de combustibles, mayor movilidad, la reduccion de
tiempos de productividad perdidos por embotellamiento, mejora de indicadores de salud, todo

en concordancia con los expuesto por la European Comission (2015).

Los retos de promover el uso de la bicicleta como medio de transporte y restringir el uso del
automovil como lo ha dicho la Copenhagenize Designn Company (2017) son de dificil alcance,
pero, los usuarios potenciales representados en la muestra encuestada reconocen factores de
reduccion de costos, tiempos y aumento de la calidad de vida, en acuerdo con Cheng, et al.

(2013).
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Al igual que en Noruega, Suiza u Holanda, como lo informan Pérez y Trula (2017), o Andalucia
en Espafa, segin Fernandez (2015), en Bogota, D.C. los usuarios reconocen los beneficios para
la salud al incrementar el ejercicio fisico, como lo han estudiado Bullock, Brereton y Bailey
(2017). En Bogota, D.C,, es facilmente reconocible el auge del uso de la bicicleta, aunque los

encuestados han reconocido también una serie de problemas para facilitar su uso.

Si bien la ciudad de Bogota, D.C., registra uno de los indices mas altos en el uso de este medio
en América Latina (8% de la poblacién) y cuenta con estadisticas del mayor numero de
desplazamientos diarios (611.472) de la region, asi como 835.000 habitantes que utilizan este
medio de transporte, como lo ha informado Semana Sostenible (2018), la via publica o la
infraestructura es débil, en cuanto obstaculos, la inseguridad afecta la posibilidad de que

potenciales usuarios acudan a reemplazar medios convencionales por el transporte en bicicleta.

De acuerdo con lo previsto por Parkin, Wardman & Page (2008), las distancias largas de
desplazamiento, genera menor cantidad de personas que optaran la bicicleta como medio de
transporte, como se ha evidenciado en las respuestas analizadas en el anterior capitulo, lo cual
coincide con lo afirmado por estos autores en el sentido que recorridos que superan los 45
minutos, desaniman al potencial biciusuario empujandole a tomar otro medio de transporte

como el bus, el Transmilenio o el taxi, como lo han previsto Carse, et al. (2013).

Frente a los beneficios relacionados con la salud, en usuarios de la bicicleta estudiados por
Andrade (2011), las personas encuestadas han demostrado su conciencia acerca de estos factores
como incidente de manera positiva hacia el uso de la bicicleta. Al igual que las varias teorias
acerca de que la bicicleta reduce enfermedades como el stress y la ansiedad en los seres humanos,
Universidad de Glasgow (2010), esta fue una de las respuestas claras dentro de los resultados de
la encuesta aplicad en este estudio. También, los resultados demostraron coincidencia de los
encuestados de la muestra en Bogota, D.C. con la reduccién de tiempos de transito, al igual que

lo previsto en los estudios de Pérez, et al. (2017).
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La infraestructura, en términos ruta libre de trafico, longitud de la ruta libre de trafico adyacente
a una carretera y longitud de carril bici y longitud del carril del autobus en la carretera, como lo
prevén Parkin, Wardman, and Page (2008), la encuesta aplicada en este estudio muestra
coincidencias en cuanto a una valoracién relativamente pesimista de la infraestructura de

bicirrutas o ciclorrutas en Bogota, D.C.

Los resultados en el presente estudio han mostrado coincidencia con el informe SWIM de Bike
and Write (2017), en cuanto a factores que inciden en el uso de la bicicleta, tal como son el
ahorro de dinero, la mejora en la salud y en la calidad de vida gracias a la actividad fisica, aunque
con la condicién de una infraestructura de ciclorrutas que pueda valorarse de 6ptima y que
garantice la seguridad del usuario, como lo expresa Andrade (2011), e concordancia con estudios
de ciudades europeas (Edimburgo, Cambridge, Amsterdam, Rotterdam, I.a Haya, Utrecht) sobre
la necesidad de buenos carriles y senderos para bicicletas, iluminacion en la noche, entre otros

factores relacionados con inseguridad derivada de una mala infraestructura como también se ha

deducido de los estudios de Hull and O’Holleran (2014).

Los factores relacionados con la cultura alientan el uso de este medio de transporte para
desplazamientos, segun Heinen and Handy (2012), con lo cual coinciden los resultados
observados en la definicién de factores que inciden en el uso de bicicleta, segin opinién de los

encuestados en la muestra objeto de analisis del presente estudio.

También, los factores relacionados con la seguridad se han confirmado como impactantes en la
decision de uso de la bicicleta, ocasionados por la percepcion asociado al miedo que causa la
delincuencia comun y los riesgos conexos al desplazarse en bicicleta. Esto coincide de manera

muy clara el estudio presente con los criterios esgrimidos por Hull (2018).
En Bogota, D.C., el riesgo de accidentes de trafico al usar la bicicleta, Mosquera, et al. (2012), al

igual que los factores de inseguridad declarados por los encuestados en el presente estudio,

utilizando el concepto de incidentes, que conjuga no solo accidentes o conflictos, sino peligros
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latentes como choques con automotores, accidentes de la infraestructura vial, o riesgos

relacionados con la alta presencia de delincuencia comun.

En relacién con factores de la mayor importancia como lo ambiental, estos han sido evidenciados
en las respuestas de la encuesta presente. Aunque no se haya preguntado de manera directa por
afectaciones de indole relacionadas con combustibles, contaminacién del aire, entre otros, las
respuestas han expresado que lo medioambiental es un determinante de lo positivo que conlleva

el uso de la bicicleta.

El factor econémico, sin embargo, no ha sido determinante en este estudio. Se revela como de
mucha importancia en cuanto a reduccion de costos, pero en contrario obra la importancia de

alto nivel que representa la inseguridad de la capital del pafs.

En Bogota, D.C., el uso de medios masivos de transporte como Transmilenio, aunque
representan un cierto costo, dentro de la presente muestra se ha visto como una opciéon mas, no
muy utilizada y poco relacionada con el segmento de personas que fueron objeto del estudio. La
incidencia de la estratificacion econémica y del promedio de ingresos incide en el poco uso de

medios de transporte publico.

En cuestiéon de reduccion de tiempo, aunque el uso de la bicicleta permite que las ciudades
funcionen de manera mas eficientes, y en distancias relativamente cortas es de practico uso al
tener menores minutos de recorrido por ser un elemento de circulacion mas agil que los
automotores en distancias cortas, elementos reconocidos por Bueno et al. (2017), no obran de
manera positiva en la decision de los encuestados. El factor realmente contraproducente es la

inseguridad vial por los aspectos ya sefialados previamente.
Para lograr el incremento del uso de la bicicleta como medio de transporte, se confirma que es

necesario conocer la percepcion de las personas, lo cual ha quedado relativamente evidenciado

en este estudio, aunque hay una serie de variables que determinan el mayor uso de la bicicleta,
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como son los que el gobierno local debe tener en cuenta con relaciéon a su politica puiblica de
movilidad. El constante perfeccionamiento d la malla de ciclorrutas y el incremento de los
indicadores de mejora de la seguridad para el ciudadano transeunte y biciusuario que se desplazan

a diario, entre su lugar de residencia y su sitio de trabajo.
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Conclusiones

En el desarrollo de la investigacion se tuvo como objetivo general determinar los factores que
motivan a los trabajadores usuarios y no usuarios de un determinado sector de la ciudad de
Bogota, D.C. a usar la bicicleta como medio de transporte cotidiano. El sector se delimit6 de la
calle 93 a calle 100, con carreras 9 a 11. Uno de los sectores mas importantes de Bogota, D.C.,,
conectado con vias de la mayor importancia como la carrera séptima, carrera 15, Avenida 19,
Avenida NQS, entre otras, con la mayor circulaciéon de automoviles y en consecuencia, una de

las mas congestionadas.

Respecto al objetivo general que busco determinar los factores que motivan a los trabajadores
usuarios y no usuarios de un determinado sector de la ciudad de Bogota, D.C. a usar la bicicleta
como medio de transporte cotidiano, se identificaron principalmente la seguridad, lo ambiental,

el ahorro de tiempo, asi como la salud y cuidado personal.

LLa muestra de estudio alcanzé un nimero de 165 personas que respondieron al instrumento de
investigacion disefiado en forma de encuesta electronica, utilizando para su abordaje el servicio
de Google Drive, permitié6 abordar los objetivos especificos, cuyos resultados fueron los

siguientes:

Los factores comunes que han de incidir en las personas para convertirse en biciusuarios,
utilizando revision literatura, son el ahorro de dinero, ambiental, condiciones fisicas y climaticas
del entorno, cultura, distancia, econémico, infraestructura, instalaciones, salud y cuidado
personal, seguridad y tiempo. Estos factores fueron dispuestos para evaluacion por parte de las

personas encuestadas a través de la encuesta disefiada para ello.

Al evaluar los factores que motivan a usuarios y no usuarios al uso de la bicicleta como medio

de transporte en la capital, se encontrd que, a pesar de reconocer el ahorro de dinero en términos
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de no pago de pasajes o de costos de combustible, se valora mas el beneficio ambiental que
conlleva trasladarse mediante un transporte que no utiliza combustibles fosiles, contribuyendo a
mejorar las condiciones fisicas de las personas y climaticas del entorno en cuanto no genera

afectaciones..

Los encuestados comprenden factores relacionados con la cultura, pero encuentran que mayores
distancias les exigen el uso de bus, transmilenio, o taxi en muchas de las ocasiones de
desplazamiento de sus residnecia hacia sus sitios de labor. LLos encuestados reconocen el
beneficio econémico que tiene la biicleta en términos comparados con los demas medios de
transporte. Se encuentra en los resultados del analisis que la infraestructura vial o de ciclorrutas
en la ciudad no es aun completamente bienconsolidada. No hay instalaciones tipo parqueadero
o de lockers para los biciusuarios, con excepcion de algunos pocos sitios en determinadas
terminales de las lineas de transmilenio. No obstante, la muestra encuestada refleja que el uso de

transmilenio es un medio que solo de manera esporadica es utilizado hacia el sector de estudio.

Por otra parte, los tiempos de desplazamiento, si se es biciusuario, son mayores y los resultados
reflejan la urgencia que significa llegar a tiempo al trabajo todos los dias.Finalmente, el trabajo
ha permitido la deduccién de que uno de los factores mas importantes para determinar el uso o
no de la bicicleta por los encuestados es la inseguridad. Hay inseguridad en cuanto a los
incidentes propios del trafico automotor descuidado y de la inseguridad fisica que supone la

delincuencia comun en términos de atracos casi a cualquier hora del dfa.

Al examinar las tendencias de las frecuencias resultado de los datos obtenidos en la encuesta se
hallé una aproximacion al nivel de impacto de cada uno de los factores ya mencionados, a través

de las respuestas de los trabajadores formales usuarios y no usuarios encuestados.
A través del desarrollo del estudio ha quedado claro que quienes tienden a optar por el uso de la

bicicleta como medio de desplazamiento diario entre su sitio residencia y su sitio de labores, es

la poblacién joven menor de 40 afios, con cercania en tiempo y distancia de su residencia al
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trabajo (promedio de 20km, , con muy pocas o ninguna persona a cargo (53,3%), que no utiliza
el automovil particular para estar acompafiado, que no tiene preferencia por el transporte
colectivo tipo bus o Transmilenio y, mucho menos, la motocicleta, que no prefiere la caminata
(61%), que muestra inclinacién a medios individuales como el taxi o la patineta y que cuenta con
un nivel cultural que le permite reconocer impactos y afectaciones a la salud personal y al entorno

medioambiental.

El analisis de las localidades de origen de los encuestados indica que es determinante la cercania
de su residencia al trabajo. El resultado general muestra que los encuestados residen
fundamentalmente en la zona noroccidental de la capital, con relativa cercania al sector de

estudio.

No hay diferencia de criterio por el género del encuestado pero la muestra fue respondida por
poco mas de un 11,52% de diferencia a favor de los hombres. En este sentido debe recordarse

que los aspectos relacionados con inseguridad afectan notoriamente mas a las mujeres.

En general, se logra una identificacién de oportunidades de mejora de acuerdo al analisis de la
percepcion del trabajador formal encuestado, como producto de los puntos discutidos en la
encuesta. Podria parecer muy subjetiva la recomendacién de atender, en primer lugar, los
aspectos relacionados con la seguridad ciudadana. Esta es una responsabilidad de las autoridades

administrativas y policiales de la Alcaldfa Mayor de Bogota, D.C. y de la Policia Metropolitana.

En segundo lugar, el anterior punto también toca los elementos que explican el poco uso de

Transmilenio, dada la inseguridad dentro de las troncales y los buses articulados.

En tercer término, el uso del automoévil particular con criterio colectivo, programando
recoleccién de compafieros de trabajo, resulta una medida excepcional que corresponde a los
conductores privados. Junto a esto, la sustitucién de este medio privado con el uso de la bicicleta

lleva a reconocer que no hay infraestructura de cicloparqueaderos seguros.
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Igualmente, el uso del taxi por parte de personas con relativos mejores ingresos mensuales y que
laboran en sectores similares al determinado para este estudio, refuerza la conclusiéon de que son
la comodidad y la seguridad los factores determinantes para la sustituciéon de medios varios de
desplazamiento como la bicicleta. Si se tiene en cuenta la estratificacion socioecondémica
relativamente alta, la exigencia de zonas estacionales que faciliten acomodar el medio ciclomotor

de transporte se convierte en fundamental.

Recomendaciones

Frente al tema del uso de la bicicleta deben considerarse varias recomendaciones generales. Una
de ellas relacionadas con estudios recomendables para ser desarrollados en el futuro debe
orientarse a la investigacién de factores relacionados con:
El cansancio como variable que inhibe relativamente su uso;
El aprendizaje de su uso, es decir, conocer las destrezas necesarias para utilizar o no
la bicicleta;
Las variables relacionadas con la propiedad de la bicicleta y documentos
relacionados también con la posible limitacién de su conduccién a una licencia
previa que certifique conocimiento de normas de transito;
La edad del biciusuario como factor limitante para el uso de la bicicleta (18 a 65
afios, por ejemplo):
Alternativa de la bicicleta eléctrica, intermodalidad de su transporte accesorios en
otros medios como el automévil:
La disponibilidad de instalaciones adecuadas como parqueaderos especificos.
Por otra parte, dado que el uso de la bicicleta estd en alta proporcién relacionado con el
desempefio de actividades laborales como entrega de domicilios, mensajeria empresarial, entre
otros, debe tenerse en cuenta dentro de las normas de las Administradoras de Riesgos Laborales

(ARL).
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Es decir, el incidente en el uso de la Bicicleta deberfa ser tenido en cuenta dentro de los riesgos

laborales en las normas vigentes relacionadas con la organizacion, administracion y prestaciones

del Sistema General de Riesgos Profesionales (Decreto ley 1295 de 1994 y Ley 776 de 2002).
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Abreviaciones y siglas

DANE
DNP
EPA

ICONTEC
PIB
SIMUR

Departamento Administrativo Nacional de Estadistica
Departamento Nacional de Planeacion

Agencia para la proteccion Ambiental (Environmental Protection
Agency)

Instituto Colombiano de Normas Técnicas
Producto interno bruto

Sistema Integrado de Informacién sobre Movilidad Urbana Regional
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Anexos

Analisis de Fiabilidad
Escala: Todas las variables de 1a encuesta

El trabajo cumplio, en primer lugar, con la evaluacion del instrumento de encuesta, mediante el
analisis de contenido, metodologia y estructura, quedando validado el instrumento en cuanto a
la comprobacion de los items planteados. Mediando la aplicacion de encuesta piloto para analisis
de fiabilidad en 10 personas, un Alfa de Cronbach de 0,925 cercano a 1 permitié asegurar que el
cuestionario cumple con el objeto previsto y variables alineadas al mismo, homogeneidad de
muestra, tiempo, tamafio objetividad para asignacion de puntuaciones. La prueba de
dependencia chi-cuadrado de Pearson permitié verificar no discrepancias entre frecuencias en
distribuciones real y tedrica, como bondad de ajuste (tablas 3-35, figuras 3-14).

Tabla 3. Resumen de procesamiento de casos

Son 9 casos dado que del total de la muestra (10 personas), se descarta 1 por contenido
errado de informacién

N %o

Casos Vilido 9 100,0
Excluido? 0 0

Total 9 100,0

a. La eliminacién por lista se basa en todas las variables del procedimiento.

Tabla 4. Estadisticas de fiabilidad

Alfa de Cronbach basada en elementos

Alfa de Cronbach .
estandarizados

N de elementos

925 911 12

A cada factor evaluado con escala de Likert, se le asigha una nomenclatura correspondiente a
C1, C2, C3... C12 para facilitar el procesamiento de los datos

Tabla 5. Factor de evaluacion segiin escala de Likert
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(Marque con una X el rango de importancia con la que estos factores inciden en su decisién de utilizar bicicleta en
Bogotd como medio de transporte al trabajo

Factor Descripcién Nomenclatura
Ahorro de dinero Reducir costos de desplazamiento C1
Ambiental Disminucién de la contaminacién Cc2
Condiciones del entorno Clima, estabilidad del terreno, etc C3
Cultura Tendencia de uso de la bicicleta como medio de transporte C4
Distancia KM recorridos desde su casa, hasta su lugar de trabajo C5
Econémico Generacién de empleo Co
Incidentes Probabilidad de lesiones o siniestros Cc7
Infraestructura Malla vial, intersecciones o ciclorrutas C8
Instalaciones Parqueaderos, lockers, duchas, etc C9
Salud y cuidado personal Tratamiento enfermedades, reduccién de stress o estado fisico C10
Seguridad Delincuencia comun o robos C11
Tiempo Duracién del recorrido C12

Tabla 6. Estadisticas de elemento

Media Desv. Desviacién N
C1 2,78 972 9
Cc2 3,56 ,882 9
C3 322 1,394 9
Cc4 1,89 ,782 9
C5 3,56 ,882 9
C6 2,33 1,225 9
Cc7 3,44 ,726 9
C8 3,44 1,236 9
c9 322 1,563 9
C10 3,67 1,000 9
C11 3,44 1,236 9
C12 3,67 1,000 9
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Tabla 7. Matriz de correlaciones entre elementos

C1 Cc2 C3 C4 C5 Co6 C7 C8
C1 1,000 -,130 225 -,366 -,130 910 Sl ,301
c2 -,130 1,000 904 -,806 1,000 ,154 737 892
C3 225 904 1,000 -892 904 537 877 951
C4 -366 -,806 -,892 1,000 -,806 -,609 -783 977
C5 -,130 1,000 ,904 -,806 1,000 ,154 737 ,892
C6 910 154 537 -,609 ,154 1,000 ,656 ,550
C7 511 737 877 -783 737 1656 1,000 866
c8 301 892 951 977 892 550 866 1,000
C9 ,366 806 892 -1,000 ,806 ,609 783 977
C10 171 ,945 956 -,853 945 ,408 918 944
C11 ,301 892 1951 -977 892 ,550 866 1,000
C12 171 945 956 _853 945 408 018 944
Tabla 8. Matriz de correlaciones entre elementos
Cc9 C10 C11
Cl 366 171 301 171
c2 ,806 ,945 892 ,945
C3 892 956 951 956
C4 -1,000 -,853 977 -,853
Cs 806 945 892 945
C6 ,609 408 ,550 ,A08
C7 783 918 866 918
c8 977 944 1,000 944
C9 1,000 853 977 853
C10 853 1,000 944 1,000
C11 977 944 1,000 944
C12 853 1,000 944 1,000
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Tabla 9. Matriz de covarianzas entre elementos

C1 Cc2 C3 C4 C5 Co6 C7 C8
C1 944 - 111 ,306 -,278 S 111 1,083 ,361 ,361
C2 111 778 1,111 -,556 778 167 472 972
C3 ,300 1,111 1,944 -,972 1,111 917 ,889 1,639
C4 278 -,556 972 611 -,556 -,583 - 444 -,944
C5 111 778 1,111 -556 778 167 AT72 972
C6 1,083 167 917 -,583 167 1,500 ,583 ,833
C7 361 472 889 - 444 A72 583 528 778
C8 ,361 972 1,639 -,944 972 ,833 778 1,528
9 ,556 1,111 1,944 1,222 1,111 1,167 ,889 1,889
C10 167 833 1,333 -667 833 ,500 667 1,167
Cl11 361 972 1,639 -,944 972 833 778 1,528
C12 167 833 1,333 -667 833 ,500 667 1,167
Tabla 10. Matriz de covarianzas entre elementos
C9 C10 c11 C12
C1 556 167 361 167
C2 1,111 833 972 ,833
C3 1,944 1,333 1,639 1,333
C4 -1,222 -,667 -,944 667
C5 1,111 833 972 833
c6 1,167 ,500 833 ,500
C7 ,889 667 778 667
c8 1,889 1,167 1,528 1,167
C9 2,444 1,333 1,889 1,333
C10 1,333 1,000 1,167 1,000
Ci11 1,889 1,167 1,528 1,167
C12 1,333 1,000 1,167 1,000
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Tabla 11. Estadisticas de elemento de resumen

Maximo /
Media Minimo Miximo Rango Varianza
Minimo
Medias de elemento 3,185 1,889 3,667 1,778 1,941 319
Varianzas de elemento 1,215 ,528 2,444 1,917 4,632 337
Covarianzas entre elementos 614 -1,222 1,944 3,167 -1,591 555
Cottrelaciones entre elementos 461 -1,000 1,000 2,000 -1,000 410

>

>

Tabla 12. Estadisticas de elemento de resumen

N de elementos

Medias de elemento 12
Vatianzas de elemento 12
Covarianzas entre elementos 12
Cotrelaciones entre elementos 12
Tabla 13. Estadisticas de total de elemento
Media de escala si ~ Varianza de escala ~ Correlacion total Correlacion Alfa de Cronbach
el elemento se ha si el elemento se de elementos multiple al si el elemento se ha
suprimido ha suprimido corregida cuadrado suprimido
C1 35,44 89,028 312 931
Cc2 34,67 81,750 ,826 914
C3 35,00 71,250 ,956 ,905
C4 36,33 110,750 -,952 961
C5 34,67 81,750 ,826 914
C6 35,89 81,861 ,557 924
Cc7 3478 82,944 ,924 914
C8 34,78 73,444 978 ,904
C9 35,00 69,250 ,922 907
C10 34,56 78,028 ,943 ,909
C11 34,78 73,444 978 ,904
C12 34,56 78,028 943 909

>

>
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Tabla 14. Estadisticas de escala

Media Varianza Desv. Desviaciéon N de elementos
38,22 95,694 9,782
Frecuencias
Tabla 15. Estadisticos
Automoévil Bus Transmilenio Motocicleta Taxi Bicicleta

Vilido 9 9 9 9 9 9
N

Perdidos 0 0 0 0 0 0

Tabla 16. Estadisticos

¢Qué otro factor usted s . Evalde la. ‘T“"H"‘ vial de
considera que impacta en la ¢Cual es su opinién las bicicletas (
- respecto al uso de la ciclorrutas,
. . toma de decision del uso dela . . Lo
Patineta Caminata bicicleta como alternativa d bicicleta como medio ~ delimitaciones, etc), en
cleeta como afierativa de de transporte al una escalade 1 a5
desplazamiento al trabajo en . . .
Bowotd? trabajor (siendo 1 deficiente y 5
sota: excelente).
Vilido 9 9 9 9 9
N
Perdidos 0 0 0 0 0
Tablas de frecuencia
Tabla 17. Automovil
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido Porcentaje acumulado
0 4 444 444 444
1 1 11,1 11,1 55,6
Vilido 3 2 222 222 77,8
5 2 22,2 22,2 100,0
Total 9 100,0 100,0
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Tabla 18. Bus

Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido Porcentaje acumulado
0 5 55,6 55,6 55,6
Valido 2 4 444 44.4 100,0
Total 9 100,0 100,0

Tabla 19. Transmilenio

Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido Porcentaje acumulado
0 2 22,2 222 222
1 1 11,1 11,1 33,3
2 2 22,2 222 55,6
Vilido 5 2 222 222 77,8
6 2 22,2 222 100,0
Total 9 100,0 100,0
Tabla 20. Motocicleta
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido Porcentaje acumulado
Vilido 0 9 100,0 100,0 100,0
Tabla 21. Taxi
Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido Porcentaje acumulado
0 5 55,6 55,6 55,6
2 2 222 222 77,8
Vilido 2 222 222 100,0
Total 9 100,0 100,0
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Tabla 22. Bicicleta

Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido Porcentaje acumulado
0 8 88,9 88,9 88,9
Valido 3 1 11,1 11,1 100,0
Total 9 100,0 100,0

Tabla 23. Factores Patineta

Frecuencia Porcentaje Porcentaje vélido Porcentaje acumulado

Vilido 0 9 100,0 100,0 100,0

Tabla 24. Caminata

Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido Porcentaje acumulado

Valido 0 9 100,0 100,0 100,0

Tabla 25. Otros factores

¢Qué otro factor usted considera que impacta en la toma de decision del uso de la bicicleta

como alternativa de desplazamiento al trabajo en Bogota?

Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido Porcentaje acumulado

Clima, seguridad de
accidentes o delitos 1 11,1 11,1 11,1

Comodidad, representa

carga adicional de ropa 2 222 222 33.3
adecuada para el trabajo ’

Vilido
Economia 2 222 222 55,6
Ninguno 2 222 222 77,8
Seguridad 2 222 222 100,0
Total 9 100,0 100,0
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Tabla 26. Opinion uso de la bicicleta

¢Cual es su opinién respecto al uso de la bicicleta como medio de transporte al trabajo?

Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido Porcentaje acumulado
Es economica y cuida el 5 22 290 22
medio ambiente ’
Es saludable, pero 5 22 202 444
inseguro
Es un buen medio de
transporte siempre 1 11,1 11,1 55,6
- disponible y evitar trafico

Vil Es un medio de transporte
amigable con el ambiente y 2 222 222 77,8
de muy bajo costo
Me patece bueno
saludable y amigable con el 2 222 222 100,0
medio ambiente
Total 9 100,0 100,0

Tabla 27. Evaluacion de malla vial

¢Evalte la malla vial de las bicicletas (ciclorrutas, delimitaciones, etc.), en una escalade 1a 5

(siendo 1 deficiente y 5 excelente).

Frecuencia Porcentaje Porcentaje valido Porcentaje acumulado
2 2 22,2 22,2 222
Valido 3 7 77,8 778 100,0
Total 9 100,0 100,0
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Graficos de barras
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60

50

40

30

Porcentaje

20
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¢ Queé otro factor usted considera que impacta en latoma de decision del uso de la bicicleta como alternativa
de desplazamiento al trabajo en Bogota?

25

20

Porcentaje

o

Clima, seguridad Comodidad, Economia Minguno Seguridad
de accidentes o representa carga
delitos adicional de ropa
adecuada parala
oficina

Figura 12. Factores incidentes en decision de uso de Ia Bicicleta

¢Cual es su opinién respecto al uso de la bicicleta como medio de transporte al trabajo?

25

20

Porcentaje

3]

Eseconomicay Essaludable pero Esunbuenmedio Esunmediode  Me parece bueno

cuida el medio inseguro de transporte transporte saludable y
ambiente siempre amigable con el amigable con el
disponible y evitar ambiente y de muy medio ambiente
trafico bajo costo

Figura 13. El uso de Bicicleta como transporte hacia el trabajo
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¢Evalue la malla vial de las bicicletas (ciclorutas, delimitaciones, etc), en una escalade 1 a5 (siendo 1
deficiente y 5 excelente).

a0

G0

40

Porcentaje

20

Figura 14. Evaluacion de malla vial para bicicletas

Tablas personalizadas

Tabla 28. Opinion del uso de bicicleta como medio de transporte al trabajo

¢Cual es su opinién respecto al uso de la bicicleta como medio de transporte al trabajo?

Es econémica y cuida Es saludable, pero

Es un buen medio de
transporte siempre

¢Qué otro factor usted
considera que impacta en
la toma de decisién del uso
de la bicicleta como
alternativa de
desplazamiento al trabajo
en Bogota?

el medio ambiente inseguro disponible y cvitar trifico
Recuento Recuento Recuento
Clima, seguridad de accidentes o 0 1
delitos
Comodidad, tepresenta carga
adicional de ropa adecuada para 0 0
el trabajo
Economia 0 0
Ninguno 2 0
Seguridad 0 0

102



Tabla 29. Opinion del uso de bicicleta como medio de transporte al trabajo

¢Cual es su opinién respecto al uso de la bicicleta como medio de transporte al trabajo?

Es un medio de transporte
amigable con el ambiente y
de muy bajo costo
Recuento

Me parece bueno
saludable y amigable con
el medio ambiente

Recuento

¢Qué otro factor usted
considera que impacta en
la toma de decision del uso

alternativa de
desplazamiento al trabajo
en Bogota?

la bicicleta como

Ninguno
Seguridad

Clima, seguridad de accidentes o delitos
Comodidad, representa carga adicional de
ropa adecuada para el trabajo
Economia

S OO N O

N oo © (O

Tabla 30. Pruebas de chi-cuadrado de Pearson

¢Cual es su opinién respecto al uso de la bicicleta como medio de transporte al trabajo?

¢Qué otro factor usted considera que impacta en la
toma de decision del uso de la bicicleta como alternativa

de desplazamiento al trabajo en Bogota?

Chi-cuadrado
df
Sig.

36,000

16

003"

Los resultados se basan en filas y columnas no vacias en cada subtabla mds interna.

*. El estadistico de chi-cuadrado es significativo en el nivel ,05.
b. Mas del 20 % de las casillas de esta subtabla habian previsto recuentos de casillas menores
que 5. Los resultados del chi-cuadrado podrian no ser validos.

c. El recuento de casilla minimo previsto en esta subtabla es menor que uno. Los resultados
del chi-cuadrado podtian no ser validos.

Tabla 31. Evaluacion malla vial para bicicletas

¢Evalte la malla vial de las bicicletas ( ciclorrutas,

delimitaciones, etc), en una escala de 1 a 5 (siendo 1
deficiente y 5 excelente).

2 3
Recuento Recuento
Clima, seguridad de accidentes o 0 1
¢Qué otro factor usted considera delitos
que impacta en la toma de|Comodidad, representa carga
decisién del uso de la bicicleta | adicional de ropa adecuada para 0 2
como alternativa de | el trabajo
desplazamiento al trabajo en | Economia 0 2
Bogota? Ninguno 2 0
Seguridad 0 2
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Tabla 32. Pruebas de chi-cuadrado de Pearson

¢Evalte la malla vial de las bicicletas ( ciclorrutas, delimitaciones, etc), en una escala de 1 a 5 (siendo 1 deficiente y 5

excelente).
¢Qué otro factor usted considera que impacta en la toma Chi-cuadrado 9,000
de decision del uso de la bicicleta como alternativa de df 4
desplazamiento al trabajo en Bogota? Sig. ,061ab

Los resultados se basan en filas y columnas no vacias en cada subtabla més
interna.

a. Mas del 20 % de las casillas de esta subtabla habfan previsto recuentos de
casillas menores que 5. Los resultados del chi-cuadrado podtian no ser
validos.

b. El recuento de casilla minimo previsto en esta subtabla es menor que uno.
Los resultados del chi-cuadrado podtian no ser validos.

Tabla 33. Evaluacion malla vial para bicicletas

¢Evalte la malla vial de las bicicletas (
ciclorrutas, delimitaciones, etc), en una escala
de 1 a5 (siendo 1 deficiente y 5 excelente).

2
Recuento

Es econémica y cuida el medio ambiente

Es saludable, pero inseguro

¢Cudl es su opinién |Es un buen medio de transporte siempre
respecto al uso de la|disponible y evitar trafico

bicicleta como medio de | Es un medio de transporte amigable con el
transporte al trabajo? ambiente y de muy bajo costo

Me parece bueno saludable y amigable con el
medio ambiente

3
Recuento
2
0
1
2
2

Tabla 34. Pruebas de chi-cuadrado de Pearson

¢Evalte la malla vial de las bicicletas ( ciclorrutas, delimitaciones, etc), en una escala de 1 a 5 (siendo 1 deficiente y 5

excelente).

¢Cuidl es su opinién respecto al uso de la bicicleta como
df

medio de transporte al trabajo?
Sig.

Chi-cuadrado

9,000
4
,061ab

Los resultados se basan en filas y columnas no vacias en cada subtabla mas
interna.

a. Mas del 20 % de las casillas de esta subtabla habian previsto recuentos de
casillas menores que 5. Los resultados del chi-cuadrado podrian no ser
vélidos.

b. El recuento de casilla minimo previsto en esta subtabla es menor que uno.
Los resultados del chi-cuadrado podrian no ser validos.
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Anexo 1 Formato de encuesta

ESCUELA COLOMBIANA DE
INGENIERIA JULIO GARAVITO

Queremos conocer su opinion acerca del uso de |a bicicleta como medio para el desplazamiento al
trabajo, pues a través de su ayuda, podremos determinar v evaluar los principales factores que
motivan al uso de la bicicleta como medio de transporte cotidiano en la ciudad de Bogota, lo cual
hace parte de un estudio de la Maestria de Ingenieria Industrial de |a Escuela Colombiana de
Ingenieria Julio Garavito

La respuesta es completamente andnima, por lo que no se dispondra de ningdn dato que pueda
identificarle, en cualguier caso la informacidn se trataran de acuerdo a la ley de proteccion de
datos personales — Ley 1581 de 2012 . Sitienen alguna pregunta sobre este proyecto de
investigacidon, puede consultar en cualguier momento al Investigador: Diana Tirado Medina cuyo e-
mail es: diana.tirade@mail.escuelaing.edu.co

*Obligatorio

Direccion de correo electronico *

;Cual es la localidad en donde usted vive? *

Elige

¢Su lugar de trabajo esta ubicado en el barrio Chico norte
(Bogota) dentro del area delimitada entre la calle 100y 93y
carrera 11 y avenida novena? *

O si
ONG

105



106

Género: *
O Muijer

(O Hombre

;Cuantos anos tiene? *

En promedio, sus ingresos mensuales son: *

(O Menor a 1 salario minimo ($ 828,116)
(O Entre 1y 2 salarios minimos ($828,116- $1.656.232)
O Entre 2 y 4 salarios minimos ($1.656.232- $3.312.464)

(O Mas de 4 salarios minimos (+$3.312.464)

¢Cuantas personas dependen economicamente de usted? *
Qo
O
O 2
O 3
O 4
O s



¢ A qué estrato socioeconomico pertenece usted? *
O 1
O 2
O 3
O 4
O s
O 6

¢Cual es la distancia estimada (Km) de su casa a su lugar de
trabajo? *

¢Cuanto tiempo (minutos) dura el recorrido desde su casa al
trabajo? *
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Opcicnes/ 0. no lo usg 1. Lnavez FOr semana; 2. dos veces porsemana; 3. res veces por
erRmMAna; 4 CHAtrn yAras nnr SRMANA; 5 Cinen Weret NN SRMANA; /i SRIS WRrAE NINF SRMANA;
7. Siete veces por semana

Automovil *

U 1 2 3 4 2 b /

c o O O O O O O

Bus *
0 1 y) 3 4 5 6 7
c O O O O O O O
Trasmilenio *
0 1 2 3 4 5 6 7
O O O O O 0O O
Motocicleta *
0 1 2 3 4 5 6 7
c O O O O O O 0O
Taxi



Bicicleta *

0 1 2 3 4 5] 6 7

O O O O O O O O

Patineta *

0 1 2 3 4 5 6 7

O O O O O O O O

Caminata *

0 1 2 3 4 5 6 7

O O O O O O O O

En caso de desplazarse en automovil a su lugar de trabajo, ;Con
cuantas personas en promedio, se desplaza durante ese
recorrido? (si no se desplaza con nadie, coloque el nimero 0) *

Tu respuesta
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Margue conuna X el rango de importancia con la que estos
factores inciden en su decision de utilizar bicicleta en Bogota
como medio de transpaorte al frabhajo *

ahnrrn de dirern
[reducir costoes
de
deaplazemiento)

amkblermal
[Dizminucion de
contaminacion)

Condiciones del
entorno iclima,
eatabilidsd d=]
terreno, stc)

Cultura
[Terdenciz de
uso de |z bicicleta
come madio de
tranapore)

Nistanria (Km
recorrides desde
5U C3EE, 3 5U
lugar de trabajo]

Econdmico
[Gereracicn de
emplec)

Incidentes
[Probabilidac de
lezicneaa
siniestroz)

Infracctractura
[malla wial,
intersecciones o
rieleruta)

Instalaciznes
[parqueadearns,
lockars, duchas.
BtC)

Salud y cuidedo
perecnal
[tratamiento de
enfermedades,
tedusciin Jde
stress o 2stado
fisica)

Seguridad
[delincuencie
DGI""-Ir n o rﬂbﬂ (=]}

Tiempo {durzcior
del eeomida’

bl s
importante

]

]

Es un poce
importante

[J

[J

Indifereite

]

Esimportante

O

Es muy
importante

O

O



;Que otro factor usted considera que impacta en la toma de
decision del uso de la bicicleta como alternativa de
desplazamiento al trabajo en Bogota? *

;Cual es su opinion respecto al uso de la bicicleta como medio
de transporte al trabajo? *

¢Evalue la malla vial de las bicicletas (ciclorutas, delimitaciones,
etc), en una escala de 1 a 5 (siendo 1 deficiente y 5 excelente). *

1 2 3 4 )

O O O O O
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