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RESUMEN

Las bicicletas y los medios de transporte limpios, son modos de transporte
sostenibles que reducen los niveles de contaminacidon y a su vez ayudan a
descongestionar el trafico causado por los medios de transporte motorizados,
brindando a sus usuarios la experiencia de movilizarse, hacer ejercicio fisico, y
mejorando los indices de salud, entre otros beneficios.

Este articulo presenta resultados mediante la aplicacion de una encuesta
universitaria en la ciudad de Bogota, Colombia, con el fin de identificar los factores
que influyen al momento de la toma de decisiones del uso de la bicicleta para la
poblacién universitaria, desde y hacia la universidad Escuela Colombiana de
Ingenieria Julio Garavito, analizando la segmentacién de géneros y rangos de
edades, que utilizan la bicicleta como medio principal para movilizarse. Estos
resultados priorizaron que el factor predominante para la toma de decisiones fue la
infraestructura, seguido de la seguridad y en tercer lugar las condiciones
climatoldgicas y geograficas. Ademas, con las condiciones de pandemia este seria
uno de los medios de transporte mas usado, pues el 40% de los usuarios se
movilizarian a través del mismo.
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1. INTRODUCCION

Bogota se caracteriza por ser la ciudad de sur América con mas ciclorutas, con una
extension de 572 Km, ademas es la ciudad donde se hacen mas viajes en bicicleta,
esta representa el 6.6% como medio de transporte en Bogota, (Secretaria de
movilidad,2019). Pero ademas es una de las ciudades mas congestionadas, Bogota
esta posicionada en el ranking mundial del 2019, como la tercera ciudad del mundo
con un indice de congestionamiento diario del 68%, aumentando 5% adicional
respecto al afno pasado, los ciudadanos demoran hasta 90 minutos en cada
recorrido diario, lo que anualmente significa alrededor de 230 horas extra para
movilizarse en la ciudad. En viajes cuya duracion deberia ser de 30 minutos en la
mafana, se demoran hasta 28 minutos adicionales en desplazarse, y en viajes en
la tarde de 30 minutos, se demoran hasta 33 minutos adicionales en movilizarse,
(TomTom Traffic Index, 2019).

La tenencia y uso de la bicicleta en diferentes partes del mundo ha sido creciente,
ejemplo en Amsterdam 75% de sus habitantes poseen una bicicleta y el 50% de
ellos la usan diariamente, en Copenhague 60% de sus habitantes poseen una
bicicleta y el 35% de ellos la usan diariamente, en Shanghai 60% de sus habitantes
usan bicicleta diariamente, en Berlin 97% de sus habitantes poseen una bicicleta y
el 50% de ellos la usan diariamente.

Dado las condiciones de pandemia por COVID-19 y al percibirse la bicicleta como
un medio seguro de trasporte en Bogota, se incremento su uso en un 84,4%, frente
a un 50,6% antes de la declaracion de emergencia por COVID-19, generando un
aumento del 68% frente a las personas que se movilizaban en otros medios de
transporte, en el cual se adaptaron a la movilidad en bicicleta, (secretaria de
movilidad, 2020). Lo anterior es posible, ya que se contaba con una infraestructura
de 572 Km dedicados a cicloruta, y se ampliaron 80 Km adicionales de ciclovias
temporales. Generando que mas de 1°090.000 personas (en hora pico) hayan
utilizado estas ampliaciones de ciclovia, (Secretaria de movilidad,2020). Estos
corredores temporales de ciclovias, garantizan una buena conexién a través de
Bogota, funcionan como corredores espejo respecto a las troncales de Transmilenio
y en zonas de alto volumen de ciclistas, funcionan como rutas alternas de movilidad,
(Bogota capital mundial de la bici, 2020). De los viajes regulares realizados desde
el 25 de marzo, el 73% de personas que se han movilizado por Bogota estan entre
los 19 y 39 anos. De los 80 Km destinados a ciclovia temporal, el 52,4% de sus
vias se encuentra en excelente estado, el 37,9% de sus vias se encuentra en buen
estado, generando una favorabilidad del 90,3%, (secretaria de movilidad, 2020).
Con la implementacion de estos corredores, Bogota se ha destacado a nivel
internacional, segun el Foro Econdmico Mundial (WEF, por sus siglas en inglés),
posicionandolo dentro de las 5 ciudades del mundo, por promover, en medio de la
pandemia, el uso de la bicicleta. La bicicleta es el medio de transporte mas higiénico
con el cual se previene el contagio del COVID-19, de manera directa permite que el
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usuario pueda controlar en su totalidad la limpieza y desinfeccién, aumentando el
distanciamiento social, (Bogota capital mundial de la bici, 2020).

En otros estudios, los factores que afectan la decision de uso de la bicicleta son la
infraestructura, el medio ambiente, la economia, la seguridad, el tiempo de
recorrido, la salud y el cuidado personal, el ahorro de dinero, incidentes, condiciones
geograficas y climaticas (Tirado, 2019), (Rodriguez et al., 2020). Este estudio quiere
conocer cuales factores inciden en la decision de uso de la bicicleta como medio de
transporte en los estudiantes universitarios. Dado que dicha poblacion tiene
caracteristicas socioecondmicas similares. Ademas, se aplicara a la poblacion
estudiantil de la Escuela colombiana de Ingenieria Julio Garavito asociada a la
conveniencia de recoleccion de informacion.



2. METODOLOGIA

Se hizo una revision bibliografica de articulos cientificos e informacion de entidades
gubernamentales, en cuyos filtros estaba el uso de la bicicleta como medio de
transporte, investigando articulos tanto nacionales, como internacionales, a nivel
general y especificamente en la poblacion universitaria.

Después de realizar la investigacion de los articulos, se procedié a elaborar una
encuesta destinada a la poblacion de estudiantes universitarios de la Escuela
Colombiana de Ingenieria Julio Garavito, donde los cuestionarios de los
encuestados tenian preguntas tales como:

- CARACTERIZACION DE LA POBLACION

- ¢ Cuantos afos tiene?

- ¢Cual es su género?

- ¢Ciudad / localidad / departamento donde reside?

- USO DE MEDIOS DE TRANSPORTE INCLUIDO LA BICICLETA

- ¢Frecuencia dias a la semana de utilizacion de medios de transporte
(bicicleta, bus, caminata, carro, motocicleta, Transmilenio, entre otros) para
movilizarse a su lugar de estudio?

- ¢ Qué medio de transporte utilizaria si la pandemia persiste y puede
desplazarse a la universidad?

- ¢ Cuantos minutos duraba el recorrido de su casa a la universidad, y el medio
de transporte?

- ¢Cual es la distancia estimada desde su casa a la universidad?

- ¢ Es usuario regular de la bicicleta?

- FACTORES QUE AFECTAN LA DECISION DE USO DE LA BICICLETA

- Clasificacién jerarquica de los factores que importan al momento de usar la
bicicleta.

- ¢Qué otro factor influye para utilizar la bicicleta como medio de transporte?

- Si no es usuario de la bicicleta, seleccione tres factores que son decisivos
para convertirse en usuario.

La encuesta se aplica con el propdsito de obtener informacion que permita ser
comparada con los factores encontrados en la literatura y asi determinar las
coincidencias y diferencias respeto a la poblacion universitaria de la Escuela
Colombiana de Ingenieria Julio Garavito.



3. ESTADO DEL ARTE

los factores encontrados en la revision de la literatura, como los mas importantes a
la hora de tomar decisiones frente al uso de la bicicleta como medio de transporte y
los que tienen mayor relacion, son los siguientes:

Accidente:

Riesgo de lesion por colisién, caida, estado de la via, trafico, condicion fisica,
destreza.

Este factor resulta ser fundamental al momento de trazar la ruta por la cual se va a
circular, ya que pueden existir accidentes con ciclistas, peatones, con vehiculos; y
lo que se pretende es limitar estos, con una via que sea amplia y que evite el
compartir carril con vehiculos motorizados, produciendo un mayor estrés haciendo
que las calles sean menos atractivas, promoviendo carriles bien protegidos siendo
de uso exclusivo para las bicicletas en las carreteras principales, reduciendo los
riesgos de andar en una cicla y fomentando la participacion eliminando los efectos
negativos de grandes volumenes de trafico. (Zuo, et al.,2019).

Una de las causas que aumentan el riesgo de accidentes es la falta de conectividad
entre ciclo vias y el numero limitado de rutas que interconectan toda la ciudad siendo
estas barreras mas citadas para la bicicleta. uso entre los participantes que
conocian los Ciclo rutas. Un participante refirio: “Hay lugares en Bogota que no tener
Ciclo rutas, por lo que los ciclistas deben compartir la carretera y andar en bicicleta
entre los autos donde hay alto riesgo de lesiones; por eso a veces hay accidentes.
Por ejemplo, la carretera sur no tiene carriles para bicicletas, y esos ciclistas se ven
obligados a andar en la carretera en medio de los autos, lo cual es muy peligroso”.
(Mosquera, et al. 2012).

El aumento de los vehiculos ha repercutido directamente en el aumento de los
accidentes. (Nematchoua, et al. 2020). Otro factor a considerar que ultimamente ha
generado aumento en los accidentes ha sido los bici-taxis. (Orozco-Fontalvo, et al.
2018). Otro tema importante es la experiencia que tienen los ciclistas versus alguien
gue maneja bicicleta irregularmente, las personas con mayor experiencia, tienen un
contacto indirecto con los accidentes de transito mas que las personas que manejan
irregularmente, por ende, manejan mejor la situacion. (Titze, et al. 2007).

Accesibilidad:

Disponibilidad de una bicicleta en cada hogar



El facil uso y la cantidad de bicicletas que se tienen por familia, hace que sea un
medio de transporte a primera mano, tanto como el desplazamiento requiere
conocimientos no tan técnicos como el uso de vehiculos, como el facil parqueo de
este medio de transporte. (Akar, et al., 2009). El facil uso de cambiar de ruta al
momento de movilizarse y el querer andar en cicla por lugares que el vehiculo por
su tamano es imposible andar. (Lundberg, et al. 2014)

Tiempo de viaje:
Duracion del recorrido

Un obstaculo al momento de hacer uso de la bicicleta es el tiempo que dura el
desplazamiento hasta su punto de destino y mas si las rutas de desplazamiento son
poco amigables. (Abasahl, et al., 2018). Mas sin embargo quienes utilizan este
medio de transporte, se sienten los duefios del tiempo ya que pueden controlar
mediante la velocidad el tiempo que tarda el recorrido, a su vez ofrece mayor
flexibilidad comparado con otros medios de transporte. Y la comparativa del
congestionamiento en las carreteras, le da un plus a la bicicleta como alternativa de
movilidad y de ahorro de tiempo en momentos de alto congestionamiento vehicular.
(Akar, et al., 2009). Otro factor es la cantidad de tiempo disponible que se tiene para
viajar, ya que, si se tiene mucho afan y poco tiempo disponible, la bicicleta no seria
el primer medio de transporte a usar. (Lundberg, et al. 2014).

Seguridad:
Robo de bicicleta o pertenencias.

Dentro de los motivadores que impulsan el uso de la bicicleta es el aumento de la
seguridad a la hora de transitar en este medio de transporte, impulsando a aumentar
los parqueaderos para guardar las bicicletas por periodos de tiempo, ya sean en
lugares de trabajo, centros comerciales, tiendas, con el fin de reducir la inseguridad
a la hora de prever el robo de bicicletas. (Mosquera, et al. 2012).

Al momento de que los estudiantes hagan uso de la bicicleta estd muy marcado la
parte de seguridad, referente a los robos que se pueden presentar mientras se
conduce ya sea para la casa o para la universidad. (Abasahl, et al., 2018).
Generando miedo al momento de andar, limitando el uso de la bicicleta para el
geénero femenino (Nematchoua, et al. 2020).

Ahorro individual:

Costo de desplazamiento en relacion a otros medios de transporte, incluyendo costo
de adquisicion y mantenimiento.



Los bajos costos de viaje en el uso de la bicicleta, el ahorro de combustible, tanto
para su adquisicidbn como para sus respectivos mantenimientos, generan un ahorro
en este uso de movilidad. (Fernandez, et al., 2014). En comparacion con otros
modos de transporte, no tiene en cuenta los gastos asociados al combustible, los
impuestos de los vehiculos, los caros mantenimientos, solo tendrian costos que
equivalen a la compra y mantenimiento de la bicicleta y por ende son econdmicos
frente a mantenimientos de vehiculos motorizados. (Liao, 2016).

Por otro lado, se ha evidenciado que en la comunidad de ciclistas se ha generado
una conciencia ecologica-econdémica, sobre el uso de la bicicleta como un modo
mas barato y mejor de transporte para el medio ambiente. Realizando una
comparacién en costos, tiempo y seguridad con otros modos de transporte (Heinen,
et al. 2010). Otra relacion importante al momento de decidir, va ligado con los costos
de parqueo, dentro de muchas universidades este costo no se cobra al momento de
estacionar la bicicleta, comparado frente a los costos de parquear un carro o una
moto. (Orozco-Fontalvo, et al. 2018).

Economia:
Crecimiento de nuevos negocios y ventas asociados a bici-usuarios.

La Economia, es el factor de crecimiento de negocios y ventas asociado a las
personas que compran cuando se desplazan en bicicleta. Impulsando diversos
sectores, tales como lo son las ventas ambulantes, las tiendas que se situan cerca
de vias de uso de ciclas, importadores de partes de bicicletas.

Se examinaron las percepciones del comercio minorista (lugares para despinchar la
cicla, para cambio de partes, tiendas donde comprar bebidas y alimentos) y se
encuentra que hay una relacién entre el comercio y los ciclistas. (Bullock, et al.
2017). Por otra parte, se puede generar un aprovechamiento de la mano con el
sector turistico y hotelero (Queensland Government publications, 2017)

Medio ambiente:
Calidad del aire medido en contaminantes y ruido.

Las percepciones estéticas del medio ambiente son factores claves para el
desarrollo de politicas de transporte y estrategias de intervencion para promover el
uso de bicicletas en espacios publicos. (Fernandez, et al.,2014). El ciclismo tiene
los beneficios adicionales de aliviar la congestién del trafico y reducir el aire
contaminacién y emisiones de carbono, y mejora de la eficiencia energética. No
emite contaminantes, ni gases de efecto invernadero, apenas hace ruido y ocupa
pOCO espacio.



El uso de la bicicleta, es un medio de transporte que se promociona como un medio
de transporte sustentable ambientalmente. (Abasahl, et al., 2018). Generando en
los usuarios menos barreras ambientales al momento de hacer uso de este medio
de transporte (Estevan, et al 2018). Cambiando la conciencia de los estudiantes,
generando incentivos para mitigar la contaminacién ambiental y aumentar la
aceptacion social en los viajes en modos no automotrices. (Hu, et al. 2015).
Ademas, se aumenta la calidad de vida de los humanos y se posiciona la bicicleta
como medio de transporte amigable vs un vehiculo que afectan de manera directa
el medio ambiente como: consumo de energias no renovables, contaminacion en el
aire, devastacion del espacio urbano debido a la expansion de la infraestructura de
trafico, y los impactos negativos en la salud del ser humano se ven presentes como:
la disminucion en la actividad fisica, accidentes vehiculares en aumento, entre otros.
(Milkovic, et al. 2015).

Condiciones climatolégicas y geograficas:

Condicién de clima asociado a la lluvia, sol, viento o nieve y a las condiciones
topogréficas terreno

Las actitudes hacia el ciclismo son mas positivas prominente de ciclistas que cubren
grandes distancias, las regiones urbanas y rurales, tienen predominancia en las
decisiones a tomar, ya que personas que vivan en regiones urbanas, tendran mas
disposicion al uso del vehiculo, que personas que vivan en regiones suburbanas.
(Gao, et al., 2019). La variable climatoldgica, afecta de manera directa, el uso de la
bicicleta, particularmente cuando son de caracter no permanente, cuando el usuario
no puede adaptarse con facilidad a la situacién, llegando a reducir el uso de la
bicicleta hasta en un 30%. (Piatkowsli, et al.,2015). La topografia tiene una clara
influencia en el uso de la bicicleta, siendo uno de los factores primarios a la hora de
su utilizacion. Y el empeoramiento de las condiciones climatologicas, incide en la
toma de decisiones del usuario como una reconsideracion por otro medio de
transporte. (Akar, et al., 2009). Por ejemplo, el clima seco y las temperaturas
agradables son importantes para viajes no motorizados, al igual que los altos niveles
de cobertura de sombra. El terreno también es importante ya que pequefios
incrementos en pendientes disminuyen la velocidad de desplazamiento y a su vez
aumenta el uso de energia. (Lundberg, et al. 2014).

Cultura y caracteristicas individuales:

Percepcion de las personas frente beneficios de la bicicleta y politicas de apoyo a
la bicicleta.

La educacién puede afectar y moldear las actitudes personales, ya que se
encuentran barreras tales como: fisicas, sociales, financieras o psicologicas. Se
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pretende implementar un enfoque especifico del contexto para promover el cambio
de comportamiento deseado, incluyendo caracteristicas individuales tales como:
edad, genero, educacion, ingresos. (Savan, et al., 2017). Caso concreto en el 2011
Dilma Rousseff declaré la necesidad de crear una cultura del ciclismo en Brasil y
mas especificamente para que la bicicleta se considere un medio de transporte serio
y para municipios impulsar la infraestructura ciclistica segura. Lanzando el programa
way to school, financiado por el gobierno, donando a los gobiernos municipales
27.000 bicicletas en 70 pequefios municipios. (Jones & Novo de Azevedo, 2013).

Como cambio cultural, se busca destacar el uso de la bicicleta frente a vehiculos no
movilizados aumentando su importancia (Lundberg, et al. 2014). Mas sin embargo
al ver trafico vehicular se esta creando una cultura de movilizacion agil, dando a los
usuarios el impulso para el uso de la bicicleta. (Milkovic, et al. 2015). Generando
propiedad en los usuarios al momento de decidir cuando usar la bicicleta y
comparando frente al uso de vehiculos motorizados, aumentando la comodidad, y
la relajacién. (Zainuddin, et al. 2016). Definiendo la cultura por la bicicleta como una
cultura dominante que apoya el uso de la bicicleta, e incluye actividades sociales,
factores contextuales e informacion sobre politicas, y el deseo de ver un mayor uso
de la bicicleta puede ser interpretado como un indicador de la demanda de una
cultura ciclista, ya que los principales motivadores del ciclismo aumentan la
accesibilidad y mejoran la movilidad con este medio de transporte. (Rybarczyk, et
al. 2014).

Distancia:
Recorrido desde punto de inicio a lugar de destino.

Las personas que viven, no muy lejos de su lugar de destino han tenido alguna vez
un contacto con el uso de la bicicleta como medio de transporte, siendo conscientes
de que pueden utilizar este medio de transporte como medio principal de movilidad,
las personas que viven mas retiradas de su destino, por el contrario son personas
que no hacen uso de este medio de transporte, mas sin embargo personas que
viven retiradas de su sitio de destino, se ve un aumento en el uso de la bicicleta
como medio principal de transporte.(Akar, et al., 2009). Hasta cierto punto, la
distancia que hay entre el punto de origen y el punto final esta asociada con los
diferentes niveles de movilidad. Por lo tanto, el uso de la bicicleta en el usuario
probablemente dependera de diferentes rangos de proximidad entre su origen y su
punto de llegada, ademas de sus factores sociodemograficos, académicos y
econdomicos. (Wang, et al. 2012).

Aumentar la conectividad y conexiones de transito, minimizando impactos negativos
del transito cotidiano, logrando disminuir los tiempos de viaje con el uso de la
bicicleta, mas, sin embargo, este factor depende estrictamente del sitio de destino.
(Zuo, et al., 2019).
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Infraestructura:

Vias, senalizacion, conectividad entre vias necesarios para el desarrollo de la
movilidad en bicicleta.

La infraestructura incluye mejoras en la accesibilidad regional, mejorando las rutas
transitadas tanto corredores destinados para el uso de bicicletas como carreteras,
aumentando los desplazamientos en bicicleta, dandoles caracteristicas prioritarias
en las redes de calles y conectividad, logrando regular el flujo de densidad, una
buena sefalizacion y la accesibilidad, asi como estacionamiento seguro para dejar
las bicicletas. (Pérez, et al. 2017).

Una correcta integracion de los servicios de bicicleta y de transito, separando la
bicicleta del trafico motorizado, mejora la seguridad para los usuarios de la bicicleta
y como tal promueve el uso de la bicicleta. (Abasanhl, et al., 2018).

Alrededor del 30% de las mujeres ven como afectacion directa el estado de las vias
y la mala malla vial en la reduccion del 30% del uso de la bicicleta como medio
principal de transporte. (Abasahl, et al., 2018). Como meta de una mejor
infraestructura vial, se lucha por aumentar los incentivos para que las personas
hagan uso de la bicicleta como medio de transporte logrando desestimular el uso
vehicular, unificando los corredores de uso de bicicletas creando una red de
transporte masivo. (Akar, et al., 2009). Los estudiantes europeos, ponderaron como
incentivo para usar la bicicleta como medio de transporte una buena disponibilidad
de infraestructura, accesibilidad en las rutas. (Zhou, 2012). Generando incentivar a
la gente con una buena infraestructura, no solo aumentando la cantidad de usuarios,
sino la cantidad de viajes realizados, por otra parte, al aumentar los corredores se
genera en la gente la percepcion de seguridad, al momento de no tener que
compartir carriles viales con vehiculos motorizados. (Orozco-Fontalvo, et al. 2018).

Instalaciones:

Disponibilidad de servicios para usuarios de bicicleta como casilleros, lockers, lugar
de vestieres, zonas seguras, duchas y parqueaderos destinados para el transporte
de los bici-usuarios.

Como un incentivo para hacer de manera masiva el uso de la bicicleta, se busca
generar parqueaderos tanto publicos como privados, locker, bafios; donde los bici-
usuarios puedan sentirse comodos con el uso de la bicicleta y asi poder continuar
con las actividades diarias.

También creando instalaciones amigables con los bici-usuarios, poniendo a
disponibilidad el uso de casilleros, lockers, lugar de vestieres, zonas seguras,
duchas. (Orzanco-Garralda, et al., 2018).
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Al aumentar la cantidad de bici-usuarios se tiene que tener una mayor gestion de la
cadena de suministro en centros de transito. Aumentar la capacidad a bordo de
bicicletas en los servicios de transito, portabicicletas seguros, casilleros en los
centros de transito y mejora de las rutas para bicicletas como incentivo para animar
a mas mujeres a andar en bicicleta. (Abasahl, et al., 2018). EI disponer de
parqueaderos para bicicletas, y aumentando la seguridad de los lugares de parqueo
genera mayor acogida entre los bici-usuarios aumentando directamente con el uso
de este medio de transporte. (Akar, et al., 2009). Actualmente hay parqueaderos
publicos fomentados por la Secretaria Distrital de Movilidad que hacen parte de la
red de ciclo parqueaderos de Bogota los cuales tienen cupo para parquear 13.334
bicicletas, y estan presentes en universidades, centros comerciales, entidades
privadas y publicas, sistema de Transmilenio, parqueaderos publicos, puntos de
encuentro y en mobiliario urbano. (Secretaria de movilidad. 2019). Y también hay
parqueaderos privados, los cuales mediante el decreto 461 de 2019, establece que
la tarifa de parqueo para las bicicletas es de $10 el minuto en todos los
estacionamientos privados de la ciudad. (Revista Dinero. 2019). Como
consideracion al momento de construir un espacio de parqueo para bicicletas,
donde se parquea un vehiculo, se pueden parquear aproximadamente 8 bicicletas,
y el costo es 50 veces mas econdmico su elaboracion, entonces al maximizar dichos
espacios, la cantidad de personas impactadas es mucho mayor a quienes se
movilizan mediante uso de vehiculos motorizados. (Nematchoua, et al. 2020).

Salud y cuidado personal:

Realizacion de actividad fisica para cuidar salud fisica, mental o garantizar el
cuidado personal.

El ciclismo esta asociado con la aptitud cardiorrespiratoria y la reduccion de los
riesgos de mortalidad por todas las causas, morbilidad por cancer cardiovascular y
de colon, e incidencia de sobrepeso y obesidad en adultos. A diferencia de otras
formas de ejercicio y actividad fisica en el tiempo libre, el ciclismo es mas facil de
adoptar y mantener en las rutinas diarias de los adultos y permite viajar mas lejos
que caminar. (Liao, 2016), (Fernandez, et al, 2014).

Entre mayor sea la cantidad de tiempo que la persona haga uso de la bicicleta, se
genera también una reduccion en peso y en colesterol sugiriendo que se deberia
alentar a las personas sedentarias a que prueben los "desplazamientos activos"
como medio de transporte diario. (Orozco-Fontalvo, et al. 2018). El reducir el uso de
vehiculos motorizados, impacta para beneficio en la salud de todos los habitantes,
ya que la tasa de emisiones de carbono se disminuye, impactando
significativamente la salud de todos. (Nematchoua, et al. 2020). Como factor social,
la constante rutina que vive a diario el estudiante, y el poco tiempo libre para realizar
practicas deportivas situa a este medio de transporte como una herramienta
multipropdsito capaz de generar una movilidad, y adicional generar un beneficio a
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la salud mediante el uso de este deporte. Y aumentando habilidades como destreza,
habilidades motoras, agudeza de la percepcion, entre otras. (Milkovic, et al. 2015).
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De los factores anteriormente presentados, los factores que pertenecian a la revision literaria son los siguientes:

Tabla 1. Factores que motivan el uso de bicicleta segun revision de literatura.

Factores

Accidentes

Seguridad

Ahorro
individual

Economia

Medio
ambiente

Condiciones
climatoldgicas
y geograficas

Cultura 'y
caracteristicas
individuales

Distancia

Infraestructura

Instalaciones

Salud y
cuidado
personal

Autores

Carse, et al., 2013

Pérez, et al., 2017

Andrade, 2011

University of Glasgow
(2016)

Hull & O'Holleran, 2014

Heinen & Handy, 2012)

(Mosquera, et al., 2012)

(Lindsay, et al, 2010)

Queensland
Government
publications (2017)

Blondiau, et al, 2018

Bullock, Brereton, &
Bailey, 2017)

Jones & Novo de
Azevedo, 2013)

Secretaria de Transito y
Transporte, 2017

Brutus, et al., 2017

Bhimarazy, 2008
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Tolley, 2011 X X

Bueno, et al., 2017 X X X X

ggggté cOmo vamos, « X « « « « X «
Handy, et al., 2010 X X X X e e e X X
E(L)J:c;pean Commission, « « « « « «
Fernandez, et al., 2014 X X X X X X X X
Epperson, 1994 X X X
Hull, 2018 X X X X X

Orzanco-Garranda, et

al., 2018 X X X

Zuo, et al.,2019 X X X e X

Liao, 2016 X X X X X e X
Gao, et al.,2019 X X X

Piatkowsli, et al., 2015 X X X

Savan, et al., 2017 X X X X

TOTAL 12 11 17 2 14 11 14 14 22 13 16

El orden de importancia que tienen los factores encontrados, por la frecuencia con la que son mencionados, en los articulos
literarios son los siguientes:
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Fig. 1. Factores que afectan el uso de la bicicleta a nivel poblacional.

N
N

Infraestructura .

Revisando literatura asociada a los factores que afectan la decision de uso de la bicicleta en la poblacion universitaria se
encuentran los mismos de la poblacién general, pero con una frecuencia diferente como se muestra en la Tabla 2

Tabla 2. Factores que motivan el uso de bicicleta en la poblacién universitaria segun revisiéon de literatura.

Accesibilidad | Seguridad | Tiempo ) Culturay Saludy
X Ahorro , Medio L . . . . .
Factores Accidentes de .+ ., .. | Economia ; Condiciones | caracteristicas | Distancia Infraestructura | Instalaciones cuidado
. individual ambiente . . o
viaje climatolégicas | individuales personal
y geograficas
Abasahl, et al., 2018 X X X X X X X X X X
Akar, et al., 2009 X X X X X X X X X
4 Chilldn, et al. 2016 X X X X X X
S
5 Estevan, et al 2018 X X X X X X
<
Hu, et al. 2015 X X X X X X X
Lundberg, et al. 2014 X X X X X X X X X X
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Milkovic, et al. 2015 X X X X X X X X
Molina-Garcia, et al. X X
X X

2014
Nematchoua, et al. 2020 X X X X X X X
Zainuddin, et al. 2016 X X X X X X X
Orozco-Fontalvo, et al. X X

X X X X X
2018
Queensland X X X
Government X X
publications, 2017
Rybarczyk, et al. 2014 X X X X X X
Sims, et al. 2018 X X X X X X X
Sun, et al. 2018 X X X X X X X
Titze, et al. 2007 X X X X X X
Wang, et al. 2012 X X X X
Whannell, et al. 2012 X X X X X X X
Zhou, 2012 X X X X X X
TOTAL 17 17 16 11 18 15 15 15
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El orden de importancia que tienen los factores encontrados en la revision de
literatura de articulos de poblacién universitaria son los siguientes:

16 17 17 18
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Fig. 2. Factores que afectan el uso de la bicicleta a nivel universitario.
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4. RESULTADOS

La encuesta realizada se consolidé mediante la aplicacion de Microsoft Forms, cuyo
grupo focal fueron los estudiantes de la Escuela Colombiana de Ingenieria Julio
Garavito, y su estructura se compone de tres apartados: el primero recolecta
informacion sociodemografica del encuestado; el segundo corresponde a las
variables de uso de la bicicleta como medio de transporte ; el tercero, a los factores
que influencia la toma de decisidn para uso de la bicicleta y preguntas abiertas de
refuerzo destinadas a las personas que no utilizan la bicicleta como medio de
transporte, incluyendo opiniones y recomendaciones. De las cuales se obtuvieron
un total de 270 respuestas de usuarios que utilizan la bicicleta como medio de
transporte y de personas que utilizan otros tipos de transporte para movilizarse.

El objeto de la encuesta es conocer los factores que influyen en la toma de
decisiones para el uso de la bicicleta, como medio de transporte para desplazarse
a la Universidad antes del COVID-19 y conocer si las priorizaciones de dichos
factores cambian una vez se puede asistir de manera presencial aun estando en la
pandemia del COVID-19.

El rango de edad de los 270 encuestados en su mayoria esta entre los (17-25) afios,
llegando a ser el 96,30% de la poblacion de los encuestado.

El género de los encuestados corresponde a: mujeres 58% (156 personas), y
hombres 42% (114 personas).
@ Femenino 156

Masculino 114

Fig. 3. Géneros encuestados

De los encuestados, un 82 % confirman que viven en la ciudad de Bogota y el 18%
las personas no viven en la ciudad, viviendo en municipios cercanos a la capital.
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Fig. 4. Residencia en Bogota

Las localidades principales donde residen los estudiantes universitarios
encuestados de la Escuela Colombiana de Ingenieria Julio Garavito, son las que
aparecen en la Figura 5: Localidades donde residen estudiantes. Siendo las

principales Suba, Usaquén, Engativa, Kennedy y Fontibén.

Engativa
Rafael Uribe Uribe 9%
3%

Usaquén
21%

Chapinero
4%

Kennedy
8%

26% Fontibon
5%

Fig. 5. Localidades donde residen los estudiantes

Los municipios principales de las personas que no viven en la ciudad de Bogota son
Chia, Zipaquira, Cajica, Funza, aunque se recibieron respuesta de 19 municipios

mas.
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Fig. 6. Municipios donde residen los estudiantes fuera de Bogota

Sobre la frecuencia (dias/semana) con la que utilizaba los diferentes medios de
transporte antes de la pandemia, para movilizarse hasta la universidad. Se puede
observar en la Figura 7: Cantidad de veces por semana uso medios de transporte
antes de la pandemia”, que la mayoria de los estudiantes se desplazaba en
Transmilenio 5 dias a la semana y 6 dias a la semana, dado un gran porcentaje de
los estudiantes estudian los sabados. Esto seguido por transporte como los son los
bus (SITP, flotas), seguramente desde municipios cercanos o diferentes localidades
de Bogota, ya que los sistemas integrados de transporte cubren zonas no
principales como lo son rutas dentro de los barrios. Como tercera opcion de
movilidad estudiantil, esta el uso de carro como medio de transporte, teniendo
mayor aceptacion para usarse con una frecuencia de 1-3 dias y disminuye su
frecuencia de uso entre 4-6 dias a la semana. Como cuarta opcion y de manera
constante (uso con una frecuencia regular entre 1-6 dias) es la opcién de
movilizarse a manera de caminata, ya que un gran porcentaje de los estudiantes
residen en barrios cercanos a la universidad. Como quinta opcion esta el uso de la
bicicleta teniendo una frecuencia de uso entre 1-2 dias a la semana, y para ser
usada con una frecuencia de 3 dias, su uso baja y vuelve a subir para utilizarse con
una frecuencia entre los 4-6 dias a la semana, permitiendo inferir que quienes la
usan son personas que tienen emergencias a ultima hora, o personas que la usan
de manera demasiado frecuente. Como sexta opcion esta el uso de la motocicleta,
usandose de manera regular con frecuencia de 1-3 dias a la semana, pero en la
frecuencia del usarse 4 dias baja, y vuelve a subir con una frecuencia de uso de 5-
6 dias por semana. Como séptima opcion esta el uso de taxis aumentando la
frecuencia de uso entre 1-3 veces por semana, y para ser usado con frecuencias de
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4-6 veces por semana, no es tan habitual. Como octava opcion esta la movilizacion
mediante patinetas, teniendo un uso de frecuencia de 1 sola vez a la semana.

Es importante mencionar el porcentaje de la bicicleta, ya que un 72,5% de los
encuestados no la usa para movilizarse con frecuencia a la universidad, un 6% la
utiliza con una periodicidad de 1 vez por semana, 4,7% la utiliza con una
periodicidad de 2 veces por semana, un 0,7% la utiliza 3 veces por semana, un 4%
la utiliza 4 veces por semana, un 6% la utiliza 5 veces por semana y un 6% la utiliza
6 veces por semana.

Evidenciandose, que los porcentajes mas elevados de uso a la semana esta en ser
usada como medio de transporte 1 vez a la semana, 5 veces a la semana y 6 veces
a la semana, desciende notoriamente para ser utilizada 3 veces por semana,
siguiéndole 2 y 4 veces por semana.

60
50
40

30

0 I III| I|l II III II II II III l| III -|

1vez 2 veces 3 veces 4 veces 5 veces 6 veces

20

1

o

Bicicleta Bus MECaminata ®Carro M Motocicleta MPatineta MTaxi M Transmilenio

Fig. 7. Cantidad de veces por semana uso medios de transporte antes de la
pandemia

Qué medios de transporte utilizaria si las condiciones de pandemia persisten y
puede desplazarse a la universidad.

De los encuestados 57 personas afirmaron que eran usuarias frecuentes de la
bicicleta, con la pregunta de si se vuelve a las clases presenciales y la pandemia
persiste, la cantidad de personas que harian uso de la bicicleta ascienden a 109
personas, aumentando en 52 posibles personas que se movilizarian en este medio
de transporte, seguido del carro que tiene el primer lugar con 111 personas que
estarian dispuestas a movilizarse con este medio de transporte, seguido de
Transmilenio, bus, motocicleta, caminata, taxi, patineta.
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Fig. 8. Uso de medios de transporte durante COVID-19

Caminata

¢, Cuantos minutos duraba el recorrido desde su casa a la universidad, a través del
medio de transporte que usa con mayor regularidad, antes de la pandemia?

Para distancias que sus duraciones de recorrido estan entre 1-20 minutos, su
principal medio de transportes es el carro, seguido de la bicicleta, bus, Transmilenio,
motocicleta, taxi, caminata y patineta.

Para distancias que sus duraciones de recorrido estén entre 20-50 minutos, su
principal medio de transporte es el Transmilenio, seguido del bus, carro, bicicleta,
caminata, motocicleta, taxi, patineta.

Para distancias que sus duraciones de recorrido son superiores a 60minutos, 64
personas confirman que utilizan el Transmilenio, evidenciando que mas de la mitad
de los encuestados son personas que viven, en distancias y en localidades lejos de
la universidad. Seguido de los buses (SITP, flotas), caminata, bicicleta, patineta,
carro, motocicleta y taxi.
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TIEMPO DE DURACION DEL RECORRIDO DE LA CASA A LA
UNIVERSIDAD

70
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Fig. 9. Tiempo de duracién del recorrido desde lugar de residencia hasta la
universidad

¢ Cual es la distancia estimada en Km desde su casa a la universidad? (Estimando
que 10 cuadras equivalen a 1 km)

Un porcentaje muy elevado de encuestados, viven no mas de 30 Km de distancia
desde su residencia a la universidad.

80
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entre 1- entre 11- entre 21- entre 31- entre41- entre51- entre 61- masde 71
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Fig. 10. Distancia estimada desde donde residen hasta la Universidad
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¢ Es usuario regular de la bicicleta?

El 76% de los encuestados informa que no son usuarios regulares de la bicicleta, y
un 24% si es usuario frecuente de la bicicleta.

@ 56
@ Mo 174

Fig. 11. Cantidad de usuarios de la bicicleta

Para las personas que son usuarias de la bicicleta, los factores que inciden en su
decision al momento de utilizar la bicicleta como medio de transporte, los principales

son los siguientes:
| I |II
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Fig. 12. Factores que inciden al momento de usar la bicicleta

Mediante una escala Likert, se estandarizo la interpretacion de los resultados.
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ESCALA LIKERT

Sin importancia 1
Poca importancia 2
Neutro 3
Importante 4
Muy importante 5

Fig. 13. Clasificacién escala Likert

Y ya el orden de los factores, para los usuarios de la bicicleta es el siguiente:

FACTORES PUNTAJE OBTENIDO
Infraestructura 312
Seguridad 311
Condiciones climatoldgicas y geograficas 304
Instalaciones 303
Medio ambiente 298
Salud y cuidado personal 294
Accidentes 292
Ahorro individual 287
Distancia 270
Tiempo de viaje 251
Cultura y caracteristicas individuales 245
Economia 225
Accesibilidad 223

Fig. 14. Jerarquizacion factores

Se evidencia en la FIGURA 14: Jerarquizacion factores, que se le asigna una
ponderacion a cada factor para clasificarlos, y asi poder obtener cuales son los
factores mas relevantes para los usuarios de la bicicleta.

El factor principal, que predomina al momento de hacer uso de la bicicleta es la
Infraestructura, ya que la universidad se encuentra ubicada sobre la Autopista, y en
el tramo que comprende desde la 191 hasta la 205 con autopista, no cuenta con
una separacion para los usuarios de la bicicleta, llegando a ser peligroso al
momento de ser utilizada ya que se comparte el carril junto con vehiculos y carros
de carga pesada y flotas, cuya velocidad aumenta por el hecho de estar en una
autopista. El segundo factor es el motivo de la seguridad, cuidando su bienestar, y
sus elementos al momento de transportarse.

El tercer factor es condiciones climatolégicas y geograficas ya que muchos usuarios
las prendas que utilizan para el uso de la bicicleta son las mismas con las cuales se
estan en las instalaciones de la universidad.
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Que otros factores influyen al momento de hacer uso de la bicicleta como medio de
transporte

Las encuestas de los encuestados que tuvieron una mayor frecuencia y que en los
factores propuestos no se contemplaron, se destacan los siguientes:

- El contagio en el transporte publico

- Falta de infraestructura por la autopista, un carril seguro

- Beneficios otorgados por la universidad a los usuarios

- Rendimiento fisico

- Estado de la bicicleta

- Falta de tolerancia por parte de los conductores motorizados frente a los bici-
usuarios

- Placer y satisfaccion de hacer deporte

- Comodidad frente a otro medio de transporte

- Horario al momento de transportarse, ya que muy tarde se vuelve peligroso
debido a la infraestructura y el peso de los articulos académicos al momento
de cargarlos

- Contaminacién ambiental especialmente en el aire

Si no es usuario de la bicicleta los factores que son mas decisivos al momento de
convertirse en usuario son:

113
120

96

78 77
80 /0 62 65 63

55 53
60 43

100

40
20

29
l 5 :
0
» © ° o = © v > n © © n = n
Q © © T ° = =] . @ S = Q ! ©
= 3 ] .o 3 = S ®© 2 c 2 S o =
c =2 2 S T o KIS b I 3] 2 & o
S o) =] () 2 < o ) = w B =] o <
Is} i 20 B ° S € 0 U 0 = =] o =
o O (7} o c v T o w =g O 17} ©
< 0§ 2 2 c 2883 g 2 3
L ©T ©
< S s T £8 &2 s £ ©
@ o 9 =S O 2= c S
= < S ©TL >3 - =
<< n o g £ =}
@ E £ 7 -
6 © 2 B
] = =
g © &
c
o
(@]

Fig. 15. Si no es usuario, que factores son importantes al momento de hacer uso
de la bicicleta
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FACTORES PUNTAJE OBTENIDO
Seguridad 113
Medio ambiente 96
Tiempo de viaje 78
Salud y cuidado personal 77
Accidentes 70
Economia 65
Distancia 63
Ahorro individual 62
Condiciones climatolégicas y ambientales 55
Otras 53
Infraestructura 43
Accesibilidad 29
Cultura y caracteristicas individuales 14
Instalaciones 10

Fig.16. Jerarquizacion de factores a los no usuarios

Para los usuarios que contemplan utilizar la bicicleta como medio de transporte, el
factor principal es la seguridad, seguido de medio ambiente, salud y cuidado
personal, accidentes, entre otros. Generando cambios notorios entre los factores
que predominan tanto para usuarios de la bicicleta como personas que consideran
utilizarla como medio de transporte.
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5. DISCUSION

Comparando los factores que afectan a la poblacién universitaria basado en el
resultado de la encuesta vs los factores que afectan a la poblacién en general segun
la revision bibliografica, se evidencia algunas diferencias en la priorizacion de dichos
factores.

Para los dos tipos de poblacion, el primer factor, es la infraestructura, considerando
como prioridad la buena organizacion de las vias, la conectividad de las mismas y
una sefializacion al momento de movilizarse por las ciclorutas.

Para la poblacién universitaria el segundo factor es la seguridad, ya que, al
transportar elementos referentes a sus estudios universitarios, portatiles, libros, es
de vital cuidado la proteccion de estos, incluyendo su propia seguridad. Para la
poblacién en general, el décimo factor, es seguridad, relacionado con los hurtos y
la inseguridad al momento de movilizarse mediante este medio de transporte.

Para la poblacién universitaria el tercer factor es condiciones climatoldgicas vy
geograficas, este factor tiene un impacto significativo en el usuario, pues las
condiciones climatologicas afectan directamente con la presentacién personal y
dicho factor es un factor importante en la comunidad universitaria. Para la poblacion
en general, el noveno factor, es condiciones climatoldégicas y geograficas, ya que
algunas personas usan este medio de transporte y por motivos recreativos y su
importancia referente a las condiciones climaticas va muy ligado con las horas en
las cuales se va a salir.

Para la poblacion universitaria el cuarto factor, es instalaciones, ya que, al usar este
medio de transporte frecuentemente, se quiere tener la seguridad donde se va a
dejar la bicicleta, quien la va a cuidar, un sitio para paquear, lockers para dejar el
casco, duchas para cambiarse. Para la poblacion en general, el séptimo factor, es
instalaciones, el disponer de un lugar de parqueo, de duchas, de lockers, toma
importancia para la poblacion en general.

Para la poblacién universitaria el quinto factor, es medio ambiente, hay un interés
loable en el uso de este medio de transporte y es el aporte para mitigar la
contaminacién de vehiculos motorizados, ya que, al aumentar el uso de la bicicleta
en la poblacién universitaria, desestimula el uso los vehiculos motorizados. Para la
poblacién en general, el sexto factor, es medio ambiente, ya expresan una
conciencia clara respecto a los impactos ambientales que generan los vehiculos
motorizados, y se generan iniciativas para buscar medios de transporte alternos.

Para la poblacion universitaria el sexto factor, es salud y cuidado personal, el verse
bien dentro de las instalaciones educativas es un factor importante, junto con tener
un buen fisico, y con la facilidad de movilizarse e ir movilizandose y realizando
ejercicio a la vez. Esta consideracion es un punto a favor para atraer mas usuarios
Para la poblacion en general, el tercer factor, es salud y cuidado personal, ya que
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mediante este medio de transporte se puede hacer ejercicio conforme al estado
fisico del usuario, el cual permite autonomia en el ritmo y la exigencia propia,
siempre buscando preservar la salud y entras ocasiones se realiza con fines
recreativos, que contribuye a la salud emocional.

Para la poblacion universitaria el séptimo factor es accidentes, muchas veces no se
tienen los implementos de proteccion vial, por el poco interés a la prevencion vial, y
para la cultura universitaria el cuidarse no esta muy presente. Para la poblacion en
general, el octavo factor, es accidentes, con las diferentes mallas viales, se ha
disminuido la interaccion con los vehiculos motorizados, y se ha reducido este
factor, mas, sin embargo, al usarse de manera recreativa y realizando la actividad
a baja velocidad, la accidentalidad se disminuye.

Para la poblacién universitaria el octavo factor es ahorro individual, a pesar de que
es un medio de transporte econdémico, factores climatologicos afectan la toma de
esta decision junto con la distancia, entonces por mas econdmico que sea, si las
condiciones climatologicas y geograficas no son las mejores, se buscara como
alternativa otro medio de transporte. Para la poblacion en general, el segundo factor,
es el ahorro individual, ya que muchas personas utilizan este medio de transporte
por su bajo costo de mantenimiento, parqueadero y de circulacion.

Para la poblacion universitaria el noveno factor, es la distancia, este factor tiene
relevancia si las personas viven cerca de la universidad su uso sera tenido en cuenta
de manera mas directa, mas sin embargo si la distancia es mayor a 30 km y la
geografia del terreno es en subida, su uso se vera afectado y no se tendra como
consideracion principal. Para la poblacion en general, el cuarto factor, es distancia,
el tener que movilizarse grandes distancias cobra importancia, ya que depende del
estado fisico del usuario, del tiempo que tenga disponible y de las condiciones
cambiantes climaticas.

Para la poblacion universitaria el décimo factor, es el tiempo de viaje, ya que lo que
se quiere es disminuir el tiempo en los desplazamientos, y el afan por llegar a tiempo
siempre, situa este factor muy relevante, ya que mediante la velocidad que asigna
el usuario puede aumentar el tiempo a su destino final o reducirlo, entonces
depende de cada usuario el tiempo dedicado a movilizarse. Y en el caso general
este factor esta asociado a la distancia, que era el cuarto factor relacionado.

Con base a las respuestas obtenidas de la encuesta planteada a los estudiantes se
evidencian que algunos factores no tienen gran importancia:

El factor econdmico que puede generar comercio asociado por el uso de la bicicleta,
no es un factor determinante, al momento de decidir si se utiliza la bicicleta como
medio de transporte.

Los accidentes para los estudiantes universitarios al igual que la accesibilidad, no
son factores relevantes. Parecen desconocer el nivel de accidentalidad donde hay
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biciusuarios involucrados. Ademas, hay poca proteccién personal por parte de los
usuarios al momento de movilizarse. Para el factor de accesibilidad, no es para nada
importante este factor, ya que, a nivel cultural, la mayoria de hogares tienen como
minimo una bicicleta y desde temprana edad se aprende a montar en bicicleta. La
accesibilidad es un factor nuevo que no estaba presente antes, ya que la comunidad
educativa depende econdmicameente de sus familias y es importante que este
medio de transporte sea econémico.

La cultura y caracteristicas individuales, que busca promover el uso de este medio
de transporte sin importar edad, genero, ingresos, logrando generar una inclusion
para todos. Ademas, no requiere ningun permiso por parte del estado, siendo un
medio agil y facil de usarse. Pero es otro de los factores que no es relevante en la
toma de decision sobre el uso de la bicicleta.

La diferencia generada entre la jerarquizacion de los factores entre los estudiantes
que no son usuarios regulares y los que si son usuarios regulares se presenta en:

Las personas que han tenido un contacto con una mayor frecuencia de uso de la
bicicleta, comprende que la infraestructura es fundamental al momento de
movilizarse, ya que no todas las vias tienen carriles destinados al uso de la bicicleta
y algunas vias estan sin pavimentacion o concreto y su movilizacion requiere una
mayor habilidad al momento de movilizarse por estas vias, criterio que las personas
que no utilizan de manera frecuente la bicicleta no consideran, por lo cual no dan
un peso a dicho factor. Para las personas que no son usuarios frecuentes de la
bicicleta, su factor principal para movilizarse es la seguridad, ya que, al tener poca
experiencia, y al no ir a unas velocidades elevadas, se expone a robos.

Para los usuarios no frecuentes de la bicicleta, no consideran de importancia las
condiciones climatologicas y ambientales al momento de utilizar la bicicleta como
medio de transporte, ya que, al transportar con este medio, las lluvias afectan de
manera directa al usuario al igual que las afectaciones de los terrenos por donde se
pretende circular.

Los usuarios no frecuentes dan una importancia relevante al factor de accidentes,
ya que, al no tener una destreza generada por el habito, son personas menos
habiles en el manejo de la bicicleta, lo que hace que no manifiesten seguridad al
momento de movilizarse por las vias.
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Sobre el cambio de la movilidad antes del COVID-19 y durante el COVID-19 y los
factores que motivan el uso de la bicicleta, en la Figura 17, se evidencia la
comparacioén entre las decisiones semanales del uso de diferentes medios de
transporte, basado en la respuesta de la encuesta, donde se observa un aumento
considerable del numero de veces que los estudiantes universitarios se movilizarian
durante la pandemia con el uso de la bicicleta y una disminucidn drastica del uso de
medios de trasporte tanto de buses como en Transmilenio.

Esta disminucion se debe a que las aglomeraciones para el uso del bus y del
Transmilenio son periddicas. ElI Transmilenio busca ser un medio que conecte
diferentes puntos alejados de la ciudad, con una capacidad de 260 personas en un
bus biarticulado y 150 personas en un bus articulado (Secretaria de movilidad.
2019). Pese a las medidas de proteccion del COVID-19, segun el decreto de la
alcaldia de Bogota, la capacidad de operacién permitida para la circulacién de estos
buses esta en el 50% de ocupacion. (Transmilenio. 2020). Con lo cual en un viaje
se tendria un contacto de aproximadamente 70-120 personas en horario de
circulacién pico, causa de una mayor proliferaciéon del virus COVID-19 y como
medida de prevencion por parte de los estudiantes universitarios, su uso en estas
plataformas de transporte se ve reducido.
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Fig.17. Comparativa de movilidad antes del COVID-19 y durante el COVID-19
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6. CONCLUSIONES

Las personas encuestadas reflejaron que ante las condiciones de pandemia que se
esta afrontando en todo el mundo, tienen una disposicion elevada al uso de la
bicicleta como medio de transporte principal, frente a otros medios de transporte,
especialmente cuando la distancia desde el origen al destino es menor. Adicional a
esto, las personas son mas conscientes de los impactos de los vehiculos
motorizados y la creciente contaminacion que estos generan, ligado con la poca
actividad fisica que estos medios de transporte general, y los trancones que los
vehiculos motorizados presentan. Viendo como alternativa principal el uso de la
bicicleta.

La infraestructura es un factor importante, pese a que se ha aumentado los
corredores viales destinados para el uso de la bicicleta, aun falta construir carriles
prioritarios para el uso de la bicicleta, en las salidas de la ciudad de Bogota; factor
que los usuarios consideran de vital importancia ya que el compartir carril con
vehiculos no solo familiares sino de transporte publico, genera panico al momento
de movilizarse por estas vias.

Los usuarios son personas que utilizan diferentes medios de transporte en el
transcurso de la semana, les es importante la seguridad, las condiciones
climatolégicas y geograficas, las instalaciones y el medio ambiente. Otros factores
menos relevantes son salud y cuidado personal, accidentes, ahorro individual,
distancia y tiempo de viaje.

Para las personas que no son usuarios regulares del transporte en bicicleta, dan
mayor importancia a la seguridad que a la infraestructura. Ademas, pondera los
factores de medio ambiente, tiempo de viaje, salud y cuidado personal y accidentes.
Los cuales se deberian tener en cuenta para tener mayores usuarios de la bicicleta.

Asociado a las condiciones de pandemia los usuarios de la bicicleta se
incrementarian de 41 a 109, lo que representa que un 40% de los estudiantes
usarian dicho medio de transporte, aumentando un 25%. En contraste, ese mismo
porcentaje es el que dejaria de usar Transmilenio. Ademas, el uso del bus
disminuiria y aunque pensaria que la caminata se incrementaria esta también
disminuye. Los otros medios tienen alteraciones, pero son poco relevante.
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